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1 Zusammenfassung

1 Zusammenfassung

Auf Basis der Europaischen Richtlinie 1999/94/EG Uber die Bereitstellung von Verbraucherinformatio-
nen Uber Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen beim Marketing neuer Personenkraftwagen ist am
1.12.2011 die Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung (Pkw-EnVKYV) in Kraft getreten. Die
Pkw-EnVKYV verpflichtet Hersteller und Handler, die neue Personenkraftwagen ausstellen, zum Kauf
oder Leasing anbieten oder fiir diese werben, Angaben Uber den Kraftstoffverbrauch, die CO--
Emissionen und gegebenenfalls den Stromverbrauch zu machen. Zusatzlich wurde eine optisch gut
wahrnehmbare Form der Kennzeichnung eingefihrt: eine farbige Effizienzskala (Pkw-Label) in Anleh-
nung an die bereits gelaufige Form der Kennzeichnung bei Haushaltsgeraten. Die Einordnung in die
Effizienzklassen erfolgt auf Grundlage der CO2z-Emissionen anhand eines relativen Berechnungssys-
tems unter Bericksichtigung der Fahrzeugmasse.

Infolge der europaweiten Einfliihrung des neuen Prifverfahrens World Harmonised Light Vehicles Test
Procedure, kurz WLTP, werden seit dem 1.9.2017 neue Fahrzeugtypen, ab dem 1.9.2018 auch alle
weiteren zugelassenen Fahrzeuge! nach diesem Messzyklus mit verdnderten Rahmenbedingungen
hinsichtlich Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen bewertet. Mit der Umstellung auf WLTP und dem
Inkrafttreten der VO (EU) 2017/1151 am 27.7.2017 ergeben sich einerseits kommunikative und rechtli-
che Herausforderungen fir Hersteller und Handler (folgend Anwender genannt) sowie im Bereich
Endverbraucherkommunikation und anderseits die Notwendigkeit, die nationale Pkw-EnVKYV anzu-
passen.

Die vorliegende Studie untersucht dabei folgende Fragestellungen:

= Wie wird die Richtlinie 1999/94/EG umgesetzt und welche MalRnahmen und Instrumente haben sich
als effektiv und effizient erwiesen?

= Was ist aus rechtlicher Sicht bei der Umsetzung der Verordnung (EU) 2017/1151 fur den nationalen
Gesetzgeber und die Anwender (Hersteller, Handler, Werbewirtschaft) zu beachten?

= Entsteht durch die Novellierung der Pkw-EnVKV Handlungsbedarf, die Informationsinstrumente
anzupassen?

= Wie ist das derzeitige relative, sich an der Fahrzeugmasse orientierende Bezugsmal im Vergleich
zu alternativen Systemen zu bewerten?

« Welche Auswirkungen hatte eine Aktualisierung und/oder Anderung des Bezugssystems der Pkw-
EnVKYV auf das Pkw-Label?

= Welche Optionen gibt es zur Aktualisierung der Klasseneinteilung des Pkw-Labels?

1 Eine Ausnahme besteht fiir auslaufende Serien
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Evaluierungsergebnisse der RL 1999/94

Zur Vorbereitung der Novellierung der Pkw-EnVKYV in Deutschland wurden die Ergebnisse des Re-
ports ,Evaluation of Directive 1999/94/EC (,the car labelling Directive“)* (Europaische Union, 2016)
erfasst und bewertet. Angesichts der sehr hohen Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors bleibt
die Richtlinie relevant und gilt es, das Bewusstsein der Verbraucher fir Kraftstoffverbrauch und CO--
Emssionen von Pkws weiter zu steigern. Der Report legt nah, dass eine Konkretisierung und Verein-
fachung der Richtlinie ihre Wirkung verbessern kénnte. Folgende Punkte wurden identifiziert, die auch
fur eine Novellierung der nationalen Pkw-EnVKYV relevant sind:

= Das Label ist das Informationstool, das generell am besten erkannt wird. Folgende Punkte scheinen
die Wirkung des Labels zu beeinflussen:

- Label, die sich im Design am EU-Energie-Label orientieren, werden gut erkannt und verstanden.

- Eine Einteilung in die Effizienzklassen A—G scheint besser verstanden zu werden als eine Ver-
wendung der Effizienzklassen bis A+++.

- Eine absolute Skala wird als transparenter und leichter verstandlich bewertet. Eine Bewertung
innerhalb von Fahrzeugklassen kann aber ebenfalls eine hilfreiche Unterstlitzung darstellen.

- Informationen iber laufende Kosten und anfallende Steuern werden positiv bewertet.

= Eine Verbindung von politischen wirksamen Malinahmen, z.B. Férdermallinahmen oder fiskalischen
Instrumenten, mit den Inhalten des Labels scheint dessen Wirkung zu verstarken.

= Informationen zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben werden von der RL 1999/94 bisher nicht
berlcksichtigt, kdnnten aber fir die Verbraucherinformationen einen Mehrwert bedeuten.

= Informationen zum Schadstoffausstol von Fahrzeugen kdénnten ebenfalls einen Informationsmehr-
wert bieten und die Verbraucher beim Fahrzeugkauf sensibilisieren

= Der Leitfaden und der Aushang in der jetzigen Form werden als redundant eingeschéatzt. Das Inter-
net hat diese Formate als wichtigste Informationsquelle beim Autokauf abgeldst.

= Der Ausschluss des Gebrauchtwagenmarktes begrenzt die Effektivitdt des Labels, da der Ge-
brauchtwagenmarkt den Neuwagenmarkt im Volumen deutlich Ubersteigt.

Rechtlich-kommunikativer Handlungsbedarf der Umstellung auf WLTP

Bei der Genehmigung neuer Fahrzeugtypen werden die Werte fur Kraftstoffverbrauch und Ab-
gasemissionen (Schadstoff- und CO2-Emissionen) seit dem 1. September 2017 verbindlich nach
WLTP ermittelt. Aus rechtlicher Sicht sind fur die Pkw-EnVKYV folgende Punkte bei der Umstellung der
Prifverfahren zu beachten:

=« In den Verbraucherinformationen der Pkw-EnVKYV sind bis zu ihrer Anderung Werte nach NEFZ
(Neuer Europaischer Fahrzyklus) zu verwenden

= Eine frihzeitige freiwillige Angabe der WLTP-Werte zusatzlich zu den NEFZ-Werten ist grundsatzlich
mdglich, aber nur aulRerhalb der in der Pkw-EnVKYV vorgesehenen Darstellungsformen.

- Es st ein separater WLTP-Leitfaden erforderlich, der bestehende Leitfaden gemafl Pkw-EnVKV
kann nicht einfach um WLTP-Werte erganzt werden. Der separate WLTP-Leitfaden kann jedoch

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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auch nur im Internet verdffentlicht werden, wobei es keine notwendigen Zeitvorgaben fir die
Veroffentlichung gibt.

- Am Verkaufsort sind Hinweis und Aushang mit WLTP- und NEFZ-Werten eindeutig und getrennt
voneinander darzustellen. Es bedarf also zweier Hinweise und zweier Aushange.

- Im Online-Konfigurator sollte eine Beeintrachtigung der Informationen nach Pkw-EnVKYV ver-
mieden werden, z.B. durch separate Hinweise auf die WLTP-Werte mittels Pop-up Fenstern.

» Fir auslaufende Serien besteht in zeitlicher Hinsicht eine Sonderregelung im Hinblick auf die ver-
pflichtende Angabe der WLTP-Werte. Fur sie kdbnnen die Mitgliedstaaten eine Ausnahmeregelung
dahingehend vornehmen, dass diese Fahrzeuge trotz nicht mehr glltiger EG -Typgenehmigung wei-
tere 12 Monate zugelassen, verkauft und in Betrieb genommen werden kénnen. In welchen Darstel-
lungsformen der Pkw-EnVKYV die NEFZ-Werte anzugeben waren, kann der Verordnungsgeber re-
geln. Er hatte allerdings bei einer entsprechenden Regelung insbesondere die Vorgaben des Art. 7
RL 1999/94 zu beachten. Das heifl3t, er misste sicherstellen, dass keine Verwechslungsgefahr zu
den angegebenen WLTP-Werten besteht.

Dariiber hinaus werden sich mit der Einfiihrung des WLTP-Priifverfahrens auch Anderungen in der
Ausgestaltung der einzelnen Informationsinstrumente ergeben. Der nationale Gesetzgeber sollte auf
Basis der Prinzipien Verstandlichkeit und Relevanz fir den Verbraucher entscheiden, welche Informa-
tionen in die Instrumente der Pkw-EnVKV Eingang finden sollten. Die EU-Kommission gibt ihrerseits
dafiir Empfehlungen, deren Umsetzung jedoch nicht verpflichtend ist. Wesentliche Anderungen sind in
folgenden Bereichen zu erwarten:

= Die in den Prifphasen ermittelten Teilzykluswerte/Verbrauchswerte des WLTP unterscheiden sich
von denen des NEFZ, so dass eine Anpassung der Verbraucherinformationen notwendig ist. Bei
nach NEFZ typgenehmigten Fahrzeugen wurden bisher Werte unter ,innerstadtischen® und ,auller-
stadtischen® Bedingungen sowie ,kombinierte“ und ,gewichtete, kombinierte“ Werte erfasst. Bei
nach WLTP typgenehmigten Fahrzeugen werden nun Werte (Verbrauche) fur die Fahrzyklen ,nied-
rig4, ,mittel“, ,hoch* und ,Hochstwert* sowie ,kombinierte“ und ,gewichtete, kombinierte“ vermerkt. In
der Konsequenz bedeutet dies, dass die WLTP-Verbrauchswerte nicht direkt mit den bisherigen
Werten vergleichbar sind und nicht mit der gleichen Bezeichnung in die Verbraucherinformationen
Ubernommen werden kénnen. Als Folge empfiehlt die EU-Kommission ,zumindest“ den kombinier-
ten Wert fur die Kommunikation zu nutzen (vgl. Europdische Kommission, 2017, Nr. 10). Die Gut-
achter empfehlen fir das Pkw-Label ebenfalls, mdglichst nur einen Wert zu verwenden, um es Uber-
sichtlich zu halten und Platz fiir weitere relevante Verbraucherinformationen, z.B. Schadstoffemissi-
onen und Reichweiteninformationen von elektrifizierten Fahrzeugen, zu schaffen. Im Leitfaden soll-
ten alle funf Verbrauchswerte angegeben werden. Der interessierte Verbraucher erhalt damit die
Méglichkeit, die vollstdndige Information zum Kraftstoffverbrauch der ihn interessierenden Fahrzeu-
ge abzurufen. In der Printwerbung kénnen zwar grundsatzlich alle Verbrauchswerte angegeben
werden — wie es auch bisher vorgegeben ist. Zu bedenken gilt aber auch hier, dass die Verstand-
lichkeit und Lesbarkeit nicht beeintrachtigt werden. Vor diesem Hintergrund sollte in Erwagung ge-
zogen werden, nur den kombinierten Wert verpflichtend zu machen.

= Die fur ein Fahrzeugmodell definierten Verbrauchsspannen werden sich voraussichtlich vergréRern.
Im WLTP werden fur eine Fahrzeugfamilie jeweils das gunstigste und das ungunstigste Fahrzeug
(Extreme) gemessen. Die Bandbreite der Verbrauchswerte wird deshalb innerhalb der Interpolati-
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onsfamilie gréRer als bei der Motor/Getriebe-Variante. Der im Aushang und im Leitfaden anzuge-
bende ,hdchste” Verbrauchswert kann deshalb weitaus hoher liegen, als der Wert eines ,Durch-
schnittsfahrzeugs®. In der Fahrzeugwerbung kénnen die Verbrauchsspannen dadurch sehr grof3
sein. Die aus dem WLTP resultierende gré3ere Bandbreite der Verbrauchswerte innerhalb der ,In-
terpolationsfamilien® ist aber kein spezifisches Problem der Pkw-EnVKYV, sondern eine Herausforde-
rung fir die Fahrzeughersteller. Eine Anderung der Pkw-EnVKV-Vorgaben zu diesem Punkt ist nicht
moglich, da die Vorgabe in der europaischen RL 1999/94/EG festgelegt ist.

= Es wird eine deutlich héhere Zahl an nach WLTP gepriften Fahrzeugmodellen erwartet, die in die
unterschiedlichen Datenbanken und Kommunikationsinstrumente integriert werden muss.

= Im Rahmen des WLTP werden die Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte zu jedem Einzel-
fahrzeug mit seiner spezifischen Fahrzeugkonfiguration (Interpolation) bestimmt. Durch die Vielfalt
der Fahrzeugmodelle vergrof3ert sich auch der Datensatz erheblich. Es gilt nach den ersten Mona-
ten der Einfihrung des WLTP abzugleichen, inwiefern sich durchschnittlich die Fahrzeugzahl je Mo-
dell/Variante/Interpolationsfamilie &ndert. Dabei muss auch erfasst werden, inwiefern sich die spezi-
fischen Fahrzeugnamen verlangern und ob dies zu Problemen bei den offiziellen Kommunikations-
mitteln fUhrt. In diesem Fall mussen in den entsprechenden Verbraucherinformationen die Vorgaben
fir den Modellnamen angepasst bzw. der Platz daflir vergrofiert werden.

= Die seitens EU-Kommission empfohlene (bzw. zu prifende) Aufnahme von weiteren Werten in die
Verbraucherkommunikation bzw. in das Label muss bei der Umsetzung der Kommunikationsinstru-
mente beachtet werden. Parallel zum WLTP wird ein Prifverfahren zur Messung der Umweltemissi-
onen im praktischen Fahrbetrieb (RDE) eingefiihrt. Ab dem 1. September 2017 stehen die Angaben
zu Luftschadstoffen fur alle neuen Fahrzeugtypen und ab dem 1. September 2018 fiir alle neuen
Fahrzeuge zur Verfugung. Die EU-Kommission empfiehlt ihnren Mitgliedstaaten zu prifen, ob den
Verbrauchern diese Informationen bereitgestellt werden sollten, damit sie starker sensibilisiert und
im Hinblick auf eine fundierte Entscheidung beim Fahrzeugkauf unterstutzt werden (vgl. Européi-
sche Kommission, 2017, Nr. 12). Uber die Integration von RDE-Werten in den Neuwagenverkaufs-
hinweis kann die Bundesregierung einen aktiven Beitrag zur NOx-Senkung leisten. In Kapitel 8 wird
ein Vorschlag gemacht, wie die Werte bei einer Neugestaltung des Pkw-Labels einbezogen werden
koénnen.

Qualitative Bewertung der Bezugsparameter

Das Pkw-Label stellt Verbraucherinformationen zu Kraftstoffverbrauch, CO2-Emissionen und Strom-
verbrauch neuer Personenkraftwagen dar. Um eine schnelle Einordnung dieser Werte zu erméglichen,
erfolgt eine Bewertung der Klimafreundlichkeit auf Basis der CO2-Emissionen der Fahrzeuge. Mit einer
Bewertung im Bezug zur Fahrzeugmasse (relative Bewertung) hat Deutschland einen Sonderweg
gewahlt: Nur drei EU-Staaten nutzen fur Ihre Pkw-Energieverbrauchskennzeichnung eine relative
Bewertung, davon bezieht sich allein Deutschland auf die Fahrzeugmasse. Alle anderen Staaten mit
grafischem Label verwenden die absoluten CO2-Emissionen des jeweiligen Fahrzeugs als Bezugswert
(absolute Bewertung).

Die Ergebnisse von Verbraucherbefragungen zeigen, dass eine solche massenbezogene, relative
Bewertung oft als Absolutdarstellung fehlinterpretiert wird. Ein absolutes System hat in dieser Hinsicht

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Vorteile: Es ist einfach verstandlich, verringert den Aufwand bei der Definition von Bezugsparametern
und durch den direkten Bezug zur absoluten Hohe der CO2-Emissionen kommen auch alle Effizienz-
maflnahmen (auch Leichtbau und Downsizing) in der Bewertung voll zum Tragen. Auf der anderen
Seite grenzen viele Fahrzeugkaufer das Fahrzeugsegment (bzw. Modell) bereits vor der Kaufent-
scheidung ein, so dass ein Fahrzeugvergleich innerhalb der gleichen Klasse von Vorteil ist. Dies kann
ein relatives Bewertungssystem, das sich an der Fahrzeugklasse orientiert, besser erméglichen. Ver-
braucherorganisationen wie der ADAC und BEUC positionieren sich fir ein absolutes Label. Andere
internationale Label (USA, Brasilien) zeigen, dass sich beide Ansatze auch kombinieren lassen.

Bei der Wahl eines relativen Systems kommt der BezugsgroRRe eine grofle Bedeutung zu. Mit dieser
soll idealerweise der Nutzwert eines Fahrzeuges abgebildet werden, z.B. Uber Parameter mit einem
Bezug auf die Transportkapazitat oder Groflie des Fahrzeugs. Die Studie zeigt, dass der Bezugspara-
meter Radstandsflache einen guten Kompromiss zwischen Nutzwertabbildung, Datenverfligbarkeit
und Freiheitsgraden der Effizienzverbesserung darstellen kdnnte.

Zusatzliche, tGber die CO2-Effizienz hinausgehende Informationen, kdbnnen Transparenz und Wirksam-
keit des Labels dartber hinaus deutlich erhéhen:

= Kosteninformationen verdeutlichen intuitiv die Vorteile besonders sparsamer Fahrzeuge. Fir die
zuklnftige Ausgestaltung des Labels empfiehlt sich, kurzfristig zumindest die aktuellen Kosteninfor-
mationen sichtbarer darzustellen. Langfristig kdnnte auch die Darstellung mdglicher Kostenerspar-
nisse/Mehrkosten iber einen bestimmten Zeitraum sinnvoll sein, sofern sie tbersichtlich sind und
den Verbraucher nicht Gberfordern.

= Viele Kommunen in Deutschland (und Europa) stehen vor dem Problem hoher NOx-Konzentration.
Aus Umwelt- und Gesundheitsschutzgriinden sollten die in Verkehr gebrachten Neuwagen mdglichst
geringe NOx-Emissionen aufweisen. Zusatzinformationen zum NOx-Aussto auf dem Label kdnnten
den Kaufer dafiir sensibilisieren und gleichzeitig die Einhaltung der Luftqualitdtsgrenzwerte unter-
stitzen. Da die absoluten Emissionswerte flr den Fahrzeugkaufer bisher in der Regel schwierig zu
bewerten sind, sollte eine relative Einordnung den Absolutwert erganzen (z.B. durch eine Verhalt-
nisdarstellung zwischen offiziellem Grenzwert und gemessenem RDE-Wert).

= Bei Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen (PHEV) bestehen durch zwei Energietrager besondere Herausforde-
rungen fur die Verbraucherinformation. Kurzfristig kdnnte eine Ergdnzung der aktuellen Verbraucher-
information mehr Transparenz und Verstandlichkeit fur Kaufer bewirken und Missverstandnissen
vorbeugen. Wichtig ware eine sichtbare Darstellung der rein elektrischen Reichweite und des Kraft-
stoffverbrauchs bei leerer Batterie.
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Marke: Kraftstoff: Marke: Kraftstoff:
Modell: andere Energietrager: Modell: andere Energietrager:
Leistung: Masse des Fahrzeugs: Leistung: Masse des Fahrzeugs:
Energiekosten™: EUR  Kfz-Steuer: EUR
Energiekosten”: EUR  Kfz-Steuer: EUR
Kraftstoffverbrauch kombiniert : 1100 km
Kraftstoffverbrauch kombiniert : /100 km bei leerer Batterie /100km
bei leerer Batterie /100km o )
Stromverbrauch - kombiniert: kwh/100km
Stromverbrauch kombiniert: kwh/100km . . ) _ _
Elektrische Reichweite bei voller Batterie km
Elektrische Reichweite bei voller Batterie km CO,-Emissionen Kombiniert g/km
CO,-Emissionen kombiniert g/km NOx-Emissionen RDE-Messung km
(Leichte Uberschreitung des Grenzwertes von 80 mg auf der Strafie)
co,-Effizienz RDE NOx- CO,-Effizienz Unter Beriicksichtigung der | Im Verhaltnis zu allen
PRy v u
Elaslonn Masse des Fahrzeugs Fahrzeugen
O 102 mg/km
reitung des [——
D
Die. Verte wurden . on Messverfalwen (§ 2 Nim. 5, 6, 62 PKW EnVKV in der gegenwiitig Die angeg 1 d 0t < fahwen (§2Nrn. 5, 6, 6a PKW EnVKV In des gegenwartig
geltenden Fassung) ermittelt. CO_-Emissionen, die durch die Py lon und Bereltstellung des! #fes baw. anderer geltenden Fassung) ermitte. CO_Emissionen, die durch die Produktion und Bereltstellung des Kraftstotfes baw. anderer
ergi entstehen, CO,-Enmé e Richtfinie 194/EG nicht berocksiehtigt. Energietrager entstehen, £ €O, Emissio Richtfinie 1999/94/EG nicht berdcksichtigr
Die Angaben bezichen eineinzeines fahiezeug nd siad nicht Bestandtell des Angebotes, sondern diencn atiein Die Angaben beziel nich cines Fahrzeug und sind nicht Bestandteil des Angebotes, sondern dienen aicin
Qlekh schiedenen Fahzeuqt Verglek hszwecken ven Fabvzeuqgtypen,
Hinweise nach Ricl
effizienten Austutzung des Dee Kattstodtverte W von der el des
Kraftstoffs durch das Fahrzeug ab, 50 prhalten und anderen nichttechnischen Fakt ocen beeinfiusst.,
CO, ist Gas Nr die Erderwdrmung hauptsachiich verantwortiiche Treidhausgas. £in faden 10r den Kraftstoffverbrauch und €O, ist das fur die £ tsachiich fiche Treddh £in Leitfaden 10r den Kraftstoffverbrauch und
die CO,-Emissionen aller In Deutschiand angy unentgeRtlich an jedem Verkautsort in die CO,Emissionen aller In Deutschiand angy ich an jedem Verkaufsort In
Deutsc h i ausgestelit oder arw . Deutsc wiich. 20 et ausgestellt oder ”

Abb. 1: Konkrete Beispiele fiir eine mogliche Ergdnzung und Anpassung des Pkw-Labels

Soll eine bessere und differenzierte Darstellung emissionsfreier, alternativer Antriebe (z.B. Elektrofahr-
zeuge) erfolgen, empfiehlt sich langfristig eine umfassendere Anpassung des Pkw-Labels. Heute wer-
den faktisch alle elektrifizierten Fahrzeuge, unabhangig vom tatsachlichen Energieverbrauch, mit A+
bewertet. Zwei Entwicklungsrichtungen sind fir eine langfristige Integration von alternativen Antrieben
in die Energieverbrauchskennzeichnung denkbar, die jedoch verschiedene Schwerpunkte setzen:

= Der Wechsel auf eine endenergiebasierte Bewertung mit antriebsspezifischer Klasseneinteilung
(nach Energietragern), die sich am Markt orientiert. Durch die antriebsspezifische Klasseneinteilung

werden die jeweiligen Effizienzpotenziale voll ausgereizt.

= Wechsel auf eine Well-to-Wheel-Bewertung der CO2-Emissionen auf Basis europaischer Vorketten-
daten: Damit wird allein die Klimawirkung der Fahrzeuge in den Mittelpunkt gertickt und fiir die Nut-

zung bestmaoglich bewertet.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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1 Zusammenfassung

Quantitive Bewertung der Bezugsparameter

In der aktuellen Pkw-EnVKV wird die Masse als BezugsgroRe verwendet. Dabei wird der lineare Zu-
sammenhang zwischen Kraftstoffverbrauch bzw. CO2-Emissionen und dem Leergewicht der Neuzu-
lassungen von 2008 eingesetzt. Eine Uberpriifung anhand der Neuzulassungen von 2010 bis 2016
zeigt, dass dieser Zusammenhang sich deutlich verandert hat und die aktuelle Verordnung damit
schwere Fahrzeuge besserstellt, als dies mit aktuellen Daten der Fall ware. Konkret bedeutet eine
Anwendung der Massengerade von 2016, dass sich die Neuzulassungen von 2016 im Mittel um ca.
zwei Energieeffizienzklassen verschlechtern wiirden.

Massengerade 2008

9004

6004

3004

Neuzulassungen (Tausend PKW)

PKW
2016
in DE

Effizienz

Neuzulassungen (Tausend PKW)

Massengerade 2016

~

32

o
L

500

2501

PKW
2016
in DE

Effizienz

Abb. 2: Mogliche Auswirkungen einer Aktualisierung der Massengerade auf die Neuzulassungen in
Deutschland 2016. Links: Aktuelle Pkw-EnVKV; Rechts: Verwendung der Massengerade 2016.

Die Einflhrung des WLTP bedeutet eine Veranderung bei den COz-Emissionen. Je nach Fahrzeug,
Antrieb und Gewicht ergeben sich erhebliche prozentuale Veranderungen gegeniuber dem NEFZ.
Leichte Fahrzeuge haben im WLTP im Mittel ca. 50 Prozent héhere Emissionen, schwere Fahrzeuge
voraussichtlich nur gering erhéhte Emissionen im Vergleich zum NEFZ. Eine pauschale Anderung der
Bezugsgeraden um einen fixen Prozentsatz wirde daher nach derzeitigem Datenstand schwere Fahr-
zeuge deutlich bevorteilen und leichte Fahrzeuge benachteiligen. Vorlaufige Berechnungen mit WLTP-
anstelle von NEFZ-Werten zeigen, dass sich die Neuzulassungen von 2016 im Mittel um ca. zwei
Energieeffizienzklassen gegenuber der aktuellen Klassifikation verschlechtern wirden.

Vergleicht man die Abhangigkeit der (verkaufsgewichteten) mittleren CO2-Emisionen von der Masse
Uber die Zeit und die beiden Testverfahren, zeigt sich, dass die CO2-Emissionen von schweren Fahr-
zeugen heute deutlich geringer sind als noch 2008 oder 2010. Bei leichteren Fahrzeugen sind die
Minderungen geringer. Folgende Tabelle zeigt die daraus folgende Tendenz: Die Steigung (Mehraus-
stofl gCO:2 pro Kilometer pro 100 kg hdheres Fahrzeuggewicht der Neuwagenflotte) nahm zwischen
2008/2010 und 2016 ab.



1 Zusammenfassung

Zyklus & Jahr NEFZ 2008 NEFZ 2016 WLTP 2010 WLTP 2016

Steigung gCO2/km/100kg 9,0 5,6 6,0 4,6

Tab. 1: Steigungen der Massenreferenzgerade in versch. Jahren und Testzyklen

5001 NEFZ DE 2016 5001 WLTP DE 2016
§ 4001 _\é 400 sales/1000
N N 4
O 300+ O 3004
&) O 8
(@] [e)]
N 200 o 200A 12
[ [
w il
= 100+ < 100+ 16
O- T T T O- T T T
1000 2000 3000 1000 2000 3000
Masse Masse

Abb. 3: COz-Emissionen der Neuzulassungen in Deutschland 2016 nach Fahrzeugmassen mit den Emis-
sionen gemaR NEFZ (links) und berechnetem WLTP (rechts). Gezeigt sind auch die verkaufsgewichteten

Referenzgeraden fiir beide Messverfahren.

Die Studie zeigt fiir die letzten Jahre eine deutliche Anderung der Massengeraden, zum einen durch
die Verbesserung der CO2-Emissionen in den Neuzulassungen (Absenkung), zum anderen durch die
geringere Steigung der Massengerade (Verflachung). Daher sollte das Referenzsystem moglichst
stets aktuell gehalten und die Massengerade im Besonderen unbedingt aktualisiert werden.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV 13
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1 Zusammenfassung

Vorschlag fiir eine neue Klasseneinteilung

Auf Basis der qualitativen Bewertung der verschiedenen Bezugssysteme wurde eine Einteilung der
Effizienzklassen nach dem absoluten Kraftstoffverbrauch, der Radstandsflache und der Masse als
aktueller Bewertungsansatz fiir eine detaillierte Betrachtung ausgewahlt. Gemaf den Erfahrungen aus
anderen Energielabeln und den daraus abgeleiteten Empfehlungen der EU-Kommission, die ,oberste”
Klasse frei zu halten, sollten nur BEV und PHEV mit grof3er Reichweite eine Effizienzklasse A erhal-
ten. Auf Basis einer Aufteilung der Neuzulassungen im Jahr 2018 mit einer um die Klassen D und E
symmetrischen Aufteilung, ergeben sich folgende Klassengrenzen fir die drei Bezugssysteme. Dabei
stellt das negative Vorzeichen die prozentual verringerten Emissionen ggu. dem jeweiligen Referenz-
wert des Bezugssystems dar, das positive Vorzeichen spiegelt den relativen Mehrverbrauch wieder.

Bezug

Pkw-EnVKV <-28% ...-10% >+17%

Flache <-70%| ...-28% | ...-17,5% % | ... 46% | ...+30% | >+30%

Masse <-70% | ...-27% ...-16%| ...-55% | ...+7% | ...+26% | >+26%

Absolutverbrauch <-70% | ...-29% ...-20% ..-9% | ...+8% | ...+36% | >+36%

Tab. 2: Aktuelle Klassengrenzen und Vorschlag fiir neue Klassengrenzen fiir drei Referenzsysteme.

Werden die Klassengrenzen in der dargestellten Form gewahlt, so kénnte sich auf Basis der projizier-
ten Neuzulassungen die folgende Aufteilung auf die Effizienzklassen ergeben (beispielhaft in der Ab-
bildung firr den Absolutverbrauch, aber ahnlich fiir Bezugsysteme mit Masse oder Radstandsflache).

12504
< 1000+
0. 7504 n b N
o 2 =4 2
S 500 > ] >
(7]
3 2504
£ ol ] [ -
S 12504 ] ] ]
€ 10004
2
w750 N = S
-— - 5] N
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g 500 © =1
D 250
= o -

A B CDE F G A B C D E F G A B C D E F G

Effizienz

Abb. 4: Verteilung auf die Klassen liber die Jahre nach dem Vorschlag fiir eine Klassendefinition nach
Absolutverbrauchen.



2 Hintergrund

2 Hintergrund

2.1 Ausgangslage

Mit dem 1. September 2017 wurde mit dem neuen weltweit harmonisierten Priifverfahren World Har-
monised Light Vehicles Test Procedure, kurz WLTP, auf européischer Ebene eine neue Methode zur
Messung des Kraftstoffverbrauchs und der Abgas- und Kohlenstoffdioxid (COz)-Emissionen eingefihrt.
Das Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (BMWi) kam in einer nach § 3a Abs. 3 Pkw-EnVKV
geforderten Uberpriifung der Verordnung zu dem Ergebnis, dass die Pkw-EnVKYV an das neue Priif-
verfahren WLTP und an damit zusammenhangende Veranderungen angepasst werden muss.

Mit der Umstellung des Prifverfahrens zur Ermittlung des Kraftstoffverbrauchs und der CO2-
Emissionen entsteht flir Wirtschaft (Hersteller und Handler) und fir Verbraucher ( Pkw-Kaufer) Erkla-
rungsbedarf. Mit der Studie ,Vorbereitung der Novellierung der Pkw-EnVKV* soll die Kommunikation
zur Umstellung vorbereitet, die Rechtslage bei der Umstellung klargestellt und Inhalte sowie Argumen-
te fur erwartete Novellierungsprozesse auf europaischer Ebene vorbereitet werden.

2.2 Einordnung Pkw-EnVKV

Die Pkw-EnVKYV regelt die Bereitstellung von Verbraucherinformationen zu Kraftstoffverbrauch, CO2-
Emissionen und Stromverbrauch neuer Personenkraftwagen. Sie wurde durch die ,Erste Verordnung
zur Anderung der Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung” geéndert, die am 1. Dezember
2011 in Kraft trat. Die Pkw-EnVKYV basiert auf der Europaischen RL 1999/94/EG (ber die Bereitstel-
lung von Verbraucherinformationen tber Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen beim Marketing
neuer Personenkraftwagen. Die EU-Richtlinie stellt sicher, dass die Verbraucher Informationen tber
den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen von neuen Personenkraftwagen, die in der Union
zum Kauf oder Leasing angeboten werden, erhalten und so beim Kauf eines Neuwagens ihre Ent-
scheidung in voller Sachkenntnis treffen kénnen.

Die Pkw-EnVKV verpflichtet Hersteller und Handler, die neue Personenkraftwagen ausstellen, zum
Kauf oder Leasing anbieten oder fur diese werben, Angaben Uber den Kraftstoffverbrauch, die CO--
Emissionen und gegebenenfalls den Stromverbrauch zu machen. Dazu mussen die verpflichteten
Akteure, folgend ,Anwender” genannt:

= Einen ,Hinweis auf Kraftstoffverbrauch, CO2-Emissionen und Stromverbrauch® (Pkw-Label) am
Fahrzeug anbringen

= Einen Aushang mit allen vor Ort erhaltlichen Pkw-Modellen am Verkaufsort verwenden

= Den Leitfaden zu Kraftstoffverbrauch, CO2-Emissionen und Stromverbrauch®“ am Verkaufsort vor-
halten

= Angaben zum Kraftstoffverbrauch und zu den CO2-Emissionen in die Fahrzeugmodell-Werbung in
Printmedien und in elektronischer Form verbreitetes Werbematerial integrieren

= Beim Fernabsatz (iber Kataloge oder andere Printerzeugnisse neben dem Kraftstoffverbrauch und
den COz2-Emissionen auch die Effizienzklasse als textlichen Hinweis angeben

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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2 Hintergrund

= Bei Angeboten oder bei Ausstellung im Internet zusatzlich zum Kraftstoffverbrauch und den CO2-
Emissionen die CO2-Effizienzklasse einschlieRlich der grafischen Darstellung angeben

2.3 Das Pkw-Label

Das 2011 eingeflihrte Pkw-Label unterstitzt, optisch gut wahrnehmbar, die Effizienzinformationen im
Pkw-Bereich durch:

= Eine farbige Effizienzskala in Anlehnung an die bereits gelaufige Form der Kennzeichnung bei
Haushaltsgeraten (vgl. EU-Effizienzlabel)

= Eine Anpassung an neue Entwicklungen, indem batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und Plug-in-
Hybride (PHEV) durch die Angabe des Stromverbrauchs beriicksichtigt werden sowie

» Die Darstellung von Kraftstoffkosten und der fahrzeugspezifischen Jahressteuer.

Die Einordnung in die Effizienzklassen erfolgt auf Basis eines relativen Berechnungssystems auf
Grundlage der CO2-Emissionen unter Beriicksichtigung der Fahrzeugmasse. Die Griinde fur Einfiih-
rung des relativen Bezugssystems waren:

» Optimierungsanreize und Effizienzpotenziale in allen Fahrzeugsegmenten deutlich werden zu lassen

= Eine Vergleichbarkeit innerhalb der gleichen oder ahnlichen Fahrzeugsegmente fiir den Verbraucher
zu gewahrleisten

= Dem Verbraucher eine relative Energieverbrauchskennzeichnung zu bieten, wie er sie bereits aus
dem Bereich der ,weilRen Ware“ kennt.

ion dber Kraft brauch,
CO,-Emissionen und Stromverbrauch i.S.d. Pkw-EnVKV

Marke: Kraftstoff:

Model: andere Energ Fahrzeugspezifische Angaben

Leistung: Masse des Fahrzeugs:

100 km
innerorts: nookm

auBerorts: Po0km

CO,-Emissionen kombiniert: gfkm

S e i — Offizielle Verbrauchs- und
ombiniert: 100k CO,-Werte

geltenden famung)

< ‘Aul der Coundlage der gemessenen €O, Emivionen unter
CO-Effizienz Bericksichtiung der Masse des Fahrzeugs ermittel

Farbskala der Effizienzklassen

CO,-Effizienzklasse des Fahrzeugs

Kraftstoffkosten und CO,-basierte
Kfz-Steuer pro Jahr

Abb. 5: Pkw-Label gemaR Pkw-EnVKV



2 Hintergrund

2.4 Einordnung in die Klimaschutzinstrumente

Die Pkw-EnVKYV und deren wichtigstes Informationsinstrument, das Pkw-Label, sind Bausteine der
Klimaschutzpolitik. Der Wirkungsbereich des Labels ist jedoch beschrankt auf die technische Fahr-
zeugeffizienz (s. Abb. 6). Die Fahrleistung oder personliche Fahrprofile (Fahrstile) werden damit nicht
adressiert oder beeinflusst. Durch das Pkw-Label werden Endverbraucher angesprochen. Gezielte
Information Gber den Energieverbrauch der Fahrzeuge sollen die Anschaffung besonders effizienter
Fahrzeuge fordern. Indirekte Einflisse auf die Fahrzeugeffizienz der Angebotsseite (Hersteller) sind
durch das Label zusatzlich moglich, ein entsprechendes Kundennachfrageverhalten vorausgesetzt.
Fir die Fahrzeughersteller stellen jedoch die CO2-Flottenzielwerte fir Pkw (95 gCO2 im Durchschnitt
aller verkauften Pkw in der EU ab 2020) das primare Anreizinstrument dar, um die Entwicklung von
sparsameren Fahrzeugen Uber alle Segmente zu forcieren.

N\
Ziel: Verringerung der CO2-
Emissionen von Pkw
J
N

Einflussfaktoren:
- Fahrleistung/Fahrmuster
- Technische Fahrzeugeffizienz

Einflussfaktoren:
- Technologienentwicklung (Angebot)
- Kaufentscheidung (Nachfrage)

Abb. 6: Einordnung des Labels in die Klimaschutzpolitik

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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3 Zielsetzung und methodisches Vorgehen

3 Zielsetzung und methodisches Vorgehen

Ziel dieser Studie ist es:

= Rahmenbedingungen und Verpflichtungen des deutschen Gesetzgebers bei Novellierung der Pkw-
EnVKYV, unter Beachtung der europaischen Gesetzgebung und den Empfehlungen der EU-
Kommission, aufzuzeigen

= Pflichten fir die Umstellung vom Neuen Europaischen Fahrzyklus (NEFZ) auf den WLTP zu definie-
ren

= Den Kommunikationsbedarf von Gesetzgeber und Anwendern im Rahmen der Umstellungsphase
sowie Anpassungsoptionen bei den Informationsinstrumenten darzustellen

= Die aktuell glltige Energieverbrauchskennzeichnung kritisch hinsichtlich Bezugsparameter, Berech-
nungsbasis und Klasseneinteilung zu prifen sowie Vorschlage fiir eine Aktualisierung zu entwerfen

= Ein Konzeptvorschlag fiir die Verbraucherkommunikation zur Umstellung von NEFZ auf WLTP sowie
die Novellierung der Pkw-EnVKYV zu entwickeln.

Um diese Fragen zu beantworten, erfolgt nach einer Erlauterung der Hintergriinde der Pkw-EnVKV
(Kapitel 2) und der Herangehensweise der Ergebniserarbeitung (Kapitel 3) in Kapitel 4 ein Uberblick
sowie eine Bewertung der Evaluierungsergebnisse der Richtlinie 1999/94/EC, die 2016 durch die Eu-
ropaische Kommission veroéffentlicht wurde. Das Kapitel fasst wesentliche Ergebnisse zur Verbrau-
cherbewertung und Wahrnehmung der Informationsinstrumente der Richtlinie zusammen, identifiziert
kritische Punkte der Gesetzgebung und formuliert Empfehlungen fiir die Aktualisierung der Pkw-
EnVKV.

Kapitel 5 stellt die rechtlichen und kommunikativen Herausforderungen, die mit Umstellung auf das
neue WLTP-Prufverfahren einhergehen dar. Die Empfehlungen der Kommission zur Umsetzung der
Umstellung auf WLTP-Werte im Rahmen der RL 1999/94/EG werden hinsichtlich ihrer rechtlichen
Wirksamkeit gepruft. Darauf folgt eine technisch-inhaltliche Analyse des Anpassungsbedarfs der all-
gemeinen Vorgaben der Pkw-EnVKV und eine Betrachtung des konkreten Anpassungsbedarfs der
Verbraucherinformationsinstrumente.

Kapitel 6 widmet sich der qualitativen und quantitativen Uberpriifung des Bezugssystems und der
Parameter der Pkw-EnVKYV. Neben einer Einordnung der Vor- und Nachteile von relativen und absolu-
ten Energieeffizienzbewertungssystemen, werden optionale Bezugsgréfen eines relativen Bewer-
tungsschemas gegeniibergestellt. Die quantitative Uberpriifung umfasst die Aktualitat und Konsistenz
der derzeitigen Massengerade in Bezug auf NEFZ und WLTP Werte.

Kapitel 7 untersucht auf Basis einer quantitativen Analyse der Eigenschaften von in den letzten acht
Jahren in der EU neuzugelassenen Pkws die Aktualitat und Wirksamkeit der derzeitigen Bezugsgro-
Ren bzw. Bezugsgeraden. Daraus abgeleitet werden Optionen fiir eine veranderte Klasseneinteilung
bei Umstellung auf WLTP, aber auch flir eine optionale Weiterentwicklung des Labels in den kommen-
den funf Jahren.



3 Zielsetzung und methodisches Vorgehen

Waéhrend sich Kapitel 5 mit dem kurzfristigen Handlungsbedarf zur Anpassung der Informationsin-
strumente der Pkw-EnVKV widmet, werden in Kapitel 8 die langfristigen Weiterentwicklungsoptionen
des Pkw-Labels aufgezeigt. Dies wird in Kapitel 9 durch die Darstellung von einzelnen Vorschlagen
zur Anpassung des Pkw-Labels erganzt.

Kapitel 10 enthalt insbesondere die aus den Kapiteln 4 bis 6 resultierenden Vorschlage zur Kommuni-
kation zur Einfiihrung des WLTP. Neben Informationsbedarfen von Anwendern und Verbrauchern wer-
den Kommunikationsinhalte und -kanéle fir eine begleitende Einfuhrung des WLTP aufgezeigt.

AbschlieRend erfolgt in Kapitel 11 eine weiterfliihrende Betrachtung von rechtlichen Herausforderun-
gen, die bei einer Novellierung der Pkw-EnVKYV Novellierung zu berlcksichtigen sind.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV 19
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4 Europdische Dimension des Pkw-Labels — Richtlinie 1999/94/EG

4 Europaische Dimension des Pkw-Labels -
Richtlinie 1999/94 /EG

4.1 Einordnung und Vorgehen

Die Pkw-EnVKYV dient der Umsetzung der europaischen RL 1999/94/EG Uber die Bereitstellung von
Verbraucherinformationen tber Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen beim Marketing neuer Per-
sonenkraftwagen. Im Auftrag der DG Climate, C.2 wurde die Richtlinie in den Jahren 2015/16 evalu-
iert. Zur Vorbereitung der Novellierung der Pkw-EnVKYV in Deutschland sollen im Folgenden die Er-
gebnisse des entsprechenden Reports ,Evaluation of Directive 1999/94/EC (,the car labelling Directi-
ve“)“ (Europaische Union, 2016) erfasst und bewertet werden, so dass sie bei der Revision bertck-
sichtigt werden koénnen. Hierflr werden in 4.2 zunachst kurz die Rahmenbedingen und der Hinter-
grund der Evaluierung erlautert. Im Anschluss werden dann unter 4.3 die Evaluierungsergebnisse zur
Implementierung der Richtlinie (Label, Leitfaden, Aushang, Werbematerial, Marktiiberwachung) und
unter 4.4 die Schlussfolgerungen des Reports dargestellt. In 4.5 werden die Ergebnisse zusammenge-
fasst und bewertet. Auf Basis dieser Ubersicht werden dann die kritischen Punkte der Richtlinie identi-
fiziert und in 4.6 Empfehlungen fur die Aktualisierung der Pkw-EnVKYV abgeleitet. Das Hauptaugen-
merk der folgenden Betrachtungen liegt auf den fiir die geplante Novellierung relevanten Faktoren.
Dieses Kapitel befasst sich ausschlief3lich mit den Ergebnissen des o0.g. Reports, weitergehende Be-
trachtungen und Analysen zur Ausgestaltung des Pkw-Labels finden sich in Kapitel 8 und 9.

4.2 Report ,Evaluation of Directive 1999/94 /EC“

Mit einer Evaluierung sollten der aktuelle Umsetzungstand sowie der Erfolg der RL 1999/94/EG er-
fasst werden. Die Ergebnisse des vom Beratungsinstituts Ricardo Energy & Environment durchgefihr-
ten Reports wurden 2016 veroéffentlicht. Es wurden alle 28 EU-Mitgliedstaaten im Zeitraum von 2001
(Jahr der Implementierung) bis 2015 betrachtet. Der Report untersucht die Aspekte Relevanz, Effekti-
vitat, Effizienz, Koharenz und zusétzlicher Nutzen fur die EU. Ergebnisse und Schlussfolgerungen von
vorangegangen Studien wurden berucksichtigt. Basis fir die Evaluierung sind zum einen Datengrund-
lagen wie Berichte, Reports und Erhebungen der europaischen und nationalen Ebene. Zum anderen
Interviews, die mit Stakeholdern durchgefiihrt (aus europaischen Institutionen, nationalen Behoérden,
Industrie, Verbraucherorganisationen und NGOs) wurden sowie eine 6ffentliche Anhdrung (vgl. Euro-
paische Union, 2016, S. 24ff.).

4.2.1 Hintergrund

Mit der deutschen Pkw-EnVKV wird die RL 1999/94/EG des Europaischen Parlamentes und des Ra-
tes vom 13. Dezember 1999 Uber die Bereitstellung von Verbraucherinformationen Gber den Kraft-
stoffverbrauch und CO2-Emissionen beim Marketing fiir neue Personenkraftwagen umgesetzt. Ziel der
Richtlinie ist laut Artikel 1 ,[...] sicherzustellen, dass die Verbraucher Informationen tber den Kraft-
stoffverbrauch und die CO2-Emissionen von neuen Personenkraftwagen, die in der Gemeinschaft zum
Kauf oder Leasing angeboten werden, erhalten und so ihre Entscheidung in voller Sachkenntnis tref-
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fen kdnnen®. Die Verbraucherinformationen sind Uber die in der Verordnung genannten Wege bereit zu
stellen:

= Ein Hinweis (Label) auf den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen an jedem Neuwagen am
Verkaufsort.

= Ein Leitfaden Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen, der am Verkaufsort und zu-
satzlich an einer zu bestimmenden Stelle erhaltlich ist.

= Ein Aushang (oder eine Schautafel) mit einer Liste der offiziellen Kraftstoffverbrauchs- und CO:-
Werte aller Neuwagen, die an diesem Verkaufsort ausgestellt oder zum Verkauf oder Leasing ange-
boten werden.

= Alle Werbeschriften missen die offiziellen Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte der be-
treffenden Personenkraftwagenmodelle enthalten.

Die Richtlinie hat vier Anhange, in denen jeweils detailliert dargestellt wird, wie die einzelnen Informa-
tionsinstrumente auszugestalten sind. Bis dato wurde die Richtlinie nicht Gberarbeitet oder novelliert
(siehe Stand der Gesetzgebung), allerdings gab es zwei Anderungen bzw. Erganzungen: Im Rahmen
der Richtlinie 2003/73/EC wurde zum einen festgelegt, dass der Aushang/die Anzeige vollstandig und
dauerhaft durch einen elektrischen Bildschirm ersetzt werden kann (Europaische Kommission,
2003a). Uber die Empfehlung der Kommission 2003/217/EG wird den Mitgliedsstaaten zum ande-
ren empfohlen, dafiir Sorge zu tragen, dass in elektronischer Form verbreitetes Werbematerial einen
bestimmten Hinweis auf den Leitfaden enthalt (Europaische Kommission, 2003b).

Stand der Gesetzgebung

= In ihrer Strategie zur Minderung der CO2-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen 2007 kiundigte die Kommission an, im Laufe desselben Jahres einen Vorschlag
zur Anderung der RL 1999/94/EG zu veréffentlichen. Unter anderem sollte das Label auf Vans
bzw. leichte Nutzfahrzeuge ausgeweitet werden, das Design des Labels vereinheitlicht und die
Effektivitat des Labels insgesamt verbessert werden (vgl. Europaische Kommission, 20073,
S. 11) — ein Vorschlag zur Anderung der VO 1999/94 wurde jedoch nicht veréffentlicht.

= 2008 fanden eine Anhdrung und ein Stakeholder-Workshop zur Revision der Verordnung statt.

= 2011 fand im Rahmen der Erstellung des ,Reports on the Implementation of the Directive® ein
weiterer Workshop statt (AEA & TEPR, 2011).

= 2011 wurde im WeiRbuch Verkehr die Uberpriifung und wirksamere Gestaltung der Kennzeich-
nungsrichtlinie vorgeschlagen. Dies sollte u. a. eine mdgliche Ausweitung des Anwendungsbe-
reichs auf leichte Nutzfahrzeuge und Fahrzeuge der Klasse L sowie die Harmonisierung der
Kennzeichnung und der Kraftstoffeffizienzklassen in allen Mitgliedstaaten beinhalten. (Europai-
sche Kommission, 2011, S. 30).

= 2013 wurde eine Studie durchgefihrt, mit der Effektivitat und mégliche neue Varianten des Pkw-
Labels und des Werbematerials getestet wurden (Codagnone et al., 2013).

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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4.2.2 Ziele der Richtlinie

Die RL 1999/94/EG soll ihre Wirkung gemeinsam mit Malinahmen auf der Angebotsseite wie der Ver-
ordnung 443/2009 zur Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen
(CO2.Grenzwerte) entfalten (Europaisches Parlament, Rat der Europaischen Union, 2009). Uber diese
Grenzwertregelung soll erreicht werden, dass Fahrzeughersteller verbrauchsarme Fahrzeuge entwi-
ckeln und anbieten. Die RL 1999/94/EG zielt darauf ab, das Verbraucherbewusstsein fiir Kraftstoffeffi-
zienz und CO2-Werte von Fahrzeugen zu verbessern, um damit den Absatz von effizienten Fahrzeu-
gen anzukurbeln (Nachfrageseite).

Folgende allgemeine Ziele haben die Autoren der Evaluierung fur die Richtlinie festgestellt (vgl. Euro-
paische Union, 2016, S 13):

= Reduzierung der Treibhausgasemissionen des EU-Strallenverkehrs, insbesondere von Pkws.
=« Verringerung der Abhangigkeit des EU-Transportsektors vom Ol, insbesondere von Pkws.
= Verbesserung der Kraftstoffeffizienz des EU-Strallenverkehrs, insbesondere von Pkws.

= Steigerung des Verbraucherbewusstseins fir Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen neuer Fahr-
zeuge.

Fir die Spezifizierung der Zielstellung stellt der Report heraus, dass die Richtlinie gemeinsam mit
anderen MaRnahmen interagiert, wie der 0.g. Richtlinie und u.a. fiskalische MalRnahmen wie der
Fahrzeugbesteuerung (siehe Strategie zur Minderung der CO2-Emissionen). Folgende konkrete Ziele
werden mit der Richtlinie verfolgt:

= Verbrauchern eine fundierte Kaufentscheidung zu ermdglichen und

= die Kaufentscheidung zugunsten eines verbrauchseffizienteren bzw. CO2-emissionsarmeren Fahr-
zeugs zu beeinflussen.

» Hersteller dazu anzureizen, Schritte einzuleiten, um den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emssionen
neuer Fahrzeuge zu reduzieren.

Um diese Ziele zu erreichen, sollen relevante Informationen zum Kraftstoffverbrauch und den CO2-
Emissionen fur alle Neuwagen effektiv kommuniziert werden. Gleichzeitig muss den Mitgliedsstaaten
eine gewisse Flexibilitat ermoglicht werden, um nationale Besonderheiten, wie z. B. die Kfz-
Besteuerung, bertcksichtigen zu kénnen. Fir die Umsetzung der Verordnung sind die Mitgliedsstaa-
ten angehalten sicherzustellen, dass Handler und Hersteller die Vorgaben zu den unterschiedlichen
Informationsinstrumenten (Label, Leitfaden, Aushang, Werbematerial) befolgen. Sie sind aulRerdem fur
die Marktiiberwachung zustandig und kénnen, wenn nétig, Strafen bei Nichtbefolgung verhangen (Eu-
ropaische Kommission, 2017, S. 5).



4 Europaische Dimension des Pkw-Labels — Richtlinie 1999/94/EG

Strategie zur Minderung der COz-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen

Urspriinglich war die RL 1999/94/EG Teil eines ganzen MalRhahmenpakets zur Reduzierung von
CO2-Emissionen von Pkws. Eine Verbrauchskennzeichnung wurde erstmalig 1995 im Rahmen
einer Kommissions-Strategie vorgeschlagen (Europaische Kommission, 1995). Damals wurden
drei MaRnahmen identifiziert, die komplementar fir eine Reduzierung der CO2-Emissionen bei
Neuwagen in der EU sorgen sollten:

= Selbstverpflichtung der Automobilindustrie
= Verbraucherinformation

= Forderung verbrauchsarmer Fahrzeuge durch fiskalische Mallnahmen wie die CO2-basierte Kfz-
Steuer

Diese Strategie wurden von der Entscheidung Nr. 1753/2000 EG unterstitzt, mit der ein System
zum Monitoring der durchschnittlichen spezifischen CO2-Emissionen neuer Personenkraftwagen
eingerichtet wurde (Europaisches Parlament, Rat der Europaischen Union, 2000). Als sich zeigte,
dass die freiwilligen Mallnahmen nicht zu den gewtinschten Ergebnissen fiihren, wurde 2007 eine
neue Strategie von der Europaischen Kommission verabschiedet (Europaische Kommission,
2007a, 2007b). Hauptbestandteil dieser Strategie war die Einfliihrung eines Rechtsrahmens zur
Reduzierung der CO2-Emissionen von Neuwagen. Zu beachten ist deshalb, dass die RL 1999/94
EG ihre Wirkung gemeinsam mit Maf3nahmen auf der Versorgerseite (zunachst die freiwilligen
Vereinbarungen, danach die VO 443/2009) und Instrumenten auf der Nachfrageseite wie Fahr-
zeugsteuer, entfalten sollte (vgl. AEA & TEPR, 2011, S. 12).

4.3 Ubersicht der Evaluierungsergebnisse

Folgend wird eine kurze Zusammenfassung des Stands der Umsetzung der Verordnungsbestandteile
fur die einzelnen Mitgliedsstaaten auf Basis der Evaluierungsergebnisse gezeigt. Der jeweiligen Be-
trachtung der einzelnen Themenpunkte folgt eine kurze Einschatzung mit konkretem Blick auf
Deutschland.

4.3.1 Umsetzung der Rechtsvorschrift

Die RL 1999/94/EG wurde von allen 28 Mitgliedstaaten der EU in nationales Recht umgesetzt. Die
Ausgestaltung der Umsetzung der Richtlinie unterscheidet sich jedoch erheblich, insbesondere in
Bezug auf das Pkw-Label.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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4.3.2 Label

Gemal der RL 1999/94/EG sollen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass am Verkaufsort ein ,Hinweis
auf den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen an jedem neuen Personenkraftwagenmodell
oder in seiner Nahe deutlich sichtbar angebracht ist®.

Die Umsetzung der Verordnung ist den Mitgliedstaaten Uberlassen. Entsprechend variiert die Metho-
de, mit der die vorgegebenen Informationen auf dem Label Gibermittelt werden. Die Hauptunterschiede
liegen im Label-Design, in der Verwendung einer absoluten bzw. relativen Skala und in der Verwen-
dung zusétzlicher Informationen, die lGber die Mindestanforderungen hinausgehen (vgl. Europaische
Union, 2016, S. 32ff.) Zur Analyse und Bewertung der Unterschiede sowie der Vor- und Nachteile
bestimmter Darstellungsweisen des Labels siehe auch Kapitel 8 und 9.

Evaluierungsergebnisse
Labeldesign und Bezugssystem

Nur 14 der 28 Mitgliedsstaaten verwenden ein grafisches Label (sieche Abb. 7). 11 davon orientieren
sich beim Design am EU-Energielabel:

= Pkw-Label, die auf dem EU-Energielabel basieren: 11 Mitgliedstaaten

- Relatives System: 3 Mitgliedstaaten (DE, NL, ES)
- Absolutes System: 8 Mitgliedstaaten (BG, DK, EE, FI, FR, IE, SlI, UK)

= Pkw Label mit alternativen Farb-Formaten: 3 Mitgliedstaaten (AT, BE, PT)

= Angaben ohne weitere Spezifizierung, bzw. ohne farbiges Label: 14 Mitgliedstaaten (HR, CY, CZ,
EL, HU, IT, LT, MT, PL, LV, LU, RO, SE, SK)
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Abb. 7: Umsetzungsstand Pkw-Label in der EU28 (Stand Anfang 2017)

EffizienzKklassen

Die Anzahl der Effizienzklassen der Staaten, die sich am EU-Label orientieren, variieren von 7 bis 13
Klassen:

7 Klassen (A - G): 7 Mitgliedstaaten (BG, FI, FR, IE, NL, ES, EE)
8 Klassen (A+ - G): 1 Mitgliedstaat (DE)

10 Klassen (A+++ - G): 1 Mitgliedstaat (DK)

10 Klassen (A - J): 1 Mitgliedstaat (Sl)

13 Klassen (A - M): 1 Mitgliedstaat (UK)

Daruber hinaus unterscheidet sich auch die Definition bzw. Einteilung der Energieeffizienzklassen von
Land zu Land. Das gleiche Automodell kann abhangig vom Land zu ganz unterschiedlichen Effizienz-
bewertungen kommen.

In Estland wird die schlechteste Bewertung (Klasse G, rot) bereits ab 200 gCO2/km vergeben, in
Frankreich jedoch erst ab 250 gCO2/km. Umgekehrt erfolgt die beste Bewertung (Kasse A, griin) in
Frankreich und Belgien bereits ab 100 gCO2/km und in Estland ab 80 gCOz/km.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Zusatzinformationen

Manche Mitgliedstaaten gehen in den Labelangaben Uber die Mindestanforderungen der Richtlinie
hinaus (vgl. Europaische Union, 2016, S. 35f.)

» Kraftstoffverbrauch fir drei Prifphasen (innerorts, aul3erorts, kombiniert): 7 Mitgliedstaaten (IE, DE,
FR, BG, Fl, SI, UK)

= Laufende Kosten (jahrliche Kraftstoffkosten): 6 Mitgliedstaaten (UK, DK, DE, EE, Fl, IE)
= Steuer und andere Kosten: 5 Mitgliedstaaten (UK, DK, DE, Fl, IE)
= Larm: 3 Mitgliedstaaten (AT, FI, NL)

= Luftschadstoffe (Stickoxid (NOx), Kohlenwasserstoff (HC), Kohlenstoffmonoxid (CO): 2 Mitgliedstaa-
ten (FI, SI)

= Stromverbrauch: 2 Mitgliedstaaten (DE, UK)
= Label fir Gebrauchtwagen: 2 Mitgliedstaaten (UK, FI: beide freiwillig)
= Nachhaltigkeit von Biokraftstoffen: 2 Mitgliedstaaten (AT, NL)

Tab. 3 bis Tab. 5 geben eine Ubersicht liber die unterschiedlichen Labelausgestaltungen auf EU-
Ebene.
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Labeltyp
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klassen

Bezugs-
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Fzg. an-
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A+ bis G
1 DE Gewicht | v | v |V v X X v X
(8 Klassen)
C— 20.000 km | p/a
m Alternative

e Einheit zur

_: A bis G . Ver- L] VanS,
p) ES T Footprint | v | x | x X X X unter 3.5 t

— (7 Klassen) brauchs-

messung
Dynamisch:
Gewicht z

— — 756:;"'0 Larm

= + @-
. . < AveE | C;) e , Nachhaltig-

£ - X | x X X i+ B . X X
- > (7 Klassen) . .2 keit Biokraft
— Emissionen stoffe
aller Fzg.
(25 %)

Tab. 3: Staaten mit relativem Label
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2. - m Sicherheitsbewertung
o SR ) v v « [ Erreichte CO>-Red. durch « [ Vansunter35t
C— (10 Klassen) 201000 km verwendete Technologien
3 [ - Ad
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EE v X X v X X X X X
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4 o
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o : ebrauchtwagen (freiwilli
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Tab. 4. Staaten mit absolutem Label



4 Europaische Dimension des Pkw-Labels — Richtlinie 1999/94/EG

Verbrauchs-
Effizienz-
klassen

Lau-
Luft-

schadstoffe

fende
Kosten

Andere
Infos

Auf andere

Fzg. anwendbar

1. Larm
Nachhaltigkeit Biokraftstoffe
AT - Y o SCIDAL 71 s | s o P T Gewicht + Footprint T
. abe
9 Nutzungsmoglichkeit verschiedener
Kraftstoffe
2. v < T
BE -“—j;‘]’ I—ﬁ— 7 v X X X X X X X
3. .
PT B .- 1l 4 v | x| x X X X be X

Tab. 5: Staaten mit alternativ farbigem Label

Staaten ohne spezielles Label:
CY, CZ, EL, HR, HU, IT, LT, LU, LV, MT, PL, RO, SE, SK
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Weitere Report-Ergebnisse zum Pkw-Label

Die Stakeholderbefragung im Rahmen der Studie hat ergeben, dass das Pkw-Label das erfolgreichste
Informationsinstrument der Richtlinie ist (vgl. Europaische Union, 2016, S. 82). Da Design und Format
nicht vorgegeben werden, gibt es zahlreiche unterschiedliche Ansatze der Mitgliedsstaaten. Die Auto-
ren des Reports kommen zum Ergebnis, dass insbesondere Label, die sich am Design des EU-
Energielabel orientieren, gut erkannt und verstanden werden und dies der Wirkung der Richtlinie zu-
gute kommt. Effizienzklassen der Kategorie A-G oder A-M werden als wirkungsvoller bewertet als Ska-
len, die bis zu A+++ reichen. Absolute Bewertungen werden laut Stakeholderbefragung vom Verbrau-
cher besser verstanden als relative Bewertungssysteme. Positiv wirkt sich demnach auch die Integra-
tion von laufenden Kosten und relevanten Steuern aus (vgl. Europaische Union, 2016, S 88f). Im Lan-
derbeispiel Deutschland stellt der Report dar, dass das deutsche Pkw-Label haufig falsch interpretiert
wird. Umfragen zeigen demnach, dass 50 bis 75 Prozent der Befragten die Effizienzklassen falsch
einordnen. Die relative Bewertung, die mit dem Fahrzeuggewicht korreliert, wird als absolute Angabe
des Verbrauchs verstanden (ANEC & BEUC, 2014; Codagnone et al., 2013; Europaische Union,
2016, S. 189).

Schlussfolgerungen

In Kapitel 6 werden das Bezugssystem und die Bezugsparameter des deutschen Labels ausflihrlich
diskutiert. Grundsatzlich ist bei einer potentiellen Neuausrichtung des Labels zu beachten, dass es
leicht und eindeutig verstandlich gestaltet wird. Das Vertrauen und das Verstehen eines Labels wer-
den von einer Wiedererkennung positiv beeinflusst. Dies spricht fir eine Beibehaltung des derzeitigen
wEffizienzpfeilsystems®, das sich am EU-Energielabel der weiflen Ware orientiert. Abb. 8 zeigt, dass
die derzeit gewahlte Klasseneinteilung des deutschen Labels dazu fiihrt, dass Fahrzeuge mit gerin-
gem Gewicht im Vergleich zu UK, FR, BE, EST schneller in den schlechten Bewertungsklassen (E-G)
verortet werden. Auch tendenziell schwere Fahrzeuge sind im deutschen Label haufiger in den Klas-
sen C/B vertreten als in den anderen Landern. In Kapitel 7 wird ein konkreter Vorschlag fur eine neue
Klasseneinteilung formuliert. Die zusatzlichen Informationen tUber Kraftstoffkosten und Kfz-Steuer pro
Jahr ist grundsatzlich positiv zu bewerten, kdnnte aber prominenter platziert und in der Darstellungs-
form verbraucherfreundlicher gestaltet werden. In Kapitel 8 wird auRerdem die Integration zusatzlicher
Informationen wie Reichweite von BEV und Schadstoffemissionen gepruft.
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Abb. 8: Grafische Bewertungen der Pkw-Label im Landervergleich

4.3.3 Leitfaden iiber den Kraftstoffverbrauch und die CO;-Emissionen

In Bezug auf den Leitfaden Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen schreibt die RL
1999/94/EG in Artikel 4 vor: ,Der Leitfaden soll handlich und kompakt sein und auf Anfrage fir den
Verbraucher kostenlos am Verkaufsort und darlber hinaus in jedem Mitgliedsaat bei einer dazu be-
stimmten Stelle erhaltlich sein®.

Evaluierungsergebnisse
Der Report kommt zu dem Ergebnis, dass alle Mitgliedstaaten die Minimalanforderungen der Richtli-
nie erflllen (vgl. Europaische Union, 2016, S 37ff.):

= Neun Mitgliedstaaten stellen dem Verbraucher einen Ausdruck des Leitfadens im Verkaufsraum zur
Verfugung (DK, FR, DE, IE, HU, LT, PL, RO, ES).

= Alle Mitgliedstaaten stellen eine Onlineversion zur Verfigung, neun davon stellen den Leitfaden
ausschlieBlich elektronisch zur Verfligung (AT, BE, EE, FI, IT, PT, NL, SE, SK).

= In Landern, die die Druckversion zur Verfiigung stellen, geht die Auflagenzahl aufgrund der niedri-
gen Nachfrage stetig zurick.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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= Viele Mitgliedstaaten haben eine Online-Datenbank geschaffen, mit der Nutzer das Fahrzeug, das
sie suchen, einfach finden und detailliert mit anderen Fahrzeugen vergleichen kénnen (AT, BE, DK,
Fl, FR, EE, ES, NL, SE, UK).

Wenige Staaten stellen dem Verbraucher in Online-Datenbanken Informationen bereit, die Uber das
geforderte Mindestmal} hinausgehen (z. B. Hinweise auf die Bedeutung, Treibhausgase zu senken,
Rechenbeispiel fir Geld- und CO2-Einsparungen, Tipps zum sparsamen Autofahren, Informationen zu
alternativen Antrieben und Technologien etc.).
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Internet- . e
Druck- Update . Online- Zusatzliche
. Auflage/ Jahr . verfiigbar- . .
version (online) keit Datenbasis Informationen
ei
Viertel-
1. AT X Keine Angabe ___I ) v v X
jahrlich
2. BE x x Jahrlich v v x
Keine Zwei Mal
S CZ Keine Angabe o v X Keine Angabe
Angabe jahrlich
4. DK v 60.000 jahrlich v v v
5. Q3 x Keine Angabe | jahrlich v v x
A FR 4 30.000 jahrlich v v v
Keine An-
7. K x Keine Angabe | o c v v 4
gabe
Viertel-
I DE 4 300.000 o v v v
jahrlich
: o Derzeit
9. IE 4 Keine Angabe jahrlich ) Im Aufbau X
nicht
10. Wi x Keine Angabe | jahrlich v v v
Bis zu 6
(i HU 4 Keine Angabe mal pro v v Keine Angabe
Jahr
12. ‘ LT 4 Keine Angabe | jahrlich v v x
13. ‘ PL 4 Keine Angabe jahrlich v v X
14. ‘ PT x Keine Angabe | jahrlich v v Keine Angabe
i Zweimal
A NL X Keine Angabe - v v v
jahrlich
16. ‘ RO 4 3.000 jahrlich x x x
17. ‘ ES 4 Keine Angabe | monatlich v v 4
18. ‘ SE x Keine Angabe | jahrlich v v v
19. ‘ SK x Keine Angabe | jahrlich v v X
>:000 Viertel
20. QUIS x (plus 80.000 L v v v
jahrlich
CR-Roms)

Tab. 6: Zugang zu Informationen in den einzelnen Landern

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV

33



34

4 Europdische Dimension des Pkw-Labels — Richtlinie 1999/94/EG

Weitere Report-Ergebnisse zum Leitfaden

In Deutschland wird der Leitfaden in einer Auflage von 300.000 Stlck im Jahr gedruckt. Es folgt Da-
nemark mit 60.000 Leitfaden (2010: 100.000) und Frankreich mit 30.000 Leitfaden. In GroRbritannien
werden ca. 5.000 Leitfaden gedruckt (friiher: 500.000) sowie 80.000 CD-ROMs verteilt. Neun Mit-
gliedsaaten verzichten aufgrund mangelnder Nachfrage ganz auf die Druckversionen des Leitfadens
und stellen ihn ausschlieBlich als Online-Version zur Verfiigung (AT, IT, BE, EE, FI, NL, PT, SE, SK). In
Osterreich wird der Leitfaden seit 2003 den Handlern elektronisch zur Verfligung gestellt, die Handler
drucken eine Kopie selbst aus und halten diese im Verkaufsraum vor (vgl. Europaische Union, 2016,
S. 38).

Viele Mitgliedstaaten haben eine Online-Datenbasis geschaffen, mit der der Verbraucher Fahrzeuge
finden und vergleichen kann. Finnland, Danemark und die Niederlande verfiigen tber elaborierte On-
line-Tools, mit denen der Verbraucher zum Teil Neuwagen und Gebrauchtwagen nach unterschiedli-
chen Merkmalen (Segment, GroRRe, Kraftstoffart, Preis, Verbrauch, Motorstarke, Sicherheit, Steuer,
laufende Kosten) suchen und vergleichen kannZ2. In Finnland kénnen die Informationen zu einem spe-
zifischen Fahrzeug anhand des Fahrzeugschlissels aufgerufen und mit anderen Modellen verglichen
werden. Erhebungen zeigen, dass die Onlinedatenbanken in Osterreich und den UK stark nachgefragt
werden (vgl. Europaische Union, 2016, S. 77f).

Schlussfolgerungen

In Deutschland wird der Leitfaden von der Deutsche Automobil-Treuhand GmbH (DAT) erstellt und
einmal im Jahr bundesweit in Papierform an die Autohandler ausgeteilt (derzeit fir ca. 15.000 mar-
kengebundene Handlerstitzpunkte zzgl. freie Handler; durchschnittlich max. 20 Exemplare p.a.). Der
Leitfaden wird auRerdem online tber die Webseite der DAT und www.pkw-label.de bereitgestellt und
in der elektronischen Form quartalsweise aktualisiert. In der Praxis wird der Leitfaden jedoch kaum
nachgefragt. Alternativ zum Verzicht auf die Printversion kénnte Deutschland dem Beispiel Osterreichs
folgen (siehe oben). Die rechtliche Prifung in Kapitel 11.1 hat ergeben, dass eine entsprechende An-
passung der Pkw-EnVKV grundsatzlich mdglich ist.

Auch in Deutschland kénnen Gber die Informationsplattform www.pkw-label.de bereits heute Fahrzeu-
ge aus dem DAT-Leitfaden gesucht und verglichen werden. Nach Mdglichkeit sollte eine solche Da-
tenbank weiter ausgebaut und verbessert werden, da hier das Potenzial eines fiir den Verbraucher
wirklich hilfreichen und wirkungsvollen Informationsinstruments liegt.

4.3.4 Aushang

Die Mitgliedstaaten missen gemal Artikel 5 der Richtlinie sicherstellen, dass zu jeder Fabrikmarke
eines Kraftwagens ein Aushang (oder eine Schautafel) angebracht wird; dieser Aushang (oder die
Schautafel) muss eine Liste der offiziellen Kraftstoffverbrauchswerte und der offiziellen spezifischen
CO2-Emissionswerte aller neuen Personenkraftwagenmodelle enthalten, die an diesem Verkaufsort
ausgestellt oder an diesem Verkaufsort oder Uber diesen Verkaufsort zum Verkauf oder Leasing an-
geboten werden.

2 FI: http://autovertaamo.trafi.fi/

DK: http://bilviden.dk/
NL: https://www.rdw.nl
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Evaluierungsergebnisse

Der Report zeigt, dass alle Mitgliedstaaten die Mindestanforderungen der Richtlinie umgesetzt haben
und zwei Mitgliedstaaten Uber das geforderte Mindestmal} hinausgehen (vgl. Europaische Union,
2016, S. 41f.).

= In Deutschland muss der Aushang alle drei statt alle sechs Monate aktualisiert werden.

= In GroRbritannien muss der Aushang das Ausstellungsdatum und das Datum, an dem die Auflistung
fertiggestellt wurde, enthalten.

= Die Informationen auf den Aushéngen in den Mitgliedstaaten entsprechen in der Regel den Informa-
tionen der Label im Listenformat.

Weitere Report-Ergebnisse zum Aushang

Eine Befragung im Rahmen der Evaluierung ergab, dass der Aushang allgemein als der am wenigsten
wichtige Bestandteil der Verordnung betrachtet wird. Aus diesem Grund werden von den verpflichteten
Akteuren zumeist nur die Mindestanforderungen erfiillt. Der Wiederkennungswert des Aushang-
Posters wurde in der Stakeholderbefragung im Rahmen des Reports als gering bewertet. Damit sei
der Aushang als Informationsinstrument fur den Verbraucher bzw. als Mittel zur Verhaltensanderung
eher ungeeignet (vgl. Europaische Union, 2016, S. 78). Das liege zum einen daran, dass der Aushang
im Verkaufsraum oft nicht an prominenter Stelle hangt und deshalb nicht gesehen wiirde. Zum ande-
ren hatte sich der Verbraucher i.d.R. aber schon vor dem Besuch im Verkaufsraum Uber die Fahrzeu-
ge informiert, die ihn interessieren und deshalb keinen Bedarf an den relativ unspezifischen Informati-
onen im Aushang. Der Aushang stelle insofern keinen realen Mehrwert fiir den Verbraucher dar.

Schlussfolgerungen

Die rechtliche Prifung in 11.4 hat jedoch ergeben, dass es derzeit keinen rechtlichen Spielraum gibt,
den Aushang abzuschaffen. Darliber hinaus kommen die Autoren dieser Studie an gleicher Stelle zu
dem Ergebnis, dass der Aushang fur den einzelnen Verbraucher durchaus einen Informationsmehr-
wert bieten kann. Eine attraktive Ausgestaltung des Aushangs nach Interesse des Fahrzeughandlers,
jedoch unter Beachtung der gesetzlichen Mindestanforderungen, kénnte ggf. mehr Aufmerksamkeit
generieren.

4.3.5 Werbeschriften

Gemal Artikel 6 der RL 1999/94/EG mussen alle Mitgliedstaaten sicherstellen, dass in allen Werbe-
schriften der offizielle Kraftstoffverbrauch und die offiziellen spezifischen CO2-Emissionen des betref-
fenden Fahrzeugs angegeben werden.

Evaluierungsergebnisse

Der Bericht kommt zu dem Ergebnis, dass alle Mitgliedstaaten offenbar die Mindestanforderungen der
Vorgaben erflllen, zumeist durch eine wortwértliche Ubernahme des Textes des Anhangs 1V der Richt-
linie (vgl. Europaische Union, 2016, S. 42). Einige Lander gehen Uber die Anforderungen der Richtlinie
hinaus:

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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MaBnahmen, die liber die Vorgaben der Richtlinie hinausgehen

Die farbigen Pfeile zur Anzeige der Effizienzklasse des Fahrzeugs sollen in Anzeigen ebenfalls
enthalten sein.

Umsetzung der Recommendation 2003/217/EC, die empfiehlt, dass Informationen zu den CO2-
Emissionen zur Verfugung gestellt werden, wenn Fahrzeuge Uber elektronische Medien zum Kauf
oder Leasing angeboten werden.

»+Anzeigen-Code“ (Reclamecode), beinhaltet eine Reihe spezifischer Einzelheiten/Begriffe in Be-
zug auf BKW. Der ,Reclamecode” spezifiziert die Mindestgréfie der Schrift und des Platzes, der

fuir die Informationen zum Kraftstoffverbrauch und den CO2-Emissionen verwendet werden soll.

Umsetzung der Recommendation 2003/217/EC, die empfiehlt, dass Informationen zu den CO2-
Emissionen zur Verfugung gestellt werden, wenn Fahrzeuge Uber elektronische Medien zum Kauf

oder Leasing angeboten werden.

Information soll nicht in kleiner Schrift aufgefiihrt werden (Schriftgrofe ist nicht spezifiziert).
Informationen zu NOx und Feinstaub (PM) werden auch zur Verfligung gestellt.

Allgemeine Informationen zu den Auswirkungen von CO2-Emissionen auf den Klimawandel und
von Abgasen auf die Luftqualitat missen auch bei allgemeiner Markenwerbung angegeben wer-

den (nicht nur bei spezifischen Modellen).

Freiwillige MaBnahme

BE = Freiwilliger Werbe-Code (the Febiac code 15), mit dem die Richtlinie detaillierter und spezifischer

interpretiert wird, zum Beispiel die Schriftgrof’e, die in Werbematerial benutzt werden soll.

Fl m Schulung fiir alle Verkaufer, wie die Information auf dem Label ausgelegt werden soll und wie die
Informationen fiir die Kundengesprache genutzt werden sollen.

UK m Vorab-Screening Prozess fiir Werbematerial.
= Ein Hilfs-Dokument zu den Vorgaben der UK-Gesetzgebung und Einbeziehung von Werbevertre-
tern und Werberegulierenden. Das Dokument stellt gute und nicht so gute Beispiele aus der Praxis
vor, um sowohl die Marktiberwachsungsbehérden als auch die Industrie zu unterstitzen. Zusatzli-
che Hilfestellungen wurden aufRerdem hinsichtlich der Prinzipien fir Umwelt-Claims fir Verbrau-
cher in der Autowerbung von der Low Carbon Vehicle Partnership (LowCVP), SMMT und IBA ge-
geben.

Tab. 7: Zuséatzliche MaBnahmen in ausgewahlten Landern
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Weitere Report-Ergebnisse zum Aushang

Fir Deutschland wurden Probleme bei der Umsetzung der Vorgaben zu Werbematerialien festgestellt,
die in anderen europaischen Landern so nicht existieren. Die Anforderungen der deutschen Verord-
nung scheinen nicht immer eindeutig. So sei nicht eindeutig geregelt, was unter ,Werbematerial“ zu
verstehen ist und es gibt unterschiedliche Auslegungen der Vorgabe ,Die Angaben missen auch bei
flichtigem Lesen leicht verstandlich, gut lesbar und nicht weniger hervorgehoben sein als der Haupt-
teil der Werbebotschaft* (Europaische Union, 2016, S. 78). Neben hohen Kosten, die durch Abmah-
nungen entstanden sind, beklagen Handler in Deutschland auch, dass die zusatzlichen Informationen
in der Werbung durch die notwendige gréliere Werbeflache hohe Kosten verursachen wirde (vgl.
Europaische Union, 2016, S. 121).

Die Empfehlung 2003/217/EG der Kommission wurde in Deutschland umgesetzt. In Werbematerial,
das in elektronischer Form verbreitet wird, muss der folgende Hinweis enthalten sein:

Weitere Informationen (ber spezifischen Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen neuer Perso-
nenkraftwagen kénnen (...Verweis auf den entsprechenden Leitfaden...) entnommen werden,
der an allen Verkaufsstellen und bei (...Verweis auf die benannte nationale Stelle oder direkte
Verkniipfung zu der Organisation, die mit der Verbreitung der Informationen in elektronischer
Form beauftragt ist...) gratis erhéltlich ist.”

Erfolgt Marketing oder Werbung durch elektronische, magnetische oder optische Speichermedien,
muss der Hinweis ebenfalls gegeben werden.

Schlussfolgerungen

In Kapitel 11.6 und 11.7 werden spezifisch deutsche Abmahnrisiken und die Vorgaben zur Werbung
naher betrachtet und rechtlich bewertet. In der Praxis hat sich gezeigt, dass der lange Hinweis bei
Online-Werbung, insbesondere Uber soziale Medien wie Twitter und Facebook, schwierig umzusetzen
ist. Da es in der VVergangenheit deshalb zu zahlreichen Abmahnungen und Gerichtsverfahren gekom-
men ist, wird in Kapitel 11.8 geprft, ob diese Vorgabe bei einer Novellierung der Verordnung ange-
passt werden kann.

4.3.6 Marktiiberwachung und Einhaltungsgrad

In Artikel 8 der Richtlinie ist festgelegt, dass die Mitgliedstaaten der Kommission die Behérde(n) mittei-
len sollen, die fur die Durchflihrung und das Funktionieren der in dieser Richtlinie vorgesehenen Ver-
braucheraufklarung verantwortlich ist (sind). Im Report werden die Verantwortlichkeiten, Marktiberwa-
chungsaktivitaten, Strafzahlungen und Befolgungsgrad der Vorschriften dargelegt (vgl. Europaische
Union, 2016, S. 44ff).

Evaluierungsergebnisse

Verantwortlichkeiten

= Kommunale/Regionale Ebene: DE, IE, IT, ES
= Nationale und regionale Ebene: UK

» Nationale Ebene: alle weiteren Lander

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Marktiiberwachungsaktivititen

= RegelmaRige Kontrolle der Ausstellungsraume: BE, DK, DE (5 Bundeslander), FR, RO, UK
= Als Antwort auf Beschwerden: LT, RO, SE, UK

= Keine Aktivitdten: AT, DE (11 Bundeslander), SK

= Fokus der Aktivitaten auf

- Label und Online-Datenbank: AT, ES
- Werbematerial: DE, UK (VCA)
- Labelgestaltung im Ausstellungsraum: FR

Strafen

= Fehlende Bereitstellung von Informationen oder Bereitstellung falscher Informationen: 100 Euro
(Estland) bis 40.000 Euro (Slowenien)

= Strafhoéhe als Fall zu Fall Entscheidung: DE, FR, ES, UK
= Strafrechtliche Verfolgung méglich: NL, ES, IE

= Wettbewerbsnachteil: AT (Ausschluss von Herstellern von der webbasierten Nationalen Fahrzeugda-
tenbank, wenn sie Daten nicht rechtzeitig liefern)

Einhaltungsgrad
= Generell 50 bis 90 Prozent Gesetzeskonformitat (nur Schweden weniger als 50 Prozent)
» 20 Prozent der Fahrzeuge werden ohne Label verkauft

= Gut 15 Prozent der Fahrzeuge werden mit mangelhaften Label verkauft (falsch platziert, falsches
Design)

= Starke Beachtung der Vorschriften:

- wenn Kaufer Label erwarten

- Frankreich: Label gekoppelt an Bonus-Malus System

- Déanemark: hdufige Kontrollen

- Osterreich: Wettbewerbsvorteil fir Hersteller (Nutzung der nationalen Datenbank)

= Geringe Beachtung der Vorschriften bei Unklarheiten tber die Ausgestaltung von Label und Wer-
beinformationen, z.B.:

- Deutschland: bei 80 Prozent der Werbung fehlt CO2-Information oder ist zu klein geschrieben
- ltalien: 78 Prozent der Werbung ohne genaue Modellbezeichnung, auf die sich Werbung bezieht
- Belgien, Spanien, Italien: viele Werbematerialien ohne Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen

Weitere Report-Ergebnisse zum Aushang

In Deutschland liegt die Zustandigkeit der Marktiberwachung bei den Bundeslandern. Nur wenige
Lander fuhren laut Report aktive Marktiiberwachungsaktivitaten durch und von 6éffentlicher Stelle wer-
den Sanktionen nur in sehr geringem Umfang verhangt. Die meisten Sanktionen in Deutschland ge-
hen auf Initiative von Verbraucherorganisationen zuriick (vgl. Europaische Union, 2016, S. 183). Vor
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allem bei den Werbematerialien liegt die Hauptschwierigkeit laut Bericht bei Unklarheiten bei der Deut-
lichkeit (SchriftgréRe) und der Hervorhebung der zu verwendenden Informationen. Die Verkniipfung
mit Bonus-Malus-Systemen beeinflusst den Umsetzungsgrad der Verordnung enorm. In Frankreich
beispielsweise wird beim Fahrzeugkauf abhangig von den CO2-Emissionen monetar bestraft oder
belohnt (vgl. Europaische Union, 2016, S. 49) Dies fiihrt dazu, dass der Verbraucher beim Fahrzeug-
kauf das Label einfordert. Ahnliche Verkniipfungen mit Steuersystemen gibt es in Danemark und Finn-
land.

Schlussfolgerungen

Auch fir Deutschland koénnte es sich empfehlen, das Pkw-Label noch starker in eine Gesamtstrategie
zur CO2-Minderung einzubetten. Ansatze dafiir kdnnten z.B. spezifische Forderkriterien fiir besonders
effiziente Pkw sein, die sich z.B. im Pkw-Label wiederfinden (z.B. fir Effizienzklasse A-Fahrzeuge).

4.4 Ergebnisse der Stakeholder-Befragung

Nach dem Implementierungsstatus wurden in der Studie die Evaluierungsergebnisse fir die Schlis-
selfragen nach Relevanz, Effektivitat, Effizienz, Koharenz und Wert der EU-Vorgabe zusammenge-
fasst. Die wichtigsten Ergebnisse werden folgend dargestellt, ohne sie zu bewerten.

4.4.1 Relevanz

Die weiterbestehende Relevanz der RL 1999/94/EG wird im Bericht unterstrichen (vgl. Europaische
Union, 2016, S. 4, 51ff, 118f.). Klimawandel und Energiesicherheit gelten laut Report heute noch ge-
nauso als Herausforderungen wie zum Zeitpunkt der Implementierung.

= Die Notwendigkeit Treibhausgase aller Quellen zu reduzieren, insbesondere im Verkehr, besteht
weiterhin.

= Um zur Treibhausgasreduzierung beizutragen, ist es flir den Transportsektor unerlasslich, die CO2-
Emissionen und die Kraftstoff-Effizienz von Neuwagen zu verbessern.

Zudem besteht weiterhin Bedarf an Verbraucherinformationen zu Kraftstoffverbrauch und CO2-
Emissionen.

= Die Autoren des Reports gehen davon aus, dass Neuwagenkaufer die Verbrauchseffizienz bei ihrer
Kaufentscheidung noch immer nicht ausreichend berlcksichtigen: ,[...] there is evidence that con-
sumers still do not take account of a car’s fuel efficiency as much as they might when purchasing a
new car® (Europaische Union, 2016, S. 118).

= Allerdings bestliinde Bedarf an akkuraten bzw. den ,richtigen“ Informationen. Die Relevanz der be-
stehenden Verbraucherinformation leidet darunter, dass die Informationen am Bedarf der Verbrau-
cher vorbeigehen. So wird die Diskrepanz zwischen der Herstellerangaben zum Verbrauch und dem
realen Verbrauch auf der Strale und die fehlende Information zu Fahrzeugen mit alternativen Kraft-
stoffen bemangelt (vgl. Europaische Union, 2016, S. 53, 118). Die Autoren kommen zum Schluss,
dass diese Informationen auRerdem auf eine Art vermittelt werden sollten, die den Zweck der Ver-
braucherinformation férdert und den Verbraucher tatsachlich befahigt, eine fundierte Entscheidung
zu treffen (frei nach ,In this respect, it might be more appropriate to say that there is still a need to
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make accurate information available to consumers in a way that best facilitates its use in enabling
consumers to make an informed choice” (Européische Union, 2016, S. 118, Hervorhebung im Origi-
nal)).

Die Berlicksichtigung folgender Punkte in der Richtlinie hatte das Label fir den Verbraucher dienlicher
(more relevant) gemacht (vgl. Européische Union, 2016, S. 53ff., 118f.):

= Es besteht ein direkter Zusammenhang zwischen schlechter Luftqualitat und Pkws. Eine entspre-
chende Information Giber Schadstoffe wiirde Verbrauchern die Méglichkeit geben, Entscheidungen
zu treffen, die fur die lokale Umwelt nitzlich sind.

= Konkretere Angaben bzw. Anforderungen an das Design des Labels, z. B. mit der Vorgabe das De-
sign des EU-Energielabels aufzunehmen3.

= Informationen Uber laufende Kosten und die anfallende Kfz-Steuer wo relevant.

= Der Fokus auf die nicht-elektronischen Medien/Werbung hat die Richtlinie in ihrer Relevanz abge-
schwacht. Bevor Verbraucher den Verkaufsraum betreten, informieren sie sich in der Regel im Inter-
net. Aus diesem Grund hatte eine intensivere Einbeziehung des Internets die Wirkung der Richtlinie
verstarkt.

4.4.2 Effektivitat

Bewusstsein fur die Information Uber Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen
= Informationsgrad wachst, aktuell in vielen Landern auf mittel bis hoch einzuschatzen (>75 Prozent).

= Der Wiedererkennungswert des Pkw-Labels ist am hdchsten einzuschatzen, der Kenntnisstand zu
den anderen Informationsaspekten (Poster, Leitfaden, Werbematerial) ist geringer.

= Absolute Label scheinen fir den Verbraucher leichter verstandlich als relative Label. Die Verstand-
lichkeit und damit das Vertrauen in das Label tragen zur starken Einbeziehung des Labels bei Kau-
fentscheidungen bei. (vgl. Europaische Union, 2016, S. 119).

Wirkung auf die CO2-Emissionen von Neuwagen
» Es scheint das Potenzial vorhanden zu sein, die Verbraucherwahl so zu beeinflussen, dass die CO»-
Emissionen letztendlich bis zu einem gewissen Grad gesenkt werden kénnen.

= Die Realisierung dieses Potenzials hangt aber stark von der nationalen Umsetzung ab, einschlie3-
lich der Synergien mit relevanten fiskalischen MaRnahmen, dem Design des Labels und der Durch-
setzung der Richtlinie.

3 Allerdings wird auch festgestellt, dass Freiheiten bei der Ausgestaltung des Labels notwendig sind, um nationalen Besonderheiten, kulturellen
Gegebenheiten und Politik gerecht zu werden. Dazu zahlen vor allem landerspezifische Sprachen, die Verwendung des metrischen Systems und
Informationen (z.B. zur Bestimmung der laufenden Kosten), die fir die jeweiligen nationalen Rahmenbedingungen relevant sind, wie bspw. die
Fahrzeugbesteuerung. Uneinigkeit herrscht auch dariiber, ob die Effizienzklassen vereinheitlicht werden sollten oder nicht (vgl. Europaische
Union, 2016, S. 56).
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Einfluss auf die Automobilhersteller und technologischen Fortschritt
= Marginaler Effekt auf Angebotsseite in Form von Fahrzeugoptimierungen, so dass nachst héhere
Effizienz-Kategorie erreicht wird.

» Keine weiteren Effekte der Richtlinie erkennbar.

Rolle der nationalen Umsetzung
= Durch die Einfihrung weiterer MalRnahmen Uber die Mindestanforderungen hinaus konnten viele
Lander die Wirkung des Labels verstarken.

= Relative Label haben die Wirkung jedoch abgeschwacht.
= In einigen Landern zeigten sich Synergien mit finanzpolitischen Instrumenten.

= Informationen aus dem Label wurden auch fir andere Zwecke genutzt: Berechnung von Steuern,
Ausarbeitung eines Bonus-Malus-Systems.

Parameter, die maRgeblich die Wirkung des Labels beeinflussen
= Informations-Tools sind die erfolgreichsten Instrumente, wobei Online-Informationen am effizientes-
ten sind. Ausdrucke sind redundant und ineffizient (wenig Vertrauen in Aktualitat).

= Die Mehrheit der europaischen und nationalen Stakeholder pladiert fiir die Bereitstellung von Infor-
mationen im Internet, um dem Wandel des Konsumentenverhaltens hin zu Online-
Informationsquellen gerecht zu werden.

= Die Anlehnung des Designs an die Farbskala des EU Energielabels ist fir den Konsumenten gut
verstandlich. Eine absolute Skala ist zudem transparenter und leichter verstandlich als eine relative
Einordnung der Fahrzeuge. Nichtsdestotrotz kann eine Bewertung der Fahrzeuge in ihrer Klasse
dem Konsumenten weitere Unterstitzung bieten.

» Die auf dem Label ausgewiesenen Kosten (Steuern, laufende Kosten) verstarken ebenfalls seine
Wirkung, da dadurch nicht nur der Aufwand fir die Investition betrachtet wird.

= Die Richtlinie schlie3t derzeit den viel gréReren Markt von Gebrauchtwagen aus und begrenzt so die
Wirkung des Labels, da Konsumenten bei ihrer Kaufentscheidung nicht unterstitzt werden.

= Die derzeit fehlenden Vorgaben zum Umgang mit Fahrzeugen alternativer Kraftstoffe beeintrachtig-
ten die Wirksamkeit noch nicht; jedoch ist mit ihrem wachsenden Marktanteil zukinftig eine Rege-
lung notwendig, um die Aussagekraft des Labels auch weiterhin zu gewahrleisten. Zudem fehlt eine
Richtlinie, die definiert, welche Fahrzeuge miteinander verglichen werden sollen. Ein geeignetes
Mess- und Bewertungssystem ist dabei essentiell, um die CO2-Emissionen zu kommunizieren.

= Viele Lander haben Gebrauch von der flexiblen Gestaltung des Labels gemacht. Einige Lander
konnten dadurch die Effektivitat des Labels erhdhen, wahrend andere durch die nationale Ausgestal-
tung die Wirksamkeit beeintrachtigten. Eine Vereinheitlichung des Labels kann dies verbessern.

Unbeabsichtigte Effekte der Richtlinie
= Die weltweite verstarkte Einfihrung von Fahrzeuge-Labeln deutet auf die Vorbildfunktion der EU hin.
Zudem wurden Informationen aus dem Label in der Politik von Drittlandern verwendet.
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= Kritiker sehen das gedruckte Label als eine Verschwendung von Ressourcen. Verlage argumentie-
ren zudem, dass die Vorgaben aus der Richtlinie fur die Werbung in den Print-Medien einen gegen-
teiligen Effekt auf deren Nachfrage haben kénnten. (Frei nach: ,Publishers also argue that including
advertising in the definition of promotional material has the potential to have an adverse effect on the
demand for advertisements in printed media.”) (Europaische Union, 2016, S 121).

4.4.3 Effizienz

Die Kosten fiir die Umsetzung der Richtlinie scheinen gering und hangen hauptséachlich von den jahr-
lichen laufenden Kosten der Behdrden und Industrie ab. Fir Behoérden haben sie europaweit dieselbe
Grolkenordnung:

=« Die Kosten fiir Uberwachung und Durchsetzung belaufen sich auf 10.000-100.000 Euro. Einige
Lander haben jedoch keine Gesetzesliberwachung.

= Die Zusammenstellung der Informationen verursacht in einigen Landern hohe Kosten fur den Staat.
In manchen Landern werden die Kosten von der Industrie getragen.

= Die Pflege der Online-Datenbank kostet zwischen 140.000-240.000 Euro und wird in einigen Lan-
dern von der Industrie bezahlt.

= Der Druck von Leitfaden hat einen signifikanten Anteil an den laufenden Kosten (30.000-60.000
Euro pro Jahr), obwohl viele Staaten Informationen bereits ausschlief3lich online anbieten.

= Fir die Industrie werden die Kosten fiur den Druck der Label auf 0.5-1 Mio. Euro geschéatzt.

Deutsche Autohandler sind zudem im Hinblick auf die genaue Umsetzung der Vorgaben verunsichert.
In ihrer Werbung missen sie Informationen aus dem Label darstellen, da sonst hohe Strafen im Rah-
men von Abmahnprozessen drohen. Die damit verbundene grofere Werbeflache verursacht zusatzli-
che Kosten. In anderen Landern wurden diese Probleme jedoch nicht bekannt, so dass sie Resultat
aus der spezifischen Umsetzung der Richtlinie in Deutschland zu sein scheinen.

Der Vorteil der Richtlinie liegt in den relativ geringen Kosten bezogen auf den Fakt, dass Fahrzeuge
nach dem Kauf fur viele Jahre genutzt werden und somit selbst kleine Beitrage bei der Reduktion des
Verbrauchs von Neuwagen zu einem groRen Nutzen fihren. Dabei weist besonders das Label mit
Farbschema eine hohe Kosteneffizienz auf.

Die Analyse zeigte zudem, dass nicht alle Aspekte bei der Umsetzung der Richtlinie effizient sind:

= Die Kosten fur gedruckte Materialien rechtfertigen nicht ihre geringe Nutzung. Online-Medien kdn-
nen einige zehntausend Euro sparen.

» Die Uberwachung und Durchsetzung der Richtlinie kann effizienter gestaltet werden, so dass Kosten
eingespart werden kénnen.
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4.4.4 Kohirenz

Das Pkw-Label ist grundsatzlich koharent mit der Politik und anderen Strategien der EU, mit relevan-
ten internationalen Vereinbarungen und mit Ansatzen, die auf Ebene der EU-Mitgliedsstaaten und der
Lander auBerhalb Europas verfolgt werden.

» Das Pkw-Label stellt flir Konsumenten keine Informationen zu Fahrzeugen auf Basis von Elektrizitat
oder Wasserstoff bereit. Damit ist es nicht koharent zu den Richtlinien ,Erneuerbare Energien®,
LKraftstoff-Qualitat* und ,Alternative Kraftstoffinfrastruktur®.

= Als die Richtlinie 2009 eingefiihrt wurde, existierte bereits ein Label fir Reifen, welches ein dhnli-
ches Design nutzt wie das EU-Energielabel und Konsumenten bereits bekannt war. Obwohl einige
Lander dieses adaptiert haben, wurden in diesem Zusammenhang potenzielle Synergien der Label
nicht ausgenutzt. Das Reifen-Label und das Energie-Label nutzen beide das Internet, wahrend dies
fur das Pkw-Label nicht vorgeschrieben ist.

= Das Pkw-Label ist koharent mit der Gesetzgebung zu Umweltregulierungen von Fahrzeugen, da die
Abweichung des Testzyklus von den realen NOx-Emissionen keinen Hinweis auf fehlende Koharenz
liefert. Es ist unklar, ob Informationen zur Luftverschmutzung auf dem Label den Markt beeinflussen.

4.4.5 Zusatzlicher Nutzen fiir die EU

Die Richtlinie zeigt einen klaren zusatzlichen Nutzen fir die EU. Ohne das Label hatten nur wenige
Mitgliedstaaten ein solches Kennzeichnungsschema eingefiihrt, so dass nur ein kleiner Teil der euro-
paischen Bevdlkerung von den Informationen profitiert hatte, die die Richtlinie fordert. Die Vorgabe
eines Minimalstandards in der EU brachte Vorteile flr Hersteller. Sie konnten Kosten sparen, die sich
sonst aus der Einhaltung der Gesetzgebung einzelner Staaten ergeben hatten.

Gegenuber anderen Alternativen wie z.B. freiwilligen Schemata oder nicht-bindenden Richtlinien hat
die Richtlinie signifikante Vorteile. Die Erfahrung zeigt, dass die Einflihrung eines einzelnen Schemas,
das eine EU-weite Teilnahme der Industrie sichert und Informationen fir Konsumenten in ganz Europa
zur Verfigung stellt, ohne die EU-Gesetzgebung sehr unwahrscheinlich ware.

Gleichzeitig zeigt die Analyse, dass es noch Verbesserungspotenzial gibt. Die Mehrheit der Stakehol-
der ist sich Uber eine starkere Harmonisierung, besonders im Design, einig. Das kann weitere Kosten
einsparen.

4.5 Zusammenfassung - Ubersicht der Ergebnisse

Der Report kommt zu dem Ergebnis, dass die Richtlinie weiterhin relevant bleibt. Noch immer besteht
sowohl die Notwendigkeit die Treibhausgase im Verkehrssektor weiter zu senken als auch das Be-
wusstsein der Verbraucher fur den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen von Pkw zu steigern.
Die Wahrnehmung der Informationen zu Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen haben seit Inkraft-
treten der Richtlinie kontinuierlich zugenommen und liegt nun in vielen EU-Mitgliedstaaten bei Uber 75
Prozent. Die Evaluierung kommt jedoch auch zu dem Ergebnis, dass eine weitergehende Konkretisie-
rung und Vereinfachung der Richtlinie (frei nach ,further clarification and simplifacation) ihre Rele-
vanz, Effektivitat, Effizienz und Koharenz verbessern kénnte.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Label

Das Label gilt als erfolgreichstes Informationstool der Richtlinie hinsichtlich Generierung von Auf-
merksamkeit fir CO2-arme Fahrzeuge und Beeinflussung von Kaufentscheidungen zugunsten sol-
cher Modelle.

Eine Vereinheitlichung des Labels auf europaischer Ebene wird von den befragten Stakeholdern
befiirwortet. Eine Harmonisierung wirde durch den steigenden Wiedererkennungseffekt und das
bessere Verstandnis des Labels dessen Wirkung verstarken. Allerdings muss auch bei einer Har-
monisierung sichergestellt werden, dass flexibel auf nationale Besonderheiten (z. B. Steuer, metri-
sches System etc.) eingegangen werden kann.

Die Qualitat der verwendeten Informationen ist fir die Akzeptanz und Nutzung des Labels entschei-
dend. Diese missen dem Informationsbedarf des Verbrauchers entsprechen. Aus den Ergebnissen
lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

- Realitatsnahe Verbrauchswerte fir das Label verwenden

- Informationen zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben einbeziehen

- Informationen Uber laufende Kosten und anfallende Steuern einbeziehen
- Informationen lber Schadstoffausstol einbeziehen

Die Gestaltung des Labels ist fiir das Verstandnis und damit fiir die Akzeptanz ausschlaggebend.
Verstandlichkeit tragt zu Vertrauen und damit zu Berticksichtigung des Labels bei Kaufentscheidun-
gen bei. Im Report werden folgende Schlussfolgerungen dargelegt:

- Label, die sich im Design am EU-Energie-Label orientieren, werden gut erkannt und verstanden.

- Eine Einteilung in die Effizienzklassen A—G scheint besser verstanden zu werden als eine Ver-
wendung der Effizienzklassen bis A+++.

- Eine absolute Skala wird als transparenter und leichter verstandlich bewertet. Eine Bewertung
innerhalb von Fahrzeugklassen kann aber ebenfalls eine hilfreiche Unterstitzung darstellen.

Eine Einbindung in weitere (fiskalischee) MalRhahmen scheint die Wirkung des Labels deutlich zu
verstarken:

- Allerdings ist hier ebenfalls entscheidend, dass das Label auf einer Kategorisierung basiert, die
der Verbraucher versteht und der er vertraut.

- Die Qualitat der fiskalischen MafRnahmen ist ebenfalls flir den Erfolg der MalRnahme ausschlag-
gebend.

Der Ausschluss des Gebrauchtwagenmarktes begrenzt die Effektivitdt des Labels, da der Ge-
brauchtwagenmarkt den Neuwagenmarkt im Volumen deutlich Uibersteigt.

Leitfaden

Die Printversion des Leitfadens gilt als obsolet. Das Interesse am Leitfaden wird europaweit als du-
Rerst gering eingestuft. Fur Deutschland wird dargelegt, dass der Leitfaden kaum nachgefragt wird.
(vgl. Europaische Union, 2016, S. 77)

Onlineversionen des Leitfadens werden dagegen als sehr hilfreich bewertet. Die Relevanz des Onli-
neleitfadens steigt erheblich, wenn es sich dabei um eine Datenbasis mit Suchfunktion und Ver-
gleichsmoglichkeiten handelt.
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Aushang
= Der Aushang gilt unter den Verbraucherinformationen der Richtlinie als der am wenigsten wichtige
Bestandteil:

- Er wird vom Verbraucher nicht wahrgenommen und hat keinen Einfluss auf sein Kaufverhalten
- Wenig Vertrauen in die Aktualitat

Werbematerial

= Der Einfluss von Werbematerial wird von den im Rahmen des Reports befragten Stakeholdern am-
bivalent beurteilt. Dies liegt aber vor allem an der Negativbewertung durch deutsche Organisationen,
die mit spezifischen Schwierigkeiten bei der Umsetzung zu kdmpfen haben:

- Deutschland gilt hinsichtlich der Werbematerialien als Sonderfall. Hier gab es in der Vergangen-
heit zum einen zahlreiche Abmahnungen, die Handlern und Herstellern hohe Kosten verursach-
ten.

- Zum anderen wurde angemerkt, dass die fir die Werbung notwendigen Informationen einer
groReren Werbeflache bedirfen und damit héhere Kosten verursachen.

= Ansonsten wird herausgestellt, dass durch die Werbung ein grof3es Publikum erreicht und Aufmerk-
samkeit bei Burgern erreicht wird, die kein Auto kaufen wollen.

Digitalisierung

= Zwar ist das Label bisher das wirkungsvollste Mittel zur Bereitstellung von Verbraucherinformation,
es ist aber davon auszugehen, dass seine Effektivitat zuklnftig nachlasst, da die Information Gber
Neuwagen zunehmend in den Onlinemedien stattfindet (vgl. Europaische Union, 2016, S. 77).

= Die meisten nationalen und europaischen Stakeholder pladieren fir internetbasierte Verbraucherin-
formationen, um so dem Wandel des Konsumentenverhaltens hin zu Online-Informationsquellen zu
entsprechen.

Kosten
= Fur folgende Faktoren fallen Kosten an:

- Uberwachung und Durchsetzung

- Zusammenstellung von Informationen zur Verbrauchskennzeichnung
- Pflege von Onlinedatenbanken (Leitfaden)

- Druck von Leitfaden

= Bezogen auf den Fakt, dass Fahrzeuge nach dem Kauf viele Jahre genutzt werden, sind die entste-
henden Kosten als verhaltnismaRig gering einzuordnen.

= Wenig kosteneffizient sind der Druck der Leitfaden, der in keinem Verhaltnis zu ihrem Nutzen steht,
und die Ausgaben fiir Monitoringaktivitaten, die effizienter durchgeflhrt werden kénnten.

4.6 Empfehlungen fiir die Aktualisierung der Pkw-EnVKV

Der direkte Einfluss der Richtlinie auf die CO2-Emissionen von Neuwagen ist schwierig abzuschatzen.
Dennoch hat die Evaluierung der RL 1999/94/EG aufgezeigt, dass das Bewusstsein der Verbraucher
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fur Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen seit Einfihrung der Richtlinie stetig zugenommen hat (vgl.
Europaische Union, 2016, S. 58ff, 74, 119). Ob die Information in eine konkrete Handlung miindet, der
Verbraucher sich also aufgrund seines Wissenszuwachses fur ein effizienteres Fahrzeugmodell ent-
scheidet, hangt laut Bericht auch davon ab, ob der Verbraucher das Label versteht und ob er der In-
formation vertraut. Vertrauen ist hierbei der entscheidende Faktor. Verstehen und Wiedererkennung
des Labels beglinstigen Vertrauen (vgl. Europaische Union, 2016, S. 63ff). Der Einfluss der Richtlinie
auf die CO2-Emissionen von Neuwagen ist nicht abschlieBend zu klaren. Die Autoren des Reports
attestieren der Richtlinie aber das Potenzial, Verbraucherverhalten so zu beeinflussen, dass der CO2-
Ausstol’ reduziert wird. Ausschlaggebend hierfiir sei die Einbettung in fiskalische MalRnahmen, die
Ausgestaltung des Labels und die Durchsetzung der Richtlinie. Folglich kann man die Verbraucherin-
formation Uber Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen als notwendige, aber fur sich alleine nicht
ausreichende MalRnahme bewerten, um Verbraucherentscheidungen zu beeinflussen. Um eine
groRtmaogliche Wirksamkeit zu erzielen, sollten bei der Umsetzung der Richtlinie folgende Aspekte
beachtet werden:

= Das Label sollte so gestaltet sein, dass es einfach zu verstehen ist und fiir den Verbraucher relevan-
te Informationen beinhaltet.

= Das Label sollte in eine Gesamtstrategie mit fiskalischen Maltnahmen oder weiteren Instrumenten
wie Bonus-Malus-Systemen und Anreizprogrammen eingebettet sein.

= Die aktuelle Lebenswelt der Verbraucher ist zu berticksichtigen. Die Informationen sollten vor allem
Uber das Internet bereitgestellt werden, da dies die wichtigste Informationsquelle fir Verbraucher
darstellt.

= Der Anwendungsbereich des Labels sollte perspektivisch ausgeweitet werden (Gebrauchtwagen-
markt, Vans).

Ergebnis Empfehlung
(= T skl 11 Ml= Die Informationen auf dem Label = WLTP-Werte statt NEFZ-Werte verwenden.
miissen dem tatsachlichen Informa- = Informationen Uber laufende Kosten und anfal-
tionsbedarf des Verbrauchers ent- .
lende Steuern prominenter darstellen und ggf.
sprechen. in Bezug setzen (... im Vergleich zum durch-
schnittlichen Fahrzeug sparen/verlieren Sie XY
Euro jahrlich).
= Informationen zu Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben einbeziehen.
= Informationen iber SchadstoffausstoR} einbe-
ziehen.
Labelsystem = Eine absolute Skala wird als trans- @ Uberpriifen, ob ein absolutes Label umsetzbar
parenter und leichter verstandlich ist, da die Ergebnisse der Studie darauf hin-
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Labeldesign

Leitfaden

Aushang

bewertet als ein relatives Bewer-
tungssystem.

deuten, dass absolute Label besser verstan-
den werden und damit deutlich wirkungsvoller
sind.

Allerdings gibt es auch Ansatzpunkte, dass der
absolute Verbrauchswert plus die Einordnung
in ein relatives Verbrauchssystem sinnvoll sein

kann.

Sicherstellen, dass das gewahlte System leicht
und eindeutig verstandlich ist; beispielsweise
durch eine Kombination beider Systeme oder
durch einen klar benannten Bezug (z.B. Be-
nennung des Segments).

= Label, die sich im Design am EU-
Energie-Label orientieren, werden

gut erkannt und verstanden.

= Eine Einteilung in die Effizienzklas-
sen A—G scheint besser verstanden
zu werden als eine Verwendung der
Effizienzklassen bis A+++.

Das Pfeilsystem, das sich am EU-Label der
weillen Ware orientiert, sollte flir Deutschland
beibehalten werden, da das Vertrauen und die
Verstandlichkeit eines Labels vom Wiederer-
kennungseffekt positiv beeinflusst wird.

Die Effizienzklassen sollten an die Einteilung
A-G angepasst werden.

Effizienzklassen regelmafRig an den Markt
anpassen oder ein dynamisches Modell wah-

len (mind. alle fiinf Jahre).

= Printversion des Leitfadens gilt als
obsolet und unwirtschaftlich.

= Onlinedatenbanken wurden als
effektiv und hilfreich bewertet.

Prifen, ob Leitfaden in Druckversion zur Ver-
fugung gestellt werden muss.

Falls ja, 6sterreichischem Modell folgen: Leit-
faden den Handlern elektronisch zur Verfligung
stellen, damit diese eine Version ausdrucken

und vorhalten.

Online-Version des Leitfadens ausbauen. Ver-
gleichsmdglichkeiten und Suchfunktion opti-

mieren.

= Aushang gilt als obsolet. Es wurde
keine Relevanz fir den Verbraucher
festgestellt.

Priifen, ob eine digitale Bereitstellung des

Aushangs ausreicht.
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Werbematerial

Digitalisierung

Tab. 8: Empfehlungen fiir die Aktualisierung der Pkw-EnVKV

= Sonderfall Deutschland.

Definition des Begriffs Werbematerial verbes-

sern.

Spezifische und passende Vorgaben fiir Onli-
ne-Werbung entwickeln unter Berticksichtigung
der sozialen Medien.

Umsetzung der Empfehlung der Kommission
2003/217/EG entweder aussetzen oder anpas-
sen.

VOEN GO CICTAls Ausweiten, indem der Gebraucht-

wagen- und Nutzfahrzeugmarkt

einbezogen wird.

Prifen, ob eine Ausweitung auf Gebrauchtwa-

gen und Nutzfahrzeuge maoglich ist.

= , The focus of the Directive on non-
electronic media has made it be-
come less relevant. Consumers are
now much more informed before
going to the showroom as a result
of being able to undertake research
using the internet, so the inclusion
of the internet within the scope of
the Directive would have made it
more relevant to consumers.” (Eu-
ropaische Union, 2016, S. 118f.)

Wo mdglich, elektronische Information starken.
Vorgaben an Internet anpassen.

Informationen nicht erst beim Kaufabschluss,
sondern schon vorher bei der Recherche be-
reitstellen.

= Wo mdglich, auf digitale Versionen umsteigen

(Aushang, Leitfaden etc.).

= Das Label ist am wirkungsvollsten,
wenn es in passende fiskalische
MaRnahmen eingebettet ist.

Einbetten in weitere (fiskalische) MalRnahmen,
die aber unbedingt koharent mit dem Label

sein missen.

Z.B. KfW-Kredite fur Fahrzeuge der Effizienz-
klasse A.

Bonus-Malus-System fiir den Fahrzeugkauf.
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4.7 Landerbeispiele

4.7.1 Spanien

Eficiencia Energética

Abb. 9: Spanisches Pkw-Label

Vorgaben

Es besteht die Pflicht zur Ausweisung des offiziellen Kraftstoffverbrauchs, der CO2-Emissionen, Anga-
ben zum Model und zur Kraftstoffart. DarGiber hinaus kann ein freiwilliges Label verwendet werden,
das das Fahrzeug zusatzlich in einer Farb- und Buchstabencodierung von 7 Klassen einordnet. Dabei
reprasentieren die Klassen A-C Fahrzeuge mit weniger und die Klassen E-G Fahrzeuge mit héherem
Verbrauch als die Klasse D. Die Klasse D korrespondiert mit dem durchschnittlichen Verbrauch von
Fahrzeugen gleichen Kraftstoffs und gleicher Stellflache. Ein Fahrzeug wird somit relativ zum Dur-
schnitt seines Segments bewertet.

Fazit
» Das Label hat das Umweltbewusstsein verbessert.

= Regierungen missen einen bestimmten Anteil an Fahrzeugen der Kategorie A anschaffen.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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4.7.2 Niederlande
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Abb. 10: Niederlandisches Pkw-Label

Vorgaben

Auf dem niederlandischen Label werden der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen ausgewie-
sen. Des Weiteren enthalt es eine Farb- und Buchstabenskala mit 7 Klassen, die die Wirtschaftlichkeit
(Kraftstoffverbrauch) des Fahrzeugs relativ zum Durchschnitt angeben, wobei der Durchschnitt seines
Segments (FahrzeuggréfRe) mit 75-prozentiger Gewichtung und der Durchschnitt aller Fahrzeuge mit
25-prozentiger Gewichtung eingehen. Durch die Zulassung neuer Modelle kénnen sich diese durch-
schnittlichen Werte verandern, so dass auch das Fahrzeug spater in eine andere Effizienzklasse ein-
geordnet wird.

Vorteile

Es wurde angenommen, dass Kunden genaue Kaufvorstellung haben und somit Fahrzeuge mit ahnli-
chen Charakteristiken vergleichen. Ein relatives Label unterstutzt daher den Vergleich von Fahrzeu-
gen ahnlichen Typs/Grofie.

Nachteile
Weniger als 50 Prozent der Verbraucher verstehen das Label. Der relative Ansatz ist fir Verbraucher
verwirrend, da ein groRes Fahrzeug in Kategorie A, ein kleines aber in E eingeordnet werden kann.
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Nutzerakzeptanz
= Mehr als 75 Prozent der Verbraucher kennen das Label u.a. aufgrund der Ahnlichkeit zum Energie-
effizienzlabel der weilRen Ware.

» Das Label beeinflusst weniger als 5 Prozent der Kaufentscheidungen. Als Grund wurde mangelndes
Vertrauen in die offiziellen Verbrauchswerte genannt.

Fazit

» Das Label wirkte sich positiv auf die Flotten von Unternehmen (30 Prozent aller Fahrzeuge) aus.
Viele Firmen haben interne Richtlinien, nach denen nur Fahrzeuge der Effizienzkategorien A bis C
angeschafft werden sollen.

» Das Label hatte einen geringen bis keinen Effekt, selbst wenn es mit einem Bonus-Malus-System
kombiniert wurde. Grund dafir ist die mangelnde Abstimmung zwischen Labelinhalt, fiskalischen An-
reizen und Marktangebot:

- Zu niedrige fiskalische Anreize,

- Geringe Verfugbarkeit von Fahrzeugen der Effizienzklassen A und B,

- Diskrepanz zwischen relativem Label und fiskalischen Anreizen, die auf absoluten Emissions-
werten basieren.

4.7.3 Frankreich

Consommation de carburant et émission de CO»

XX,X 11100 km

Commmten e | KK

Consommation
de carburant

———— prn e WY &

E?.fi::;:".:" XXX g/km

Ewvwvion de €O, faibdem

e

Abb. 11: Franzosisches Pkw-Label

Vorgaben

In Frankreich miissen Angaben zu Fahrzeugmarke, -typ, -modell, -version und ggf. zur Variante ge-
macht werden. Weiterhin muss der Verkaufspreis ausgewiesen sein, einschlief3lich Mehrwertsteuer
und aller Kosten fiir den Zugang zur Strafde, der Vorbereitung und der Bereitstellung des Fahrzeugs,
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die der Handler berechnet. In der Kennzeichnung mussen Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen
ebenfalls spezifiziert werden.

Vorteile
Absolute Angaben im Label sind leicht verstandlich und erméglichen einen schnellen Vergleich.

Nachteile
Viele Fahrzeuge werden mittlerweile mit A-C bewertet, so dass Verbraucher nur schwer Unterschiede
erkennen. Eine Aktualisierung bzw. Dynamisierung der Fahrzeugklassen ist daher notwendig.

Nutzerakzeptanz:
= 67 Prozent der Verbraucher nehmen das Label als Indikator fiir CO2-Emissionen wahr.

= In 83 Prozent der Falle werden die Vorschriften zum Label befolgt. Grund dafir ist u.a. die starke
Kopplung an das Bonus-Malus-System.

» 83 Prozent der Verbraucher sehen das Label als Kaufanreiz.

= 41 Prozent der Verbraucher sehen das Label als ,sehr wichtig“ an.

Fazit:
= 60 bis 70 Prozent der Kaufer sehen Kraftstoffverbrauch als wichtiges Kaufkriterium.

= 30 Prozent der Kaufer sehen Umweltvertraglichkeit des Fahrzeuges als wichtiges Kaufkriterium.

= Das Label allein beeinflusst das Verhalten der Verbraucher kaum (durchschnittlich 2,24 g CO2 pro
km geringere Emissionen). Erst durch die Einfiihrung des Bonus-Malus-Systems 2008 zeigten sich
grole Veranderungen im Kaufverhalten. Dabei kommt dem Label eine wichtige Rolle als Informati-
onsquelle zu, sodass zusatzlich zu den Wirkungen des Bonus-Malus-System durchschnittlich 4,53 g
COz2 pro km geringere Emissionen auf die Wirkung des Labels zurtickzufuhren sind.

4.7.4 Exkurs: weitere internationale Pkw-Label Beispiele

Beim Fuel Economy Label der US EPA (s. Abb. 12) stehen als Erganzung zu den Europa verwendeten
Labels neben der absoluten Verbrauchsangabe (als Kehrwert Miles-Per-Gallon (MPG)) und einer Ein-
ordung zu Bandbreite innerhalb des Segments auch Kostenangaben im Vordergrund. Es werden so-
wohl die erwarteten jahrlichen Kraftstoffkosten (fir 15.000 Meilen jahrliche Fahrleistung) als auch
maogliche Einsparungen/Mehrkosten Uber finf Jahre gegentiber dem Durchschnittsfahrzeug angege-
ben. Zusatzlich erfolgt ein Rating zwischen 1 und 10, sowohl fir den Kraftstoffverbrauch als auch fir
Schadstoffemissionen.



4 Europaische Dimension des Pkw-Labels — Richtlinie 1999/94/EG
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Abb. 12: Beispiel des Fuel Economy Labels der US EPA

Im internationalen Vergleich ist zusatzlich Brasilien hervorzuheben, da hier sowohl eine Bewertung im
Vergleich zu allen Fahrzeugen als auch eine Bewertung zu den Fahrzeugen einer Klasse erfolgt und

in einer App gegenubergestellt wird. Auf diese Weise kdnnen sowohl absolute als auch relative Effizi-
enz direkt verglichen werden.

Critérios de Classificacao:

el ” L8 " . Selo
Classificagao quanto ao cOnsumo energético Relativaa Absoluta CONPET

Categoria Geral

Menor consumo energético b

B B
C C
D D

Maior consumo energético » _

Abb. 13: Kriterien fiir die Einordnung des Energieverbrauchs — Beispiel Brasilien

Damit kann der Kaufer sowohl erkennen, wie effizient sein Fahrzeug flr die von ihm gewahlte Katego-
rie/Klasse ist als auch wie das Fahrzeug im Vergleich zu der Gesamtflotte dasteht.
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Abb. 14: Screenshoot — App Brasilien

So zeigt das in Abb. 14 dargestellte Beispiel von verschiedenen FIAT Novo Uno, dass diese Fahrzeu-
ge zwar im Vergleich zur Flotte einen niedrigen Verbrauch haben (General — rechts), aber deutliche
Unterscheidungen der verschiedenen Modelle in der Kategorie der kleinen Fahrzeuge (von A — D)

aufweisen.
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5 Umstellung auf das neue Priifverfahren WLTP

5.1 Einleitung und Vorgehen

Seit dem 1. September 2017 gilt auf europaischer Ebene fir die Kraftstoffverbrauchs- und Ab-
gasemissionsmessung das neue ,weltweit harmonisierte Prifverfahren fiir Personenwagen und leich-
te Nutzfahrzeuge” (WLTP). Die Europaische Kommission hat Empfehlungen formuliert, wie die neuen
WLTP-Werte fur die Bereitstellung von Verbraucherinformationen gemaf der RL 1999/94/EG verwen-
det werden sollen. In Kapitel 5.2 wird das neue Prifverfahren kurz vorgestellt und erlautert sowie die
Empfehlungen der Kommission und der Zeithorizont zur Umstellung umrissen. In Kapitel 5.3 wird ge-
pruft, wie sich die EU-Vorgaben auf das deutsche Recht und ganz konkret auf die Pkw-EnVKYV aus-
wirken. Darauf folgt eine technisch-inhaltliche Analyse des Anpassungsbedarfs fir die Verbraucherin-
formationsinstrumente der Pkw-EnVKV (Kapitel 5.4).

5.2 Einfithrung WLTP

Bei der Genehmigung neuer Fahrzeugtypen werden die Werte fiir Kraftstoffverbrauch und Ab-
gasemissionen (Schadstoff- und CO2-Emissionen) seit dem 1. September 2017 verbindlich nach
WLTP ermittelt. Dieser neue Testzyklus mit veranderten Testbedingungen l6st den NEFZ als Standard
fur die Zulassung neuer Fahrzeugmodelle ab. Das WLTP soll die Licke zwischen den offiziellen Her-
stellerangaben zum Kraftstoffverbrauch und den tatsachlichen Verbrauchswerten auf der Stralle ver-
mindern (s. Infokasten ,Licke bei den Verbrauchswerten®). Das WLTP ist deutlich dynamischer, da es
mehr Beschleunigungs- und Bremsvorgange vorsieht. Im Vergleich zum NEFZ weist es eine langere
Zykluszeit und -lange mit einem geringeren Standanteil auf. Zudem liegen die mittlere Geschwindig-
keit und die Hochstgeschwindigkeit im neuen Testverfahren hdher, wie in Abb. 15 dargestellt, und es
werden Sonderausstattung, Aerodynamik und Bordnetzbedarf (Ruhestrom) berlcksichtig (s. auch
Kapitel 6.2.3). Durch die strengeren Prifbedingungen soll das Testverfahren realitdtsnahere Kraftstoff-
verbrauchs- und COz-Emissionswerte liefern, als es bisher der Fall war. Das Verfahren wurde von
einer Expertengruppe der Vereinten Nationen entwickelt. Die entsprechende Verordnung 2017/1151
der Europaischen Kommission vom 1. Juni 2017 ist am 27. Juli 2017 in Kraft getreten.

Liicke bei den Verbrauchswerten

Die gemessenen Kraftstoffverbrauchswerte von Neufahrzeugen weichen bei Praxistests
zunehmend von denen im NEFZ gemessenen Typprufwerten ab. Laut einer Studie des
International Council on Clean Transportation liegt der reale Kraftstoffverbrauch heute durch-
schnittlich um 42 Prozent héher als der von den Fahrzeugherstellern angegebene Testverbrauch
(vgl. ICCT, 2017). Das WLTP wird diese Differenzen zwar verringern, dennoch ist auch zukinftig
mit Abweichungen zwischen offiziellem und tatsachlichem Verbrauch zu rechnen (s. auch
Infokasten ,Datengrundlage CO2-Emissionen fur das Label“ in Kapitel 6.1.2).
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5 Umstellung auf das neue Priifverfahren WLTP

. NEFZ WLTP

.# : m km/h km/h
Zykluszeit Standanteil Zykluslénge mittlere Héchst- mittlere
(min) (%) (km) Geschwindig- geschwindig-  Antriebs-

keit (km/h) keit (km/h) leistung (kW)

Abb. 15: Vergleich der Testbedingungen von NEFZ und WLTP

5.2.1 Empfehlungen der Kommission

Die KOM formuliert in ihrem Dokument (EU) 2017/948 vom 31. Mai 2017 Empfehlungen, wie die neu-
en WLTP-Werte fiir den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emission fiir die Bereitstellung von Verbrau-
cherinformationen geman der RL 1999/94/EG des Europaischen Parlaments und des Rates verwen-

det werden sollen (Europaische Kommission, 2017). Konkret empfiehlt die Kommission:

Zeitplan

» Bis zum 31. Dezember 2018 sollen fiir die Verbraucherinformation NEFZ-Werte, ab dem
1. Januar 2019 WLTP-Werte verwendet werden.

= Eine Ausnahme soll fir auslaufende Serien gelten. Diese kénnen bis zum 31. August 2019 mit
NEFZ-Werten auf den Markt gebracht werden. Diese Werte miissen von dem Hinweis begleitet wer-
den, dass sie nicht mit WLTP-Werten vergleichbar sind.

Werte

= Label: Angaben zum offiziellen Kraftstoffverbrauch und zu den offiziellen spezifischen CO--
Emissionswerten des Fahrzeugs, auf das sich der Hinweis bezieht.
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» Leitfaden/Aushang (Anzeige): wo mehrere Varianten und/oder Versionen unter einem Modell zu-
sammengefasst werden, sollten die Werte desjenigen Fahrzeugs angegeben werden, das innerhalb
der Gruppe die hochsten Werte aufweist.

= Werbematerial: spezifische Werte des Fahrzeugs oder Spanne zwischen dem schlechtesten und
dem besten Wert aller Fahrzeuge, auf die sich das Material bezieht.

= Es sollen mindestens die ,kombinierten“ Werte des offiziellen Kraftstoffverbrauchs und der offiziellen
spezifischen CO2-Emissionen angegeben werden.

Elektronische Konfiguratoren

= Elektronisch verbreitetes Werbematerial, mit dem Verbraucher ein spezifisches Fahrzeug konfigurie-
ren kénnen (wie Online-Fahrzeugkonfiguratoren), soll den Verbrauchern deutlich aufzeigen, wie sich
Unterschiede bei der spezifischen Fahrzeugausstattung und optionale Extras auf die WLTP-Werte
auswirken.

Freiwillige, friihzeitige Angabe der WLTP-Werte

= Mitgliedstaaten kénnen gestatten, dass die WLTP-Werte vor dem Stichtag des Inkrafttretens der
novellierten Pkw-EnVKYV freiwillig zusatzlich angegeben werden.

» Diese zusatzlichen Angaben miissen ,eindeutig und getrennt“ von den geman der RL 1999/94/EG
erforderlichen Informationsinstrumenten prasentiert werden.

= Sie sollen aullerdem folgenden Hinweis enthalten:

»,Ab dem 1. September 2017 werden bestimmte Neuwagen nach dem weltweit harmonisierten
Prufverfahren fir Personenwagen und leichte Nutzfahrzeuge (World Harmonised Light Vehic-
le Test Procedure, WLTP), einem neuen, realistischeren Prifverfahren zur Messung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO2-Emissionen, typgenehmigt. Ab dem 1. September 2018 wird
das WLTP den neuen europaischen Fahrzyklus (NEFZ), das derzeitige Priifverfahren, erset-
zen. Wegen der realistischeren Prufbedingungen sind die nach dem WLTP gemessenen
Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte in vielen Fallen hdher als die nach dem NEFZ
gemessenen®.

Verbraucherinformation

» Verbraucher sollen tiber die Anderungen bei den Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerten
und Uber ihre Folgen zum Zeitpunkt der Zulassung (z.B. auf die Kfz-Steuer) informiert werden, bevor
sie sich fur den Fahrzeugkauf entscheiden.

= Es sollen Informationskampagnen durchgefuhrt werden, die auf folgende Punkte eingehen:

- WLTP und seine Folgen fir die Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte
- Veranderung der WLTP-Werte gegenliber den nach dem NEFZ abgeleiteten Werten
- Bedeutung der unterschiedlichen Werte aus den verschiedenen Prifphasen

= Verbraucherinformationen unabhangig der RL 1999/94/EG, also Angaben zum Kraftstoffverbrauch
oder zu den CO2-Emissionen, die auf nichtharmonisierten Prifprotokollen im Rahmen freiwilliger
Regelungen der Hersteller beruhen, sollen folgenden Hinweis enthalten:
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,Die angegebenen Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte beruhen auf nichtharmoni-
sierten Prifprotokollen und dienen lediglich der Information. Fiir einen Vergleich der auf einem
harmonisierten EU-Prifprotokoll beruhenden Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte
sollten offizielle Kraftstoffverbrauchs- und CO2z-Emissionswerte herangezogen werden [Hyper-
link zu solchen Werten einfiigen).”

Luftschadstoffe

» Es soll gepriift werden, ob die in die Ubereinstimmungsbescheinigung eingetragenen Angaben zum
Hochstwert der Luftschadstoffe im praktischen Fahrbetrieb (RDE) in das Pkw-Label aufgenommen
oder in seiner Nahe angebracht werden kénnen.

Die Empfehlungen der Kommission haben keine rechtlich verbindliche Wirkung.

5.2.2 Zeithorizont und Einfiihrungsphasen auf Grundlage der KOM-Empfehlungen

Das WLTP wird stufenweise eingefiihrt. Abb. 16 enthalt eine Ubersicht tiber die zeitlichen Einfiih-
rungseckdaten, die im Folgenden naher betrachtet werden. Es werden einzelne Phasen definiert und
fur diese die eintretenden Veranderungen dargestellt. Anderungen, die sich nicht durch das Inkrafttre-
ten der EU-Verordnung 2017/1151 ergeben, sondern auf Empfehlungen der KOM zurtickgehen, also
nicht rechtsverbindlich sind, werden mit ,Empf. KOM* gekennzeichnet. Unter Kapitel 5.3.2 werden die
hier dargestellten Eckdaten fiir den Ubergang vom Priifverfahren NEFZ auf WLTP rechtlich gepriift.

Umstellung auf WLTP
1.9.2017 1.9.2018 1.1.2019 31.12.2020

Neue Fahr- Altere Alle neuen Aus- Alle neuen Alle neuen
zeugtypen  Modelle Fahrzeug- laufende = Fahrzeug- . Fahrzeug-
d.h. Modelle,die 4/ Fahrzeugelfi modelle  Serien™ = modelle - modelle

erstmalig in den die die Typgeneh-
Markt eingefihrt ~ migung bereits
werden erstellt ist

e | ® o @ ©

* EG-Fahrzeugtypgenehmigungsbogen ® ®

EG-Ubereinstimmungsbescheinigung (CoC) Frithester Zeitpunkt EU-Empfethng
** konnen fiir 12 Monate ab dem Datum, an dem die EC-Typgenehmigung Umstellung
auslduft, verkauft werden (bis zum 31.8.2019) © dena

Abb. 16: Zeitstrahl Umstellung auf WLTP (eigene Darstellung)
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Einfihrungsphase (01.09.2017 bis 01.09.2018)

Ab dem 01.09.2017 wird das WLTP zunachst bei der Genehmigung neuer Fahrzeugtypen verbind-
lich. Fir diese neu in den Markt einzufiihrenden Fahrzeugmodelle werden bei der Typgenehmigung
der Kraftstoffverbrauch und die Abgasemissionen (Schadstoff- und CO2-Emissionen) nach WLTP er-
mittelt und entsprechend in den Fahrzeugdokumenten (EG-Typgenehmigungsdokument und EG-
Ubereinstimmungsbescheinigung/Certificate of Conformity (CoC)) dokumentiert. Bei den nach WLTP
typgenehmigten Personenkraftwagen werden zusatzlich die auf NEFZ zuriickgerechneten Kraftstoff-
verbrauchs- und CO2-Emissionswerte in den Fahrzeugdokumenten ausgewiesen.

Was sich dndert:

= Angaben in den Fahrzeugdokumenten:

- Fir die nach WLTP zugelassenen Fahrzeuge: die nach WLTP ermittelten Kraftstoffverbrauchs-
und COz-Emissionswerte und die entsprechenden NEFZ-Werte (zwei Werte).
- Far altere Modelle, fur die die Typgenehmigung bereits besteht: nur der NEFZ-Wert (ein Wert).

= Die Mitgliedstaaten kdnnen gestatten, die WLTP-Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte auf
freiwilliger Basis mit einem entsprechenden Hinweis zusatzlich zur Werbung oder Verbraucherkom-
munikation anzugeben (Empf. KOM, Nr. 8).

= Freiwillige Angaben, die nicht auf EU-harmonisierten Prifprotokollen beruhen (z.B. im Rahmen frei-
williger Regelungen der Hersteller), sind mdglich und missen mit einem bestimmten Hinweis verse-
hen werden (Empf. KOM, Nr. 11).

= Kunden mussen uber die Umstellung auf WLTP informiert werden, insbesondere auf die Auswirkun-
gen beim Zeitpunkt der Zulassung, bevor sie ihre Kaufentscheidung treffen (Empf. KOM, Nr. 9).

Umstellungsphase (01.09.2018 bis voraussichtlich 01.09.2019)

Ab dem 01.09.2018 werden alle neuen Personenkraftwagen nach WLTP-Verfahren zugelassen. Au-
tomobilhersteller sind also verpflichtet, auch alle auf dem Markt befindlichen Fahrzeugmodelle zuséatz-
lich nach WLTP prifen zu lassen, wenn diese weiter produziert werden und in den Verkehr kommen
sollen. Eine Ausnahme gilt fiir auslaufende Serien. Sie dirfen wahrend eines Zeitraums von einem
Jahr (bis 31.08.2019) mit NEFZ-Werten auf den Markt gebracht werden.

Was sich dndert:

= Wahrend der Umsetzungsphase werden alle Fahrzeuge nach WLTP zugelassen, mit Ausnahme von
Modellen auslaufender Serien (weiterhin NEFZ).

= Die Fahrzeugdokumente enthalten folgende Angaben:

- Die nach WLTP ermittelten Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte und die entsprechen-
den NEFZ-Werte (zwei Werte).
- Fur Modelle auslaufender Serien nur der NEFZ-Wert.

= Ab dem 01.09.2018 wird fiir die Ermittlung der Kfz-Steuer der nach WLTP ermittelte CO2-Wert her-
angezogen.
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= Firden 01.09.2018 ist eine Novellierung der Pkw-EnVKYV geplant. Mit Inkrafttreten dieser Novellie-
rung wird die Verbraucherinformation tUber Kraftstoffverbrauch, CO2-Emissionen und Stromver-
brauch in Deutschland auf WLTP umgestellt. D.h., ab diesem Zeitpunkt missen in den gemaf Pkw-
EnVKYV erforderlichen Hinweisen, Leitfdden, Aushangen oder Werbeschriften und -material Angaben
zum Kraftstoffverbrauch und zu den CO2-Emissionen nach WLTP gemacht werden. Dies gilt auch,
wenn das Inkrafttreten der novellierten Pkw-EnVKYV spéter stattfinden sollte.

= Die NEFZ-Werte von Fahrzeugen aus einer auslaufenden Serie miissen von einem Hinweis beglei-
tet werden, dass es sich dabei um ein Fahrzeug aus einer auslaufenden Serie handelt und diese
Werte nicht mit WLTP-Werten vergleichbar sind (Empf. KOM, Nr. 3).

= In Internetkonfiguratoren muss dargestellt werden, wie sich Unterschiede bei der spezifischen Aus-
stattung und bei der Zusatzausstattung auf die Verbrauchs- und CO2-Emissionswerte auswirken
(Empf. KOM, Nr. 7).

= Verbraucher missen lber die Umstellung auf WLTP und Uber die Folgen, die sich daraus ergeben
(z. B. auf die Kfz-Steuer) informiert werden, bevor sie sich flr den Fahrzeugkauf entscheiden (Empf.
KOM, Nr. 9).

Endphase (01.09.2019 bis 31.12.2020)
Ab dem 01.09.2019 werden alle neuen Personenkraftwagen ohne Ausnahmen nach WLTP-Verfahren
zugelassen.

Was sich dndert:

= Die Fahrzeugdokumente enthalten folgende Angaben:

- Bis zum 31.12.2020 fiir nach WLTP zugelassenen Fahrzeuge WLTP und NEFZ-Werte (zwei Wer-
te).
- Ab dem 01.01.2021 nur noch die WLTP-Werte (ein Wert).

5.3 Rechtliche Bewertung

Im folgenden Abschnitt wird betrachtet, wie sich die EU-Vorgaben auf das deutsche Recht und ganz
konkret auf die Pkw-EnVKYV auswirken. Es wird gepruft, ob bzw. welche Vorgaben der EU fiir Deutsch-
land angewendet werden kénnen oder ob ggf. ein eigener Weg zu gehen ist.

5.3.1 Wirkung der Verordnung 2017/1151

MaRgebliche Rechtsgrundlagen
Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung (Pkw-EnVKV)

Nach der Pkw-EnVKYV haben Hersteller und Handler, die neue Personenkraftwagen ausstellen, zum
Kauf oder Leasing anbieten oder fiir diese werben, dabei Angaben Uber den Kraftstoffverbrauch, die
CO2-Emissionen und gegebenenfalls den Stromverbrauch nach Mafigabe der §§ 3 bis 5 und der An-
lagen 1 bis 4 zu machen (§ 1 Pkw-EnVKYV). Gegenstand der Informationen Uber den Kraftstoffver-

brauch und die CO2-Emissionen sind gemaf § 2 Nr. 5 und Nr. 6 Pkw-EnVKYV der ,offizielle Kraftstoff-
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verbrauch® und die ,offiziellen spezifischen CO2-Emissionen gemaf Art. 2 Nr. 5 und Nr. 6 der RL
1999/94/EG.

RL 1999/94/EG iiber die Bereitstellung von Verbraucherinformationen

Die Pkw-EnVKYV dient der Umsetzung der RL 1999/94/EG (iber die Bereitstellung von Verbraucher-
informationen Uber den Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen beim Marketing fiir neue Personen-
kraftwagen. Zweck der RL 1999/94/EG ist gemaR Art. 1 sicherzustellen, dass die Verbraucher In-
formationen Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen von neuen Personenkraftwagen
der Klasse M1, die in der Gemeinschaft zum Verkauf oder Leasing angeboten werden, erhalten. Der
L,offizielle Kraftstoffverbrauch® und die ,offiziellen spezifischen CO2-Emissionen gemaf Art. 2 Nr. 5
und 6 der RL 1999/94/EG sind die gemaR der Verordnung 715/2007 (zuvor Richtlinie 80/1268) ge-
messenen und in Anhang VIl der Richtlinie 2007/46 (zuvor Anhang VIl der Richtlinie 70/156) aufge-
fihrten Werte, die im EG-Typgenehmigungsbogen oder in der Konformitatsbescheinigung aufgefiihrt
sind.

Rahmenrichtlinie 2007 /46 iiber die Genehmigung von Kraftfahrzeugen

Die Richtlinie 2007/46 bildet die Rahmenrichtlinie, die einen harmonisierten Rahmen mit den Verwal-
tungsvorschriften und allgemeinen technischen Anforderungen fiir die Genehmigung von Neufahrzeu-
gen schafft. Sie enthalt neben allgemeinen Vorschriften zum Typgenehmigungsverfahren und zur
Ubereinstimmungsbescheinigung in Anhang VIII die von der Typgenehmigungsbehérde anzugeben-
den Prufergebnisse, die dem EG-Typgenehmigungsbogen beizufiigen sind. In Anhang IX enthalt sie
zudem das Muster fiir die EG-Ubereinstimmungsbescheinigung, die vom Hersteller auszustellen ist
und mit der er bescheinigt, dass ein Fahrzeug eines nach der Richtlinie 2007/46 genehmigten Typs
zum Zeitpunkt seiner Herstellung allen maf3geblichen Rechtsakten entspricht. Das Muster der EG-
Ubereinstimmungsbescheinigung wurde durch die Verordnung 385/2009 aktualisiert. Danach handelt
es sich bei den im zweiten Teil der Ubereinstimmungsbescheinigung aufgefiihrten Werten und Einhei-
ten um diejenigen, die in den Typgenehmigungsbogen der jeweiligen Rechtsakte angegeben sind. Bei
der Uberpriifung der Ubereinstimmung der Produktion sind zudem die Werte nach den in den jeweili-
gen Rechtsakten festgelegten Verfahren zu Gberprifen. Die Rahmenrichtlinie 2007/46 ist in Deutsch-
land durch die EG-Fahrzeugtypgenehmigungsverordnung (EG-FGV) umgesetzt. Dabei gilt die EG-
FGV fur Genehmigungen von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen,
Bauteilen und selbststandigen technischen Einheiten fur diese Fahrzeuge nach der Richtlinie 2007/46
in der jeweils geltenden Fassung.

Verordnung 715/2007 iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen

Verordnung 715/2007 legt gemeinsame technische Vorschriften fir die Typgenehmigung von Fahr-
zeugen fest (Art. 1 VO 715/2007). Gemal Art. 9 der Rahmenrichtlinie 2007/46 durfen die Mitgliedstaa-
ten eine EG-Typgenehmigung fiir einen Typ eines Fahrzeugs nur dann erteilen, wenn er den techni-
schen Anforderungen der in Anhang IV RL 2007/46 aufgefiihrten einschlagigen Rechtsakte, darunter
die Verordnung 715/2007, entspricht.
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Verordnung 2017/1151 zur Einfithrung des weltweit harmonisierten Priifverfahrens fiir leichte
Nutzfahrzeuge (WLTP)

Zur Durchfiihrung der Verordnung 715/2007 ist die Verordnung 2017/1151 vom 01.06.2017, in Kraft
getreten am 27.07.2017, von der Europaischen Kommission in Form eines delegierten Rechtsaktes
erlassen worden. Sie legt das neue Regelprifverfahren des WLTP fest, dass den NEFZ nach der Ver-
ordnung 692/2008 ersetzt. Mit der Umsetzung des WLTP in der Europaischen Union sollen realisti-
schere Informationen Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen fur Verbraucher und fir
Regulierungszwecke bereitgestellt werden. Das WLTP umfasst eine vollstandige Beschreibung eines
Fahrzeug-Prufzyklus fir CO2 und fir Emissionen regulierter Schadstoffe im Rahmen standardisierter
Umgebungsbedingungen. Europaische Verordnungen gelten ab ihrem Inkrafttreten unmittelbar in den
Mitgliedstaaten, ohne dass es dazu eines nationalen Umsetzungsrechtsaktes bedarf.

Die Verordnung 2017/1151 enthalt zudem Anderungen bereits bestehender Rechtsvorschriften. Ge-
andert wird zum einen die Verordnung 692/2008, die ab dem 1. September 2017 bis zu ihrer Aufhe-
bung mit Wirkung vom 1. Januar 2022 (Art. 19 VO 2017/1151) gemaR einer neuen Ubergangsvor-
schrift in Art. 16a VO 692/2008 nur fiir die Zwecke der Bewertung bestimmter Anforderungen (Uber-
einstimmung der Produktion, Art. 8, Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge, Art. 9, Zu-
gang zu Informationen tber OBD-Systeme und Reparatur- und Wartungsinformationen, Art. 13 sowie
fir die Zwecke des Korrelationsverfahrens nach den Durchfiihrungsverordnungen 2017/1152 und
2017/1153) gilt. Mit Anhang XVIII der Verordnung 2017/1151 werden zudem Anhange der Rahmen-
richtlinie 2007/46 geandert, insbesondere Anhang VIl Gber die von der Typgenehmigungsbehdrde
auszufullenden und dem EG-Typgenehmigungsbogen beizufligenden Prifergebnisse sowie Anhang
IX, der das Muster der EG-Ubereinstimmungsbescheinigung enthélt. Geandert wird auch die Verord-
nung 1230/2012 Gber die Anforderungen an die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahr-
zeuganhangern bezuglich ihrer Massen und Abmessungen.

Durchfiihrungsverordnung 2017/1153 zur Festlegung eines Korrelationsverfahrens

Die Durchflihrungsverordnung 2017/1153 dient der Festlegung eines Verfahrens fir die Ermittlung der
Korrelationsparameter, die erforderlich sind, um der Anderung des Regelpriifverfahrens Rechnung zu
tragen, und der Anderung der Verordnung 1014/2010 Uber die Erfassung und Meldung von Daten
Uber die Zulassung neuer Personenkraftwagen gemaf der Verordnung 443/2009. Die Verordnung
443/2009 dient wiederum der Festsetzung von Emissionsnormen fir neue Personenkraftwagen im
Rahmen des Gesamtkonzepts der Gemeinschaft. Danach hat jeder Hersteller von Personenkraftwa-
gen fur jedes folgende Kalenderjahr sicherzustellen, dass seine durchschnittlichen spezifischen CO2-
Emissionen die in der Verordnung festgesetzte Zielvorgabe fir die spezifischen CO2-Emissionen nicht
Uberschreiten. Die Mitgliedstaaten missen die Angaben Uber alle neuen Personenkraftwagen, die in
seinem Hoheitsgebiet zugelassen werden, erfassen und diese Uberwachungsdaten gemaf der Ver-
ordnung 1014/2010 der Kommission melden.

Die Durchfuhrungsverordnung 2017/1153 regelt ein Verfahren zur Korrelation der nach dem NEFZ-
Verfahren und nach dem neuen WLTP-Verfahren gemessenen CO2-Emissionen, damit ermittelt wer-
den kann, inwieweit die Hersteller die Zielvorgabe fiir die spezifischen CO2-Emissionen gemaf der
Verordnung 443/2009 einhalten. Gemaf Art. 3 VO 2017/1153 werden fur die Kalenderjahre 2017 bis
einschlieBlich 2020 die durchschnittlichen spezifischen Emissionen eines Herstellers unter Verwen-
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dung von CO2-Massenemissionswerten (kombiniert) ermittelt. Dabei werden fur Personenkraftwagen,
deren Typgenehmigung gemaRn der Verordnung 2017/1151 (WLTP) erteilt wurde, NEFZ-CO2-Werte
gemalf Anhang | VO 2017/1153 ermittelt. Fiir Personenkraftwagen, fir die eine Typgenehmigung ge-
maf Verordnung 692/2008 (NEFZ) erteilt wurde, werden bis zum 31. August 2018 fiir das Jahr 2017
gemessene NEFZ-CO2-Werte und vom 1. September 2018 bis zum 31. Dezember 2020 gemaf An-
hang | ermittelte NEFZ-CO2-Werte herangezogen. Fir Fahrzeuge einer auslaufenden Serie werden
gemessene NEFZ-CO2-Werte angegeben; Hersteller von Kleinserien kdnnen entweder die ermittelten
oder die gemessenen NEFZ-CO2-Werte verwenden.

Gemal Ziffer 5 des Anhangs | hat die Typgenehmigungsbehdrde oder der benannte technische Dienst
sicherzustellen, dass u. a. der Ausgabebericht des Korrelationsinstruments, einschlieRlich des NEFZ-
CO2-Referenzwerts und des vom Hersteller angegebenen Werts, als Prifbericht gemal Anhang VIII
der Richtlinie 2007/46/EG erfasst wird.

5.3.2 Rechtliche Vorgaben fiir den Ubergang vom Priifverfahren NEFZ zum WLTP

Fristen fiir den Ubergang vom Priifverfanren NEFZ zu WLTP — Wann muss welches Priifverfahren an-
gewendet werden?

Die Verordnung 2017/1151 enthélt in Art. 15 eine Ubergangsvorschrift mit Fristen fir den Ubergang
vom Prifverfahren NEFZ zum Prifverfahren WLTP. Dieser unterscheidet zwischen den Fahrzeugklas-
sen M1, M2, N1 Gruppe | und N1 Gruppen Il und i, N2 (fir die Definitionen siehe Anhang II, RL
2007/46). Die folgenden Ausflihrungen beziehen sich ausschlieRlich auf die Regelungen zur Fahr-
zeugklasse M1 (Fahrzeuge, die vorwiegend fir die Beférderung von Fahrgasten und deren Gepack
ausgelegt und gebaut sind und héchstens acht Sitzplatze zuzliglich des Fahrersitzes aufweisen), da
die RL 1999/94/EG, die durch die Pkw-EnVKV umgesetzt wird, allein Vorgaben zu Verbraucherin-
formationen in Bezug auf die Fahrzeugklasse M1 vorsieht, siehe Art. 1i. V. m. Art. 2 Nr. 1 RL
1999/94/EG.

Zusammenfassend regelt die Ubergangsvorschrift des Art. 15 VO 2017/1151 eine stufenweise Einfiih-
rung des neuen Regelprifverfahrens WLTP. Ab dem 1. September 2017 kdnnen neue Fahrzeugtypen
nur noch auf der Grundlage des WLTP typgenehmigt werden, ab dem 1. September 2018 gelten die
Vorgaben fur alle neu zuzulassenden Fahrzeuge. Ab dem 1. September 2019 werden auslaufende
Fahrzeugserien eingestellt, womit dann alle Fahrzeuge, die auf dem Unionsmarkt in Verkehr gebracht
werden, nach dem WLTP geprift werden. Im Einzelnen:

Bis zum 31. August 2017

Bis zum 31. August 2017 konnten Hersteller geman Art. 15 (1) VO 2017/1151 die Erteilung einer Typ-
genehmigung nach WLTP beantragen. Haben sie dies nicht getan, gilt die Verordnung 692/2008, die
das NEFZ-Prufverfahren regelt.

Fir Fahrzeuge, fir die eine Typgenehmigung gemafl NEFZ vor dem 1. September 2017 erteilt wurde,
gilt die Verordnung 692/2008 gemaf dem neuen Art. 16a VO 692/2008 ab dem 1. September 2017
allerdings nur noch fiir die Zwecke der Bewertung der Anforderungen geman Art. 8 (Ubereinstimmung
der Produktion), Art. 9 (Ubereinstimmung in Betrieb befindlicher Fahrzeuge) und Art. 13 (Zugang zu
Informationen tGber OBD-Systeme sowie Reparatur-und Wartungsinformationen) sowie fir die An-
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wendung des Korrelationsverfahrens nach den Durchfiihrungsverordnungen 2017/1152 und
2017/1153.

Ab dem 1. September 2017 - Neue Fahrzeugtypen

Ab dem 1. September 2017 kénnen neue Fahrzeugtypen nur noch nach WLTP typgenehmigt werden.
Denn ab diesem Zeitpunkt missen die nationalen Behérden gemaf Art. 15 (2) VO 2017/1151 aus
Grunden, die die Emissionen von Luftschadstoffen oder den Kraftstoffverbrauch betreffen, die Ertei-
lung einer EG-Typgenehmigung oder einer nationalen Typgenehmigung, die der VO 2017/1151 nicht
entsprechen, versagen.

Ab dem 1. September 2018 - Neue Fahrzeuge

Ab dem 1. September 2018 miissen samtliche neu zuzulassenden Fahrzeuge Uber eine Uberein-
stimmungsbescheinigung nach WLTP verfligen. Denn ab diesem Zeitpunkt missen die nationalen
Behorden gemaf Art. 15 (3) VO 2017/1151 aus Grinden, die die Emissionen von Luftschadstoffen
oder den Kraftstoffverbrauch betreffen, Ubereinstimmungsbescheinigungen von Fahrzeugen, die der
VO 2017/1151 nicht entsprechen, als nicht mehr glltig im Sinne des Art. 26 der Richtlinie 2007/46/EG
betrachten und die Zulassung, den Verkauf und die Inbetriebnahme solcher Fahrzeuge versagen.

Ab 1. September 2019 - Auslaufende Serien

Ab dem 1. September 2019 werden alle Fahrzeuge, die auf dem Unionsmarkt in Verkehr gebracht
werden, nach WLTP geprift. Denn ab diesem Zeitpunkt diirfen auch Fahrzeuge, die ab dem 1. Sep-
tember 2018 nicht mehr Uber eine gultige EG-Typgenehmigung verfligten, weil sie nicht nach WLTP
gepruft wurden, sondern vor dem 1. September 2017 nach NEFZ genehmigt wurden (auslaufende
Serie), nicht mehr zugelassen, verkauft oder in Betrieb genommen werden. Dies ergibt sich aus

Art. 27 RL 2007/46, in deutsches Recht umgesetzt durch § 8 Abs. 2 EG-FGV. Danach kénnen die
Mitgliedstaaten innerhalb der in Anhang XII Teil B RL 2007/46 festgelegten héchstzulassigen Stlick-
zahlen fur einen begrenzten Zeitraum Fahrzeuge, die einem Fahrzeugtyp entsprechen, dessen EG -
Typgenehmigung nicht mehr glltig ist, zulassen und ihren Verkauf oder ihre Inbetriebnahme gestatten.
Gemal § 8 Abs. 2 EG-FGV liegt die Verantwortung daftr beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA). Bei voll-
standigen Fahrzeugen (im Sinne des § 3 Nr. 21 RL 2007/46) ist dies auf einen Zeitraum von

12 Monaten ab dem Tag des Ablaufs der Gultigkeit der EG-Typgenehmigung begrenzt (s. Kapitel
5.3.5).

Gemal Art. 15 (3) der Verordnung 2017/1151 mussen nationale Behdrden ab dem 1. September 2018
Ubereinstimmungsbescheinigungen, die nicht den Anforderungen der Verordnung entsprechen, als
ungultig betrachten. Typgenehmigungen, die vor dem 1. September 2017 nach NEFZ genehmigt wur-
den, verlieren ab diesem Datum ihre Gultigkeit.

RDE - Real Driving Emissions

Gemal Art. 15 (4) VO 2017/1151 gelten bis zum Ablauf von drei Jahren nach dem in Art. 10 Abs. 4 der
Verordnung 715/2007 genannten Datum (1. September 2014) im Fall von neuen Fahrzeugtypen die
Anforderungen von Anhang IlIA — Nachprifung der Emissionen im tatsachlichen Fahrbetrieb, Nummer
2.1 nicht. Das gleiche gilt bis zum Ablauf von vier Jahren nach dem in Artikel 10 Abs. 5 der Verord-
nung 715/2007 genannten Datum (1. September 2015). Anhang IlIA Nummer 2.1 gibt vor, dass wah-
rend der gesamten normalen Lebensdauer eines nach der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 genehmig-
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ten Fahrzeugtyps, dessen gemall dem Anhang IlIA bestimmte Emissionen bei keiner gemaf diesem
Anhang durchgefiihrten Real Driving Emissions (RDE)-Priifung dort genannte abgasspezifisch ver-
bindliche Grenzwerte (NTE-Werte) uberschreiten dirfen. Die Anforderungen des Anhangs IIIA gelten
nicht fur die Typgenehmigungen, die Kleinserienherstellern erteilt wurden.

Besondere technische Vorgaben

Gemal Art. 15 (5) VO 2017/1151 gilt bis zum Ablauf von acht Jahren nach den in Artikel 10 Absatz 4
der Verordnung 715/2007 angegebenen Daten Folgendes: Prifungen vom Typ |, die gemaR der Ver-
ordnung 692/2008 bis zum Ablauf von drei Jahren nach den in Artikel 10 Absatz 4 der Verordnung Nr.
715/2007 angegebenen Daten durchgefiihrt und abgeschlossen werden, sind fiir die Erfillung der
Anforderungen von Anhang VIl und/oder Anhang Xl Anlage 1der Verordnung 2017/1151 gliltig. Verfah-
ren, die gemaf Anhang Il Abschnitt 3.13 der Verordnung 692/2008 bis zum Ablauf von drei Jahren
nach den in Artikel 10 Absatz 4 der Verordnung 715/2007 angegebenen Daten durchgeflihrt werden,
sind fur die Zwecke der Erfillung der Anforderungen des zweiten Absatzes von Nummer 1.1 der Anla-
ge 1 von Unteranhang 6 des Anhangs XXI der Verordnung 2017/1151 von der Genehmigungsbehdérde
zu akzeptieren.

Bereits erteilte Typgenehmigungen

Gemal Art. 15 (6) VO 2017/1151 prift die Kommission die Folgen des Kapitels V der Richtlinie
2007/46 fur die Zwecke der Verordnung 2017/1151, um eine faire Behandlung von bereits erteilten
Typgenehmigungen zu gewéhrleisten. Kapitel V der Richtlinie 2007/46 regelt die Anderung von EG-
Typgenehmigungen. Nach Art. 13 (3) RL 2007/46 unterrichtet der Mitgliedstaat den Hersteller, wenn er
feststellt, dass fiir die Anderung einer Typgenehmigung neue Kontrollen oder neue Priifungen erfor-
derlich sind. Nachdem die erforderlichen neuen Kontrollen oder neuen Prifungen erfolgreich durchge-
fuhrt worden sind, kann die Genehmigungsbehdrde die Typgenehmigung geman Art. 14 RL 2007/46
andern.

Hersteller Kkleiner Serien

GemaR Art. 15 (7) VO 2017/1151 gelten fiir einen Ubergangszeitraum die Anforderungen von Nr. 2.1
des Anhangs IlIA nicht flr mit Schadstoffemissionen verknlpfte Typgenehmigungen geman Verord-
nung 715/2007, die Herstellern kleiner Serien erteilt wurden. Anhang IIIAVO 2017/1151 regelt die
Nachprifung der Emissionen im tatsachlichen Fahrbetrieb (RDE). Ziffer 2.1. des Anhangs regelt, dass
Hersteller kleiner Serien jedoch in einem Teil dieses Zeitraums die RDE-Werte ihrer Fahrzeuge tber-
wachen und melden mussen.

5.3.3 Wihrend der Ubergangsphase von NEFZ zu WLTP anzugebende Verbraucherinfor-
mationen

Fristen fur die Umstellung der Verbraucherinformationen auf WLTP-Werte

Die in den Verbraucherinformationen anzugebenden Werte zum Kraftstoffverbrauch und zu den CO2-
Emissionen sind gemaf Art. 2 Nr. 5 und Nr. 6 RL 1999/94/EG die nach der Verordnung 715/2007 ge-
messenen und in Anhang VIl der Richtlinie 2007/46 aufgefuhrten Werte. Richtlinien gewahren den
Mitgliedstaaten einen Gestaltungsspielraum und bedirfen daher eines Umsetzungsakts in nationales
Recht. Da es sich bei den Vorgaben der RL 1999/94/EG sowie den Anderung des Anhangs VIII RL
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2007/46 (Prifergebnisse fiir den Typgenehmigungsbogen) sowie des Anhangs IX RL 2007/46 (Uber-
einstimmungsbescheinigung), auf die Art. 2 Nr. 5 und Nr. 6 RL 1999/94/EG verweisen, um eine Ande-
rung in einer Richtlinie handelt, obliegt es grundsatzlich den Mitgliedstaaten, diese Vorgaben —in dem
in der Richtlinie vorgegebenen Gestaltungsspielraum — in nationales Recht umsetzen.

Diesen, den Mitgliedstaaten obliegenden, Gestaltungsspielraum empfiehlt die Europaische Kommissi-
on in ihrer Empfehlung 2017/94814 dahingehend auszuschopfen, dass die Mitgliedstaaten sicherstel-
len sollten, dass bis zum 31. Dezember 2018 die in die Ubereinstimmungsbescheinigungen von neu
zugelassenen Wagen eingetragenen NEFZ-Werte herangezogen werden, um Verbraucher Uber den
offiziellen Kraftstoffverbrauch und die offiziellen spezifischen CO2-Emissionen im Sinne von Art. 2 Nr. 5
und 6 der RL 1999/94/EG zu informieren. Ab dem 1. Januar 2019 sollten die Mitgliedstaaten nach der
Empfehlung der Kommission daflr sorgen, dass lediglich die WLTP-Werte fur Kraftstoffverbrauch und
CO2-Emissionen zur Verbraucherinformation verwendet werden. Ziel der Empfehlung ist die Forde-
rung der harmonisierten Anwendung der RL 1999/94/EG in der gesamten Union. Empfehlungen der
Kommission sind nicht rechtsverbindlich (Art. 288 AEUV); die Mitgliedstaaten kdnnen ihr folgen oder
eine andere Regelung vornehmen.

Die Pkw-EnVKYV verweist fur die mafgeblichen Definitionen zum Kraftstoffverbrauch und den CO»-
Emissionswerten auf Art. 2 Nr. 5 und Nr. 6 RL 1999/94/EG, ohne weitere Konkretisierung, etwa auf die
Verordnung 692/2008 (NEFZ-Prifverfahren), sodass gegebenenfalls eine Rechtsunsicherheit dahin-
gehend angenommen werden kdnnte, dass die im neuen Regelpriifverfahren WLTP generierten Werte
aufgrund rechtlicher Verweisungen in den mafigeblichen europaischen Vorgaben unmittelbar auf die
Pkw-EnVKYV durchgreifen. Folglich wéren, ohne weitere Anderung der Pkw-EnVKY, in den Verbrau-
cherinformationen im Hinblick auf den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen die Werte anzuge-
ben, die nach Inkrafttreten der WLTP-Verordnung 2017/1151 im neuen EG-Typgenehmigungsbogen
und der neuen Ubereinstimmungsbescheinigung der Richtlinie 2007/46 enthalten sind.

Die Pkw-EnVKYV dient allerdings der Umsetzung der RL 1999/94/EG, zuletzt gedndert durch die Ver-
ordnung 1882/2003 vom 29. September 2003, womit explizit keine dynamische Verweisung — d. h.
keine Verweisung auf die Richtlinie in ihrer jeweils guiltigen Fassung — vorliegt. Dynamische Verweise
sind durch die Formulierung ,in der jeweils geltenden Fassung“ gekennzeichnet, vgl. § 9 Abs. 1 Nr. 2b)
des Kraftfahrzeugsteuergesetzes, welches auf die ,Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission
vom 18. Juli 2008 (ABI. L 199 vom 28.7.2008, S. 1) [...], in der jeweils geltenden Fassung“ verweist.
Dass die Pkw-EnVKYV mittels statischem Verweis nur auf die NEFZ-Werte, nicht aber die jeweils nach
Europarecht vorgeschriebenen Werte verweist, wird auch deutlich, wenn man einzelne Vorgaben der
Pkw-EnVKYV zur Angabe der detaillierten Testergebnisse betrachtet. So verweist die Anlage 4, Ab-
schnitt | Nr. 1 zu § 5 Pkw-EnVKYV auf die "Werte des Testzyklus innerorts und auRerorts sowie kombi-
niert". Auf diese speziellen Werte des NEFZ-Testzyklus wird an mehreren Stellen der Pkw-EnVKV
verwiesen, vgl. auch Anlage 1 Abschnitt I, Nr. 4. Diese Werte gibt es nach WLTP-Testverfahren gar
nicht. So sind die WLTP-Werte ,niedrig®, ,mittel*, ,hoch®, ,sehr hoch®, ,kombiniert“ und ,gewichtet,
kombinierte“ ganz anders strukturiert, so dass bei Unterstellung eines dynamischen Verweises mehre-
re Vorgaben der Pkw-EnVKYV schlicht ins Leere gehen wirden.

4 Empfehlung der Kommission vom 31. Mai 2017 zur Verwendung von nach dem weltweit harmonisierten Priifverfahren fiir Personenwagen und
leichte Nutzfahrzeuge typgenehmigten und gemessenen Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerten bei der Bereitstellung von Verbrau-
cherinformationen geman der Richtlinie 1999/94/EG des Europaischen Parlaments und des Rates, ABI. L 142, S. 100 v. 02. Juni 2017.
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Im Streitfall wird daher nach Gberwiegender Wahrscheinlichkeit anzunehmen sein, dass es dem Willen
des Verordnungsgebers entsprach, die Definitionen gemaf Art. 2 Nr. 5 und Nr. 6 RL 1999/94/EG in
der zum Zeitpunkt der letzten Anderung der Pkw-EnVKV am 31.08.2015 geltenden Fassung — und
damit mit der Verweisung auf die NEFZ-Werte — zu regeln. Dies diirfte vor allem auch deshalb anzu-
nehmen sein, weil dynamische Verweisungen bei fehlender Identitat des Gesetzgebers, d. h. hier zum
einen des nationalen und zum anderen des europaischen Gesetzgebers, grundsatzlich als kritisch
beurteilt werden und es daher unter Umstanden geboten ist, eine Verweisung als sogenannte stati-
sche Verweisung in dem Sinne auszulegen, dass lediglich die bei Verabschiedung der Verweisungs-
norm geltende Fassung des in Bezug genommenen Rechts in Geltung gesetzt wird.>

Zur Verweisungskette im Einzelnen:
Pkw-EnVKV nimmt Bezug auf Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94 /EG

Umfang und Inhalt der anzugebenden Verbraucherinformationen im Hinblick auf die Kraftstoffver-
brauchs- und die CO2-Emissionswerte richten sich nach § 2 Nr. 5 und 6 Pkw-EnVKY, die sich fir die
Begriffsbestimmungen ausschlieBlich auf Art. 2 Nr. 5 und 6 der RL 1999/94/EG beziehen. Zweck der
RL 1999/94/EG ist es gemal Art. 1 RL 1999/94/EG sicherzustellen, dass die Verbraucher Informatio-
nen Uber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen von neuen Personenkraftwagen, die in der
Europaischen Union zum Kauf oder Leasing angeboten werden, erhalten und so ihre Entscheidung in
voller Sachkenntnis treffen konnen. Die Richtlinie gibt in den Art. 3 bis 6 vor, dass in Hinweisen, Leit-
faden, Aushangen und Werbeschriften die ,offiziellen Kraftstoffverbrauchswerte® und die ,offiziellen
spezifischen CO2-Emissionswerte” anzugeben sind.

Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94 /EG nimmt Bezug auf RL 2007 /46 und VO 715/2007

Gemal Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94/EG bezeichnen der Ausdruck ,offizielle Kraftstoffverbrauchswer-
te* und der Ausdruck ,offizielle spezifische CO2-Emissionswerte” jeweils die von der Genehmigungs-
behdrde gemaf der Richtlinie 80/1268 im Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens festgestellten
und in Anhang VIII der Richtlinie 70/156 aufgefiihrten Werte, die im EG-
Fahrzeugtypgenehmigungsbogen oder in der Konformitatsbescheinigung angegeben sind. Die Richtli-
nie 80/1268 wurde aufgehoben und ersetzt durch die Verordnung 715/2007, die Richtlinie 70/156 wur-
de aufgehoben und ersetzt durch die Rahmenrichtlinie 2007/46. Beide Folgeregelungen enthalten
Verweise, nach denen Verweisungen auf die aufgehobene Richtlinie als Verweisungen auf die Folge-
regelung gelten (Art. 17 (3) VO 715/2007 und Art. 49 RL 2007/46). Die Definitionen der Begriffe ,offizi-
elle Kraftstoffverbrauchswerte“ und ,offizielle spezifische CO2-Emissionswerte* gemaf Art. 2 Nr. 5 und
6 RL 1999/94/EG nehmen damit automatisch Bezug auf die Folgeregelungen. Damit sind die ,offiziel-
len Kraftstoffverbrauchswerte” und die ,offiziellen spezifischen CO2-Emissionswerte” jeweils die von
der Genehmigungsbehdrde gemal der VO 715/2007 im Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens
festgestellten und in Anhang VIl der Richtlinie 2007/46 aufgefiihrten Werte, die im EG-
Fahrzeugtypgenehmigungsbogen oder in der Konformitatsbescheinigung angegeben sind.

RL 2007/46 und VO 715/2007 werden gedndert durch VO 2017 /1151

Nach Inkrafttreten der VO 2017/1151 werden die Kraftstoffverbrauchs-und die Emissionswerte im
Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens ab dem 1. September 2017 fur neue Fahrzeugtypen und

5 Vgl. BVerfG, Beschl. v. 1. Marz 1978 — Az. 1 BvR 786/70, 1 BvR 793/70, 1 BvR 168/71, 1 BVR 95/73.
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ab dem 1. September 2018 fir alle neuen Fahrzeuge nach dem Regelprifverfahren WLTP geprift und
festgestellt. In Anhang XVIII VO 2017/1151 wurden dementsprechend Anhang VIII (Prifergebnisse,
die von der Typgenehmigungsbehdrde im Typgenehmigungsbogen anzugeben sind) und Anhang IX
(Konformitatsbescheinigung) der Rahmenrichtlinie 2007/46 geandert, in denen die flr die Definition
gemal Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94/EG malgeblichen Werte des Kraftstoffverbrauchs und der Emis-
sionen aufgefiihrt sind. Nach der Anderung des Anhangs VIl der Rahmenrichtlinie 2007/46 sind im
Typgenehmigungsbogen

= 2.1.1. —Prifung Typ 1 (Fahrzeugemissionen im Prufzyklus nach Kaltstart): NEFZ-Mittelwerte, WLTP-
Hochstwerte und unter

= 3.5 —Meldung(en) des Korrelationstools gemaf der Durchfliihrungsverordnung 2017/1151

anzugeben. In der Konformitatsbescheinigung sind nach Anderung des Anhangs IX gemaR

» 49. —CO2-Emissionen/Kraftstoffverbrauch/Stromverbrauch®

- Nr. 1 —Alle Antriebsarten aul3er reinen Elektrofahrzeugen (falls zutreffend) NEFZ-Werte sowie
- Nr. 4 —Alle Antriebsarten auf3er reinen Elektrofahrzeugen, gemaf VO 2017/1151 (falls zutref-
fend) WLTP-Werte

anzugeben.

Aufgrund der Verweisung in Art. 17 (3) VO 715/2007 und Art. 49 RL 2007/46 sind die nach WLTP im

Typgenehmigungsbogen und in der Konformitatsbescheinigung anzugebenden Prifergebnisse ohne
weitere Anderung der RL 1999/94/EG ,automatisch* Gegenstand der ,offiziellen Kraftstoffverbrauchs-
werte“ und der ,offiziellen spezifische CO2-Emissionswerte” gemaf Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94/EG.

Angabe von WLTP- und von NEFZ-Werten gemif3 VO 2017/1153

Es missten nach Einschatzung der Autoren zudem die im Wege des Korrelationsverfahrens geman
der Durchfiihrungsverordnung 2017/1153 ermittelten Werte angegeben werden. Zwar enthalt die
Durchflhrungsverordnung 2017/1153 nicht unmittelbar Regelungen in Bezug auf die Verbraucherin-
formationen. Die im Korrelationsverfahren ermittelten Werte erhalten aber nach dieser Lesart Einzug
in die Ubereinstimmungsbescheinigung und wiirden somit bei einem unmittelbaren Durchgriff auf die
Definition des offiziellen Kraftstoffverbrauchs und der offiziellen spezifischen CO2-Emissionen auch
Gegenstand der anzugebenden Verbraucherinformationen werden.

Die Angabe beider Werte erscheint auch unter dem Blickwinkel der Vergleichbarkeit der Informationen
erforderlich. Das Erfordernis der Vergleichbarkeit liegt auch der RL 1999/94/EG zugrunde. Denn, so
Erwagungsgrund Nr. 5,

»,genaue, zweckdienliche und vergleichbare Informationen (iber den spezifischen Kraft-
stoffverbrauch und die COz-Emissionen von Personenkraftwagen kénnen die Kaufent-
scheidung der Verbraucher zugunsten sparsamerer, COs-reduzierter Fahrzeuge beein-
flussen*.

Da bis zum 1. September 2018 neuzugelassene Fahrzeuge mit einer NEFZ-Typgenehmigung auf dem
Markt sind und in ihrer Ubereinstimmungsbescheinigung bis zu diesem Datum auch nur NEFZ-Werte
haben werden, kann eine Vergleichbarkeit mit neuen, nach WLTP typgenehmigten Fahrzeugen, nur
durch eine zusatzliche Angabe der ermittelten NEFZ-Werte gewahrleistet werden.
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Die Angabe beider Werte erscheint vor diesem Hintergrund jedenfalls bis zum 1. September 2019,
wenn auch auslaufende Modelle nicht mehr mit NEFZ-Werten zugelassen werden diirfen, jedenfalls
zweckdienlich.

Konkretisierung der anzugebenden Werte

In Hinweis, Aushang, Leitfaden und Werbeschriften sind gemaf der RL 1999/94 stets der ,offizielle
Kraftstoffverbrauch” und die ,offiziellen spezifischen CO2-Emissionswerte” anzugeben. In Anlage |

Nr. 4 der RL 1999/94 ist z.B. auf dem Hinweis anzugeben: "[...] der offizielle Kraftstoffverbrauch ent-
weder in Litern je 100 Kilometer (I/100 km), Kilometern je Liter (km/l) oder einer geeigneten Kombina-
tion dieser Werte bis zur ersten Dezimalstelle sowie die offiziellen spezifischen CO2-Emissionswerte in
Gramm je Kilometer (g/km), jeweils auf eine ganze Zahl auf- oder abgerundet.” Ahnlich lauten die
Formulierungen auch im Hinblick auf Aushang, Leitfaden und Werbeschriften.

Gemal Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94 bezeichnen der Begriff ,offizielle Kraftstoffverbrauchswerte und
der Begriff ,offizielle spezifische CO2-Emissionswerte” jeweils die von der Genehmigungsbehérde
gemalf RL 80/1268 im Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens festgestellten und in Anhang VIII der
Richtlinie 70/156 aufgefuhrten Werte, die im EG-Fahrzeugtypgenehmigungsbogen oder in der Kon-
formitatsbescheinigung angegeben sind. Die Richtlinie 80/1268 wurde aufgehoben und ersetzt durch
die Verordnung 715/2007. Die Richtlinie 70/156 wurde aufgehoben und ersetzt durch die Rahmen-
richtlinie 2007/46. Beide Folgeregelungen enthalten Verweise, nach denen Verweisungen auf die auf-
gehobene Richtlinie als Verweisungen auf die Folgeregelung gelten (Art. 17 (3) VO 715/2007 und Art.
49 RL 2007/46). Die Definitionen der Begriffe ,offizielle Kraftstoffverbrauchswerte® und ,offizielle spezi-
fische CO2-Emissionswerte gemaf Art. 2 Nr. 5 und 6 RL 1999/94 nehmen damit automatisch Bezug
auf die Folgeregelungen. Damit sind die ,offiziellen Kraftstoffverbrauchswerte“ und die ,offiziellen spe-
zifischen CO2-Emissionswerte” jeweils die von der Genehmigungsbehodrde gemaf der VO 715/2007
im Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens festgestellten und in Anhang VIII der Richtlinie 2007/46
aufgefuihrten Werte, die im EG-Fahrzeugtypgenehmigungsbogen oder in der Konformitatsbescheini-
gung angegeben sind.

Die Prufergebnisse zu den Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerten werden fir verschiedene
Prufphasen aufgezeichnet. Bei nach dem NEFZ typgenehmigten Fahrzeugen werden gemaf Anhang
VIII RL 2007/46 Werte unter ,innerstadtischen® und ,aufl3erstadtischen” Bedingungen sowie ,kombi-
nierte“ und ,gewichtete, kombinierte“ Werte erfasst und angegeben. Bei nach dem WLTP typgeneh-
migten Fahrzeugen werden gemaf Anhang VIII RL 2007/46 Werte fir ,niedrige®, ,mittlere, ,hohe® und
»sehr hohe* Geschwindigkeit sowie ,kombinierte“ und ,gewichtete, kombinierte* Werte erfasst und
angegeben.

In vielen Mitgliedstaaten, darunter Deutschland, wird stets lediglich ein Wert, namlich der kombinierte
Wert, in den Verbraucherinformationen angegeben.® Auch die Kommission geht in Nr. 10 ihrer Emp-
fehlungen 2017/948 davon aus, dass die Angabe dieses Wertes ausreichend ist.

6 vgl. Evaluation of Directive 1999/94/EC ("the car labelling Directive"), Seite 36.
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5.3.4 Friihzeitige freiwillige Angabe der WLTP-Werte zusatzlich zu NEFZ-Werten

Bei der Bewertung der rechtlichen Risiken im Rahmen einer freiwilligen Angabe von WLTP-Werten
neben den nach Pkw-EnVKYV — bis zu ihrer Anderung — verpflichtend anzugebenden NEFZ-Werten, ist
zwischen der zusatzlichen Angabe der WLTP-Werte im Rahmen der in der Pkw-EnVKYV selbst vorge-
sehen Darstellungsformen Hinweis, Anhang, Leitfaden und sonstiger Werbeschriften/sonstiges Wer-
bematerial und einer separaten Angabe dieser Werte zu unterscheiden.

Freiwillige Angabe der WLTP-Werte in den in der Pkw-EnVKY vorgesehenen Darstellungsformen
Eine freiwillige zusatzliche Angabe der WLTP-Werte zu den NEFZ-Werten in den in der Pkw-EnVKV
vorgesehenen Darstellungsformen verstof3t gegen das Gesetz tber den unlauteren Wettbewerb (im
Folgenden UWG) sowie gegen die Pkw-EnVKYV selbst.

Verstofd gegen UWG

Nach UWG konnen Hersteller und Handler, die eine Handlung vornehmen, welche nach dem UWG
als unlauter gilt, auf Beseitigung und bei Wiederholungsgefahr auf Unterlassung in Anspruch genom-
men werden. Zudem drohen Schadensersatzforderungen und Gewinnabschépfung.” Im Rahmen der
Kennzeichnungspflichten nach Pkw-EnVKYV sind vor allem drei Varianten unlauterer Handlungen rele-
vant; Der Rechtsbruch nach § 3a UWG, die irrefiihrende geschaftliche Handlung nach § 5 UWG und
die irrefihrende geschaftliche Handlung durch Unterlassen nach § 5a UWG.

Rechtsbruch nach § 3a UWG

Die zuséatzliche Angabe von WLTP-Werten in den Formen des Hinweises, des Aushangs, des Leitfa-
dens und der Werbeschriften und -material nach Pkw-EnVKYV stellen einen Rechtsbruch nach § 3a
UWG dar. Nach § 3a UWG handelt unlauter, wer einer gesetzlichen Vorschrift zuwiderhandelt, die
dazu bestimmt ist, im Interesse der Marktteilnehmer das Marktverhalten zu regeln, und der Verstoly
geeignet ist, die Interessen von Verbrauchern, sonstigen Marktteilnehmern oder Mitbewerbern spurbar
zu beeintrachtigen.® Eine Nichtbeachtung der in der Pkw-EnVKYV geregelten Kennzeichnungspflichten
stellt einen solchen Versto gegen eine Marktverhaltensregel im Sinne von § 3a UWG dar.® Denn die
Pkw-EnVKYV bezieht sich in den dort vorgegebenen Erscheinungsformen ausschliellich auf Verbrau-
cherinformationen auf der Grundlage von NEFZ-Werten, ihre Regelungen umfassen nicht die WLTP-
Werte.

Im Einzelnen:
Der Hinweis gemdfSs § 3 Abs. 1 Nr. 1, Anlage 1 Pkw-EnVKV

Fir den von der Pkw-EnVKYV vorgeschriebenen Hinweis ist das Format DIN A4 vorgegeben, vgl. Anla-
ge 1 ALl Ziffer 1. Hierzu gibt es ein Formblatt, welches mit den Angaben zu den NEFZ-Werten sowie
zu den CO2-Effizienzklassen vollstandig ausgefiillt ist.2® Anlage 1 A | Ziffer 4 verweist zudem aus-

7 Hoffmann/Zgoloka-Nafalska, WiRO 2011, Seite 364.

8 Der sogenannte Rechtsbruch nach § 3 a UWG ist zweistufig zu priifen. Zunéchst muss eine so genannte Marktverhaltensregel verletzt sein, also
eine gesetzliche Vorschrift, die (auch) dazu bestimmt ist, im Interesse der Marktteilnehmer das Marktverhalten zu regeln. Die Verletzung muss
ferner geeignet sein, die Interessen dieser Marktteilnehmer spurbar zu beeintréachtigen. In der Praxis stellt diese so genannte Bagatellklausel
meist keine allzu hohe Hurde fir den Anspruchsteller dar. Oft wird dieser Aspekt von den Gerichten formelhaft bejaht, Hartmannsberger/Herzig,
GRUR-RR 2016, 433.

9 BGH GRUR 2012, 842 Rn. 15, 16 — Neue Personenkraftwagen |; BGH WRP 2015, 1087 Rn. 13 — Neue Personenkraftwagen II; Brtka, GRUR-
Prax 2016, Seite 255.

10 Das Formular ist abrufbar unter https://www.gesetze-im-internet.de/normengrafiken/bgbl1l_2011/j1756-1_0020.pdf.
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schlieRlich auf die NEFZ-Werte (,innerorts®, ,aulerorts®, ,kombiniert®). Die Schrifthéhe und der
Schriftgrad diirfen des Weiteren nicht verandert werden, vgl. Anlage 1 A | Ziffer 2. Aus diesen Vorga-
ben wird deutlich, dass die Pkw-EnVKV darauf angelegt ist, ausschlief3lich die Werte von einem einzi-
gen Testverfahren — dem NEFZ — zu kommunizieren. Die Angabe zusatzlicher Emissions- und Ver-
brauchswerte ist nicht vorgesehen. Eine solche zusatzliche Angabe anderer Werte wirde die Aussa-
gekraft des nach Pkw-EnVKYV vorgesehenen Hinweises beeintrachtigen und einen Verstol3 gegen die
Pkw-EnVKYV darstellen.

Der Aushang gemdf3 § 3 Abs. 1 Nr. 2, Anlage 2 Pkw-EnVKV

Die zuséatzliche Angabe der WLTP-Werte im Aushang ist nicht verordnungskonform: Die Angaben im
Aushang mussen gemal Ziffer 2 der Anlage 2 zur Pkw-EnVKYV ,gut lesbar” sein. Hier sind gemaf
Ziffer 5 der Anlage 2 die einzelnen Modelle ,in aufsteigender Reihenfolge“ nach den CO2-Emissionen
aufzufiihren. Die zusatzliche Angabe der WLTP-Werte, welche aller Voraussicht nach eine andere
Reihenfolge als der nach NEFZ-Werten aufweisen wirden, wirde diese Angaben teilweise konterka-
rieren und undbersichtlich machen. Auch waren zwei sich widersprechende Rankings schwerlich mit
den Vorgaben der RL 1999/94/EG Erwagungsgrund 5 in Einklang zu bringen, welche bei der Ausle-
gung der Pkw-EnVKYV zu beachten ist.!! Dort heillt es, dass dem Verbraucher ,genaue, zweckdienli-
che und vergleichbare Informationen” bereitgestellt werden sollen.

Der Leitfaden gemdf3 § 4 Abs. 2 S. 1, Anlage 3 Pkw-EnVKV

Annliche Argumente treffen auch auf den Leitfaden zu: GeméaR § 4 Abs. 1 Pkw-EnVKV muss ein "ein-
heitlicher Leitfaden" erstellt werden, der ein Ranking der sparsamsten neusten Pkw enthalt, vgl. auch
Anlage 3 |l Ziffer 4. Die Aussagekraft eines solchen Rankings wirde wie beim Aushang konterkariert,
wenn in diesem Leitfaden neben den NEFZ- auch die WLTP-Werte aufgefuhrt wirden, die teilweise
stark von den NEFZ-Werten abweichen kénnen. Auch hier waren zwei sich widersprechende Ran-
kings schwerlich mit den Vorgaben der RL 1999/94/EG in Einklang zu bringen, da dies kaum ,genaue,
zweckdienliche und vergleichbare Informationen® darstellt.

Werbeschriften/Werbematerial gemdf3 § 5, Anlage 4 Pkw-EnVKV

Die Vorgaben zu den Werbeschriften und Werbematerial sind zwar grundsatzlich offener formuliert
und enthalten keine speziellen Angaben zu Format etc. Jedoch wirde die zusatzliche Angabe der
WLTP-Werte an der gleichen Stelle wie die NEFZ-Werte die Gefahr mit sich bringen, dass keine der
beiden Angaben (also weder NEFZ noch WLTP) mehr ,bei flichtigem Lesen leicht verstandlich, gut
lesbar und nicht weniger hervorgehoben® gemaf Ziffer 2 Abschnitt | sowie Ziffer 3 Abschnitt Il der An-
lage 4 zur Pkw-EnVKV ware. Schon allein aus Platzgriinden kénnen NEFZ- und WLTP-Werte schlecht
gleichzeitig angegeben werden, da sie nur mit erheblicher Miihe gelesen werden kénnen, wenn sie in
einem sehr klein- und engzeiligen Fliel3text mit anderen Angaben (Leasingkonditionen, Anbieter etc.)
zusammengefasst werden.? Sofern man besonders nah an die Anzeige ,herangehen” misste, um die
Angaben zu entziffern, ist davon auszugehen, dass diese ebenfalls nicht gut lesbar seien.13

11 Beruht das nationale Recht auf einer Umsetzung von Unionsrecht, so ist es im Lichte des Wortlauts und der Ziele des Unionsrechts auszulegen
und anzuwenden. Daraus — und aus Art. 288 AEUV — ergibt sich die Verpflichtung, Bestimmungen des nationalen Rechts im Regelungsbereich
einer Richtlinie richtlinienkonform, also vor allem unter Beriicksichtigung des Zwecks der Richtlinie, auszulegen, BGH-Urteil vom 21. Dezember
2011, Az. | ZR 190/10 mit Verweis auf EuGH, Slg. I-2006, 6057 Rdnr. 108.

12 Brtka, GRUR-Prax 2016, Seite 346.

13 OLG Celle, Urteil vom 14. April 2011, AZ. 13 U 45/10.
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Irrefithrung nach § 5 UWG

Eine Irrefiihrung nach § 5 UWG kann hingegen nach Auffassung der Autoren mit Gberwiegender
Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden. Unlauter handelt nach § 5 Abs. 1 S. 1 UWG, wer eine
irreflihrende geschéftliche Handlung vornimmt, die geeignet ist, den Verbraucher oder sonstigen
Marktteilnehmer zu einer geschaftlichen Entscheidung zu veranlassen, die er andernfalls nicht getrof-
fen hatte. Eine geschaftliche Handlung ist irrefiihrend, wenn sie unwahre Angaben oder sonstige zur
Tauschung geeignete Angaben Uber die wesentlichen Merkmale der Ware oder Dienstleistung enthalt.
In diesem Sinne sind Emissions- bzw. Kraftstoffverbrauchswerte nach § 5 UWG relevante Umstande,
da diese Werte wesentliche Merkmale darstellen, die Vorteile, Risiken, sowie Zwecktauglichkeit eines
Pkws betreffen.

Zwar kénnen die WLTP-Werte grundsatzlich ,sonstige zur Tauschung geeignete Angaben“14 darstel-
len, da auch eine Irrefiihrungsgefahr sich aus der bloRen Art und Weise ihrer Darstellung oder eine
besondere Hervorhebung ergeben kann.1> Auch kénnen objektiv richtige Angaben den Tatbestand der
Irrefihrung erflllen, soweit das Verstandnis des angesprochenen Verkehrskreises von den tatsachli-
chen Umstanden abweicht.1® So kann in allen Angaben eine Tauschung liegen, die geeignet ist, beim
malfdgeblichen Verkehrskreis eine Fehlvorstellung zu erwecken.1” Bei der Betrachtung ist auf das Ver-
standnis eines durchschnittlich (angemessen) aufmerksamen, informierten und verstandigen Mitglieds
des angesprochenen Verkehrskreises in der konkreten Situation abzustellen, in welcher der betreffen-
de Verkehrskreis mit der geschéaftlichen Handlung in Kontakt kommt. Wie andere Kreise oder der
Wettbewerber selbst die Angabe verstehen, spielt flr die Frage der Tauschungseignung keine Rolle.!8

Allerdings fehlt es an der wettbewerblichen Relevanz der unterstellt irrefihrenden Angaben: Wettbe-
werbsrechtlich relevant und damit irrefihrend sind unrichtige Angaben erst bei ihrer Eignung zur Be-
einflussung des Kaufentschlusses.!® Dieser allgemeine Gedanke wurde im Rahmen der UWG-Reform
2015 dadurch im Wortlaut des Absatzes 1 verankert, dass die irrefiUhrende Handlung geeignet sein
muss, den Verbraucher oder sonstige Marktteilnehmer zu einer geschaftlichen Entscheidung zu ver-
anlassen, die er andernfalls nicht getroffen hatte.?° Weil aber davon auszugehen ist, dass die WLTP-
Werte in den meisten Fallen ungtlinstiger (hdhere Kraftstoffverbrauche und Emissionen in gleicher
MalReinheit) sind, wirden sie einen Kunden, der die WLTP-Werte fur NEFZ-Werte halt, eher vom Kauf
abhalten. Es ist daher nicht vorstellbar, dass ein Kunde nur wegen der zusatzlichen Angabe der
WLTP-Werte zum einen der Fehlvorstellung erliegt, es handele sich um NEFZ-Werte, und zum ande-
ren genau deswegen den Pkw kauft.

Irrefiithrung durch Unterlassen nach § 5a UWG

14 In der zusétzlichen Angabe der WLTP-Werte kann keine ,unwahre Angabe“ gesehen werden, da diese objektiv richtig sind.
15 vgl. MiiKo zum Lauterkeitsrecht, § 5 UWG Rn. 185.

16 Spindler/Schuster/Namystowska/Micklitz UWG § 5 Rn. 17.

17 OLG Diisseldorf, Urteil 25. Februar 2016, Az. I-15 U 58/15.

18 Harte-Bavendamm/Henning-Bodewig/Dreyer UWG § 5 Rn. 123.

19 Ohly/Sosnitza/Sosnitza UWG § 5 Rn. 208.

20 Ohly/Sosnitza/Sosnitza UWG § 5 Rn. 208.
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Eine Irrefihrung nach § 5a UWG kann ausgeschlossen werden. Unlauter nach dieser Norm handelt,
wer im konkreten Fall unter Berlcksichtigung aller Umstande dem Verbraucher eine wesentliche In-
formation vorenthalt, die 1. der Verbraucher je nach den Umstanden bendétigt, um eine informierte
geschaftliche Entscheidung zu treffen, und 2. deren Vorenthalten geeignet ist, den Verbraucher zu
einer geschaftlichen Entscheidung zu veranlassen, die er andernfalls nicht getroffen hatte. Bei der
zusatzlichen Angabe der WLTP-Werte werden dem Verbraucher keine wesentlichen Informationen
vorenthalten. Dies ware allenfalls dann denkbar, wenn die WLTP-Werte zusatzlich angegeben werden
und keinerlei Erlauterung und Kennzeichnung vorgenommen werden, dass es sich hierbei um WLTP-
Werte handelt. Selbst in diesem Fall ist es allerdings wenig wahrscheinlich, dass selbst das Vorhalten
der Erlauterung oder Kennzeichnung der WLTP-Werte nach § 5a Abs. 2 Nr. 2 UWG ,geeignet ist, den
Verbraucher zu einer geschéftlichen Entscheidung zu veranlassen, die er andernfalls nicht getroffen
hatte®.

Zusitzlicher Verstof? gegen die Pkw-EnVKYV selbst

Des Weiteren stellt die zusatzliche Angabe der WLTP-Werte im Rahmen der von der Pkw-EnVKV
vorgesehenen Darstellungsformen einen Verstol3 gegen § 6 Pkw-EnVKYV dar. Es ist nach dieser Norm
verboten, in nach § 3 Abs. 1, § 3a Absatz 1 und 2, § 4 Abs. 2 Satz 1 und § 5 Abs. 1 und 2 der Pkw-
EnVKYV bereitzustellenden Informationen zum offiziellen Kraftstoffverbrauch, zu den offiziellen spezifi-
schen CO2-Emissionen, zum offiziellen Stromverbrauch und zu den CO2-Effizienzklassen andere den
Vorschriften dieser Verordnung nicht entsprechende Zeichen, Symbole oder Angaben zu verwenden,
sofern diese geeignet sind, beim Verbraucher zu Verwechslungen zu fiihren. WLTP-Werte sind Anga-
ben, die in der Ubergangszeit der Pkw-EnVKV nicht entsprechen. § 6 Pkw-EnVKYV ist verletzt, wenn
die WLTP-Werte im Rahmen der § 3 Abs. 1, § 3a Absatz 1 und 2, § 4 Abs. 2 Satz 1 und § 5 Abs. 1 und
2 der Pkw-EnVKYV angegeben werden, weil sie geeignet sind zu Verwechslungen zu fihren.

Der Begriff der ,Verwechslung® ist weder in der Pkw-EnVKYV noch in der RL 1999/94/EG definiert.
Auch in der parallelen Norm der EnVKV fehlt eine Legaldefinition. Anhaltspunkte fur die Bestimmung
des Begriffs ,Verwechslung“ kénnen jedoch in Abgrenzung zu Tauschung und Irrefiihrung gewonnen
werden. So muss berilicksichtigt werden, dass die Verordnung diese Begriffe eben nicht verwendet,
sondern mit ,Verwechslung®“ mdglicherweise eine niedrigschwelligere Fehlvorstellung ausreichen
Iasst, bei der keine wettbewerbliche Relevanz oder ahnliche qualifizierende Umstande zusatzlich er-
forderlich ist. Die Formulierung ,geeignet sein, ... zu Verwechslungen zu fuhren® zeigt schliellich,
dass es nicht darauf ankommt, ob es tatsachlich zu einer Verwechslung kommt.?! Die Gefahr genligt.

Die zusatzliche Angabe der WLTP-Werte in den Darstellungsformen der Pkw-EnVKY ist geeignet, zu
einer Verwechslung im Sinne des § 6 Pkw-EnVKYV zu fihren, weil der Verbraucher die WLTP-Werte
als NEFZ-Werte auffassen kénnte. Denkbar ist daher lediglich eine separate Angabe der WLTP-Werte,
aufderhalb der Darstellungsformen der Pkw-EnVKV.

Bei Verstold gegen die speziellen Darstellungsformen in den §§ 3, 4 und 5 Pkw-EnVKYV sowie gegen
den generellen § 6 Pkw-EnVKYV liegt zudem eine Ordnungswidrigkeit nach § 7 Pkw-EnVKV vor. Wer
die in Hinweis, Aushang, Leitfaden und sonstigem Werbematerial geforderten Angaben nicht, nicht
richtig, nicht vollstandig oder nicht rechtzeitig ibermittelt bzw. an der geforderten Stelle anbringt, han-

2L vgl. fiir die parallele Norm in der EnVKYV, Danner/Theobald/Fischerauer EnVKV § 7 Rn. 1f.
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delt gemal § 7 Nr. 1 bis 4 Pkw-EnVKYV in Verbindung mit dem EnVKG ordnungswidrig. Gemaf § 15
Abs. 2 EnVKG kann das Buf3geld bis zu 50.000 Euro betragen.

Separate Angabe der WLTP-Werte auRBerhalb der in der Pkw-EnVKYV vorgesehenen Darstellungsformen
Abmahnrisiko nach UWG

Die zuséatzliche Angabe der WLTP-Werte auerhalb der in der Pkw-EnVKV vorgesehenen Darstel-
lungsformen resultiert nach Auffassung der Autoren nur in einem sehr geringen Abmahnrisiko nach
UWG, wenn die WLTP-Werte als solche erlautert werden.

Rechtsbruch nach § 3a UWG

Bei einer zusatzlichen Angabe der WLTP-Werte aul3erhalb der in der Pkw-EnVKYV vorgesehenen Dar-
stellungsformen nach den Vorgaben der §§ 3, 4 und 5 Pkw-EnVKV, kommt von vornherein nur ein
Verstol gegen das allgemeine Missbrauchsverbot gemaf § 6 Pkw-EnVKYV in Betracht, sofern die
zusatzliche Angabe geeignet ist, beim Verbraucher zu Verwechslung zu fihren.

Irrefithrung nach § 5 UWG

Die Gefahr einer Abomahnung aufgrund des Irrefiihrungstatbestands in § 5 UWG ist gering. Insbeson-
dere ist eine Fehlvorstellung mit wettbewerblicher Relevanz unwahrscheinlich.

Irrefiithrung durch Unterlassen nach § 5a UWG

Wie bereits oben dargelegt, liegt in der zusatzlichen Angabe der WLTP-Werte begriffsnotwendig kein
Vorenthalten von Informationen vor. Allerdings ist stets eine Erlauterung beizufligen, die den Verbrau-
cher daruber aufklart, dass es sich um WLTP-Werte handelt.

Zusitzlicher Verstof3 gegen die Pkw-EnVKYV selbst

Ein Verstoll gegen § 6 Pkw-EnVKY liegt dann vor, wenn die zusatzliche separate Angabe der WLTP-
Werte geeignet ist, beim Verbraucher zu Verwechslung zu fihren. Daher ist es auf jeden Fall erforder-
lich, zusatzliche separat angegebene WLTP-Werte nicht nur ausdricklich als diese zu bezeichnen,
sondern dies zudem entsprechend zu erldutern. In diesem Zusammenhang kann der Textvorschlag
gemal Nr. 8 der Empfehlungen 2017/948 der EU-Kommission als Mustertext der Erlduterungen ver-
wendet werden kann, um eine Verwechslungsgefahr zu minimieren. Dieser Text lautet:

LAb dem 1. September 2017 werden bestimmte Neuwagen nach dem weltweit harmonisierten
Priifverfahren fiir Personenwagen und leichte Nutzfahrzeuge (World Harmonised Light Vehicle
Test Procedure, WLTP), einem neuen, realistischeren Priifverfahren zur Messung des Kraftstoff-
verbrauchs und der CO,-Emissionen, typgenehmigt. Ab dem 1. September 2018 wird das WLTP
den neuen européischen Fahrzyklus (NEFZ), das derzeitige Priifverfahren, ersetzen. Wegen der
realistischeren Priifbedingungen sind die nach dem WLTP gemessenen Kraftstoffverbrauchs- und
CO2-Emissionswerte in vielen Fallen héher als die nach dem NEFZ gemessenen.

Bei einem Verstol3 gegen § 6 Pkw-EnVKY liegt zudem eine Ordnungswidrigkeit nach § 7 Pkw-EnVKV
in Verbindung mit § 15 Energieverbrauchskennzeichnungsgesetz vor.
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Konsequenzen fur Angabe der WLTP-Werte in Leitfaden, Aushang und Konfigurator

Im Ergebnis sollten die WLTP-Werte nicht gemeinsam mit den NEFZ-Werten in den in der Pkw-
EnVKYV genannten Darstellungsformen aufgefihrt werden. Dies ist in mehreren Punkten nicht mit der
Pkw-EnVKYV vereinbar und stellt somit einen wettbewerbsrechtlichen Rechtsbruch nach § 3a UWG
dar. Stattdessen sollten zusatzliche WLTP-Werte separat angegeben und entsprechend erlautert wer-
den. Dies steht auch in Einklang mit der (rechtlich allerdings nicht verbindlichen) Empfehlung Nr. 8 der
Empfehlungen 2017/948 der Kommission, wonach die zusatzliche Angabe der WLTP-Werte ,eindeutig
und getrennt® von der Darstellung der NEFZ-Werte zu erfolgen hat und erlautert werden muss.

Fur die auf Wunsch des Auftraggebers gesondert diskutierten Darstellungsformen Leitfaden, Aushang
und virtueller Verkaufsraum ergibt sich im Einzelnen Folgendes:

Leitfaden

Der Leitfaden, welcher in § 4 in Verbindung mit der Anlage 3 der Pkw-EnVKYV vorgeschrieben ist, kann
nicht einfach um die WLTP-Werte erganzt werden. Die WLTP-Werte kdnnten nur in einem zuséatzli-
chen separaten Leitfaden aufgefiihrt werden. Ein solcher ,WLTP-Leitfaden* muss ausfihrliche Erlaute-
rungen enthalten, die insbesondere das Verhaltnis zu den NEFZ-Werten erklaren. Empfehlenswerte
ist die einleitende Angabe des Textes der EU-Kommission. Dieser Leitfaden kann abweichend von
dem bisherigen NEFZ-Leitfaden auch ausschlie3lich im Internet verdffentlicht werden, da Vorgaben fir
eine Printform fiir die zusétzliche Angabe von WLTP-Werten in der Ubergangsphase nicht bestehen.

Aushang im Verkaufsraum

Der Aushang, welcher in § 3 der Pkw-EnVKYV vorgegeben ist, darf keine zusatzlichen WLTP-Werte
enthalten. Es ist aber mdglich, einen separaten Aushang nur fir WLTP-Werte zu verwenden, wenn
dieser Erlauterungen zur Bedeutung der WLTP-Werte und deren Verhaltnis zu den NEFZ-Werten ent-
halt.

Internetkonfigurator

Abschnitt Il der Anlage 4 zur Pkw-EnVKYV regelt die Angaben im virtuellen Verkaufsraum sowie die
Angaben bei Verwendung eines Internetkonfigurators. Wer als Hersteller oder Handler Fahrzeugmo-
delle im Internet ausstellt oder zum Kauf anbietet, d.h. in einem ,virtuellen Verkaufsraum®, hat zusatz-
lich zu den kombinierten Verbrauchs- und Emissionswerten auch die Effizienzklasse der Fahrzeugmo-
delle sowie die grafische Darstellung gemaf Anlage 1 (zu § 3) Absatz 1, Nr. 1 Pkw-EnVKYV anzuge-
ben. Die Regelung soll eine Informationsliicke schlieen, die dadurch entsteht, dass Verbraucher
Fahrzeuge zunehmend nicht bei einem Handler vor Ort, sondern in elektronischen Medien in Augen-
schein nehmen und selbst konfigurieren.??2 Welche Werbemalnahmen unter den Begriff des ,virtuellen
Verkaufsraums* fallen, wird vom Gesetz nicht definiert. Laut Begriindung der im Jahr 2011 novellierten
Pkw-EnVKV?3 sollen Konfigurationsmodelle und virtuelle Ausstellungsraume erfasst werden, in denen
der Verbraucher bereits konkrete Vergleiche und Auswahlentscheidungen trifft, nicht hingegen Online-
Prospekte oder Informationen auf den Internetseiten der Hersteller, die einer konkreten Auswahlent-
scheidung des Verbrauchers vorgelagert sind.2* Der Verbraucher muss mittels interaktiver Elemente

22 Brtka, GRUR-Prax 2016, Seite 400.
2 BR-Drs. 281/11, Seite 45f.
24 Brtka, GRUR-Prax 2016, Seite 400.
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die Moglichkeit der Inaugenscheinnahme eines nach seinen Vorstellungen konfigurierten Pkw-Modells
beinhalten.?®

Wie bei Werbeschriften missen auch hier die Angaben bei ,flichtigem Lesen leicht verstandlich“ sein.
Es ist sicherzustellen, dass die Angaben nach Abschnitt | Nummer 2 Satz 1 sowie die CO2-
Effizienzklassen einschliel3lich der grafischen Darstellungen dem Benutzer spatestens in dem Augen-
blick zur Kenntnis gelangen, in welchem er ein Fahrzeugmodell ausgewahlt oder eine Konfiguration
abgeschlossen hat.

Auch hier sollten die WLTP-Werte nicht gleichzeitig mit den NEFZ-Werten angeben werden, da die
leichte Verstandlichkeit bei fliichtigem Lesen durch die zusatzlichen Information erheblich beeintrach-
tigt wird. Daher misste ein technischer Weg gefunden werden, bei dem sichergestellt ist, dass die
WLTP-Werte separat und ggf. nur bei zusatzlichem Anklicken z.B. Pop-up erscheinen. Auch hier mis-
sen die WLTP-Werte ausfihrlich erlautert werden, ggf. mit dem Text aus der Empfehlung der Kommis-
sion.

5.3.5 Auslaufende Serien

Fir auslaufende Modelle besteht, wie oben bereits ausfihrlich dargelegt, in zeitlicher Hinsicht eine
Sonderregelung im Hinblick auf die verpflichtende Angabe der WLTP-Werte: Ab dem

1. September 2018 unterliegen grundsatzlich alle Fahrzeuge, die auf dem Unionsmarkt in Verkehr
gebracht werden, dem Typgenehmigungsverfahren nach WLTP. Fir auslaufende Serien kdnnen die
Mitgliedstaaten jedoch eine Ausnahmeregelung dahingehend vornehmen, dass diese Fahrzeuge mit
ihrer seit dem 1. September 2018 nicht mehr gultigen EG -Typgenehmigung weitere 12 Monate zuge-
lassen, verkauft und in Betrieb genommen werden kénnen. Gemal § 8 Abs. 2 EG-FGV liegt die Ver-
antwortung dafur beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA).

Die Gestattung ist begrenzt auf die innerhalb der in Anhang XlI Teil B der RL 2007/46 festgelegten
hdchstzuldssigen Stuickzahlen. Die Héchstzahl, die jeweils in einem Mitgliedstaat nach dem Verfahren
fur auslaufende Serien in Betrieb genommen werden, ist von dem Mitgliedstaat auf eine der folgenden
Weisen festzulegen: 1. Die Hochstzahl der Fahrzeuge eines oder mehrerer Typen darf nicht mehr als
10 Prozent der Fahrzeuge aller betreffenden Typen, die im Vorjahr in diesem Mitgliedstaat in Betrieb
genommen wurden, betragen. Handelt es sich bei 10 Prozent um weniger als 100 Fahrzeuge, darf der
Mitgliedstaat die Inbetriebnahme von maximal 100 Fahrzeugen erlauben. 2. Die Zahl der Fahrzeuge
jedes einzelnen Typs wird beschrankt auf diejenigen, fur die am oder nach dem Herstellungsdatum
eine glltige Ubereinstimmungsbescheinigung ausgestellt wurde, die nach ihrem Ausstellungsdatum
mindestens drei Monate gultig blieb, anschlielend jedoch durch das Inkrafttreten eines Rechtsakts
unguiltig wurde.

Nach einer Umstellung von NEFZ zu WLTP-Werten durch Novellierung der Pkw-EnVKYV, wére eine
entsprechende Ausnahmevorschrift fiir auslaufende Serien erforderlich, nach der diese auch weiterhin
NEFZ-Werte verwenden koénnen. In welchen Darstellungsformen der Pkw-EnVKV die NEFZ-Werte
anzugeben waren, kann der Verordnungsgeber regeln. Er hatte allerdings bei einer entsprechenden

%5 BR-Drs. 281/11, Seite 46 f.
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Regelung insbesondere die Vorgaben des Art. 7 RL 1999/94 zu beachten. Das heil3t, er musste si-
cherstellen, dass keine Verwechslungsgefahr zu den angegebenen WLTP-Werten besteht.

Ein Abmahnrisiko gemaR § 3a UWG (Rechtsbruch) ergéabe sich aufgrund der alleinigen Angabe der
NEFZ-Werte in diesem Fall nach Auffassung der Autoren nicht, da wegen der Einhaltung der Uber-
gangsvorschriften der Pkw-EnVKYV kein Verstol gegen eine Marktverhaltensregel vorlage. Allerdings
bestiinde ein gewisses Risiko im Hinblick von Abmahnungen wegen Irrefiihrung nach § 5 UWG:26
Zum einen ist eine Fehlvorstellung beim Verbraucher in Bezug auf die Emissions- und Verbrauchswer-
te nicht ausgeschlossen. Denn zu einem Zeitpunkt, zu dem grundséatzlich die Angabe von WLTP-
Werten vorgeschrieben und umgesetzt ist, besteht die Gefahr, dass auch ein gut informierter Verbrau-
cher annimmt, dass es sich bei den ausnahmsweise gestatteten NEFZ-Werten um die aktuelleren
WLTP-Werte handelt. Zudem kann diese Fehlvorstellung insofern wettbewerbliche Relevanz aufwei-
sen, als dass die NEFZ-Werte niedriger sind als die WLTP-Werte, und der Verbraucher irrigerweise
von einem besonders effizienten und emissionsarmen Pkw ausgehen koénnte, mit der Folge, dass also
ein Kaufentschluss gerade aufgrund dieser Fehlvorstellung getroffen werden kénnte.

Im Rahmen einer Anderung der Pkw-EnVKYV ist daher die Vorgabe unabdingbar, dass bei der Angabe
der NEFZ-Werte ausdriicklich und verstandlich darauf hinzuweisen ist, dass es sich ausnahmsweise
um eine Angabe von NEFZ-Werten handelt und dass diese im Regelfall niedriger ausfallen als die
ansonsten vorgegebenen WLTP-Werte. Dies steht im Einklang der mit Nr. 3 der Empfehlung 2017/948
der EU-Kommission:

<Die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass nach dem 1. Januar 2019, wenn fiir Fahrzeuge
aus einer auslaufenden Serie weiterhin ausschlie3lich NEFZ-Werte vorliegen, diese Werte von
dem Hinweis darauf begleitet werden, dass es sich um ein Fahrzeug aus einer auslaufenden
Serie handelt und diese Werte nicht mit WLTP-Werten vergleichbar sind.*

26 Eine Irrefiihrung durch Unterlassen § 5a UWG, wonach es auf das Vorhalten wesentlicher Informationen ankommt, liegt nach Auffassung der
Autoren nicht vor, da es die fraglichen Informationen nach WLTP bei den auslaufenden Serien schlicht nicht gibt und daher auch nicht vorenthal-
ten werden konnen.
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5.3.6 Grafische Darstellung des Zeitplans fiir den Ubergang

Als Ergebnis der vorhergehenden rechtlichen Priifung zur Umstellung von NEFZ auf WLTP in den
Verbraucherinformationen gemaR Pkw-EnVKYV ergibt sich damit fir den Gesetzgeber der in Abbildung
16 dargestellte Zeitplan:

Sep|0kt Nov|Dez |Jan Feb |Mrz |Apr Mai [Jun |Jul |Aug Sep Okt|Nov Dez||lan |Feb Mrz AprIMai Jun |Jul Aug|Sep

%/////////////////////////////////////////////////////////////% I
{ ]

Verbraucherinformation /Pkw-EnVKV 4 Verbraucherinformation /Pkw-EnVKV
nach NEFZ nach WLTP

| Ubergangszeit | ¢
v v
Inkrafttreten WLTP Novellierung Alle Fahrzeuge
VO 2017/1151 Pkw-EnVKV sind WLTP
(geplant) gepruft

Abb. 17: Zeitlicher Verlauf des Ubergangs vom NEFZ zum WLTP (eigene Darstellung)
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5.3.7 Ergebnisiibersicht rechtliche Bewertung

Sachverhalt ‘ Priifergebnis Verweis

Zeitplan Umstellung auf WLTP = In den Verbraucherinformationen der Pkw-EnVKV sind | s. 5.3.3
bis zu ihrer Anderung NEFZ-Werte zu verwenden
(geplant 1.9.2018).

Friihzeitige freiwillige Angabe = Separat anzugeben, aufRerhalb der in der Pkw-EnVKV | s. 5.3.4
der WLTP-Werte vorgesehenen Verbraucherinformationen.

= Werte missen deutlich als WLTP-Werte erkennbar
sein und z.B. mit dem Textvorschlag Nr. 8 der Empfeh-

lungen 2017/948 der EU-Kommission erlautert werden.

= Mdoglich waren beispielsweise ein separater Hinweis,
separater Leitfaden, separater Aushang, Pop-Up im
Internetkonfigurator.

= In Werbeschriften ist die zusatzliche Angabe von
WLTP-Werten zwar mdglich, aber wegen der Anforde-
rungen an die Lesbarkeit und der Verwechslungsge-
fahr aus Sicht der Autoren nur schwer umzusetzen.

Auslaufende Serien = Ausnahmeregelung in der Anderung der Pkw-EnVKV s.535
zu regeln.

= Gestattung begrenzt auf Hochststiickzahl geman
RL 2007/46.

= In welchen Darstellungsformen der Pkw-EnVKYV die
NEFZ-Werte anzugeben waren, kann VO-Geber re-

geln.

m Aber: Keine Verwechslungsgefahr, daher ausdriicklich
und verstandlich darauf hinzuweisen, dass diese Werte
nicht mit WLTP-Werten vergleichbar sind.

Tab. 9: Ergebnisiibersicht rechtliche Bewertung
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5.4 Auswirkungen der Umstellung auf die Verbraucherinformation der
Pkw-EnVKV

Mit Einfuhrung des WLTP-Prufverfahrens ergibt sich fur die Verbraucherinformationsinstrumente der
Pkw-EnVKYV ein Anpassungsbedarf. Folgende Auswirkungen sind durch das WLTP zu erwarten:

= Die in den Priifphasen ermittelten Teilzykluswerte/Verbrauchswerte des WLTP unterscheiden sich
von denen des NEFZ, so dass nicht alle WLTP-Werte mit den NEFZ-Werten vergleichbar sind.

= Die fir ein Fahrzeugmodell definierten Verbrauchsspannen werden sich voraussichtlich vergro-
Rern, lassen sich aber nach WLTP nicht mit der bisher bekannten Motor/Getriebe-Variante/Version
nach NEFZ vergleichen.

= Es wird eine deutlich héhere Zahl an nach WLTP gepriiften Fahrzeugmodellen erwartet, die in die
unterschiedlichen Datenbanken und Kommunikationsinstrumente integriert werden mussen.

= Im WLTP werden die Verbrauchswerte fiir BEV und PHEV starker als bisher variieren. Es ergibt
sich eine groRere Bandbreite an Verbrauchswerten, die in einer geeigneten Form Eingang in das
Label und die anderen Informationsinstrumente finden sollten.

= Die seitens EU-Kommission empfohlene (bzw. zu priifende) Aufnahme von weiteren Werten in die
Verbraucherkommunikation bzw. in das Label muss bei der Umsetzung der Kommunikationsinstru-
mente beachtet werden.

5.4.1 Neue Zyklus-Verbrauchswerte im WLTP (fiir Verbrenner)

Im Prifverfahren werden die Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte flr verschiedene
Prufphasen erfasst. Bei nach dem NEFZ typgenehmigten Fahrzeugen wurden bisher Werte unter
sinnerstadtischen” und ,aulerstadtischen® Bedingungen sowie ,kombinierte“ und ,,gewichtete, kombi-
nierte“ Werte erfasst. Bei nach WLTP typgenehmigten Fahrzeugen werden nun Werte (Verbrauche)
fur die Fahrzyklen ,niedrig“, ,mittel, ,hoch“ und ,Héchstwert“ sowie ,kombinierte“ und ,gewichtete,
kombinierte“ erfasst. In der Konsequenz bedeutet dies, dass die WLTP-Verbrauchswerte nicht direkt
mit den bisherigen Werten vergleichbar sind und nicht mit der gleichen Bezeichnung in die Verbrau-
cherinformationen Ubernommen werden kénnen. Fiur BEV wird nur der kombinierte Wert ermittelt.
Aktuell werden gemal Pkw-EnVKV im Pkw-Label, im Leitfaden und in der Printwerbung die Ver-
brauchswerte fiir alle drei Prifphasen angegeben. Die EU-Kommission empfiehlt, ,zumindest* den
kombinierten Wert fir die Kommunikation zu nutzen (vgl. Europaische Kommission, 2017, Nr. 10).

Allgemeine Herausforderung der Anderung:
= Die bisherigen sind mit den neuen Verbrauchswerten nicht direkt vergleichbar.

= Die Bedeutung der Werte ,niedrig®, ,mittel, ,hoch* und ,Hochstwert® sowie ,kombinierte“ und ,ge-
wichtete, kombinierte® ist fir den Verbraucher nicht intuitiv zu verstehen (s. Tab. 10).

= Die Anzahl der Verbrauchswerte erhoht sich von drei auf flinf, bzw. neben den ,kombinierten* Wer-
ten von bisher zwei auf vier Werte. Die Informationsinstrumente sind entsprechend anzupassen.
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= Die Préasentation aller neuen Verbrauchswerte in Kommunikationsinstrumenten mit limitiertem Raum
und dem Ziel einer schnellen Informationserfassung, kdnnte den Verbraucher ggf. Gberfordern. Die
Verstandlichkeit und Vergleichbarkeit der Information kdnnte dadurch beeintrachtigt werden.

Priifphase Beschreibung mgl. ,,Ubersetzung*“

,hiedrig* ~27% Stoppanteil, @-Geschw. 18,9 km/h Jinnerstadtisch”
(max. 56,6 km/h) (engl. low)

mittel ~11% Stoppanteil, @-Geschw. 39,4 km/h LStadtrand” (medium)
(max. 76,6 km/h)

,hoch* ~7% Stoppanteil, @-Geschw. 56,5 km/h .Landstrale“ (high)
(max. 97,4 km/h)

 Hochstwert“** ~2% Stoppanteil, @-Geschw. 91,7 km/h LAutobahn“
(max 131,3km/h) (extra high)

kombinierte® Dauer 30 min, Fahrtstrecke 23,27km ~gewichtete,
J-Geschw. 46,5km/h kombinierte®

Tab. 10: WLTP-Priifphasen fiir Klasse 3 Fahrzeuge (>34 kW/T und max. Geschw. > 135 km/h)?’

Hinsichtlich der Anpassung der Verbraucherinformationen fir die WLTP-Verbrauchswerte ergeben
sich vier Optionen:

= Angabe nur des offiziellen kombinierten Wertes
= Angabe aller funf WLTP-Messwerte
= Angabe einer Auswahl von zu Verfligung stehenden WLTP-Messwerten

= Angabe einer Auswahl von vorher rechnerisch zusammengefassten Verbrauchswerten (s. Infobox
»Umsetzungsoption Zusammenfassung von Verbrauchswerten®)

Umsetzungsoption Pro Contra

VLN LT Rl iirA - Bl Sehr Ubersichtlich; schnell erkennbarer |» Reduzierung im Vergleich zur aktuellen
len ,,kombinierten Wert, auf den sich auch der CO2-Wert Verbraucherinformation (heute: Auffiih-
Werts*“ bezieht rung der einzelnen Priifphasen inner-

Ermdglicht die einfache und schnelle orts, auferorts, kombiniert)

Vergleichbarkeit von Fahrzeugen = Verbrauche einzelner Fahrprofile kon-

Einheitliche Darstellung fiir Verbrenner nen ggf. zwischen einzelnen Pkw vari-

und elektrifizierte Fahrzeuge ieren und sich auch vom kombinierten

Verbrauchswert deutlich unterscheiden

Platzeinsparung, die flir zusatzliche (z.B. Stadtauto mit PHEV/Hybrid)
Informationen genutzt werden kann

27 Fahrzeuge mit spezifischen Antriebsleistungen von <34 kW/t (46,2PS/t) wird die Priifung nach Klasse 2 (nur drei Priifphasen ohne ,extra-high®)
durchgefihrt. ** Bei Fahrzeugen mit max. Geschw. <135km/h wird diese durch eine zweite ,niedrige” Priifphase ersetzt.
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Angabe aller finf
WLTP-Messwerte

Angabe einer selektier-
ten Auswahl von drei
WLTP-Messwerten

Angabe von rechne-

risch zusammengefass-
ten Werten

= Volle Transparenz fiir den Verbraucher

= Differenzierte Information zu den Kraft-

stoffverbrauchen fir alle Geschwindig-
keitsprofile

m Verbraucherinformationen enthalten

alle Verbrauchswerte, die in den Fahr-
zeugdokumenten aufgefihrt sind

Die Vielzahl an Informationen kdonnte
zur Verwirrung des Verbrauchers fiih-
ren; die Ubersichtlichkeit leidet

Die Namen der Priifphasen niedrig,
mittel, hoch, Hochstwert sind nicht intu-
itiv zu verstehen (missten ggf. umbe-

nannt werden)

Uneinheitliche Darstellung verschiede-
ner Antriebe: fir BEV- und PHEV-
Fahrzeuge ist nur der kombinierte Wert
vorhanden

Ubersichtlich

Keine optische Veranderung zur bishe-

rigen Darstellungsform

Verbrauche unterschiedlicher Ge-
schwindigkeitsprofile werden abgebildet

Beschneidung der Information

Erklarungsbeduirftig (warum werden
nur bestimmte und nicht alle Werte
dargestellt; Begriindung, warum gera-
de die ausgewahlten Werte dargestellt

werden)

Einzelnen Verbrauchern kdnnte eine
Information fehlen (je nach Fahrprofil)

Ungleiche Darstellung verschiedener
Antriebe: fur BEV- und PHEV-
Fahrzeuge ist nur der kombinierte Wert

vorhanden

Keine optische Veranderung zur bishe-

rigen Darstellungsform
Ubersichtlich

Die Verbrauche verschiedener Ge-
schwindigkeitsprofile werden abgebildet

Die zusammengefassten Werte waren
erklarungsbedirftig und kdnnten zu

Verwirrung fuhren

Es musste eine Erklarung in die Ver-
braucherinformation integriert werden;
dies wirde zusatzlichen Platzbendti-
gen und die Information komplizierter

gestalten

Die Werte entsprechen nicht den An-
gaben in den offiziellen Fahrzeugdo-
kumenten; rechtliche Umsetzbarkeit ist
nicht geprdft

Ware ein Sonderweg und entspricht
nicht den Angaben in anderen Mit-
gliedsstaaten der EU; Vergleichbarkeit
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Tab. 11: Vergleich zur Integration der neuen WLTP-Messwerte

Umsetzungsoption ,Zusammenfassen von Verbrauchwerten“

Folgend sind mdégliche Varianten dargestellt, wie die WLTP-Verbrauchswerte zusammengefasst wer-
den konnten. Die Optionen 1 bis 3 zeigen die Mdglichkeiten einer selektierten Auswahl von Werten, die
Optionen 4 und 5 erfordern eine rechnerische Zusammenfassung der Werte.

Umsetzungsoption

Kombination von WLTP Werten

Low (innerstadtisch), Medium (Stadtrand), High (Landstral3e), Extra High (Autobahn)

Option 1:
Kombiniert — Low — Extra High

Option 2:
Kombiniert — Low — High (Mischung aulRerorts)

Option 3:
Kombiniert — Low — Medium (Mischung auf3erorts)

Option 4:
Kombiniert — Low — Durchschnitt Medium/High/Extra High (Mischung auRerorts)

Option 5:
Kombiniert — Low/Medium — High/Extra High (Mischung stadtisches Gebiet — landliches Gebiet)

Tab. 12: Umsetzungsoptionen Zusammenfassung der WLTP-Messwerte

Bewertung und Empfehlung zum Umgang mit den WLTP-Verbrauchswerten in den Kommunikationsin-
strumenten

Bei der Entscheidung fir eine Darstellungsform der WLTP-Verbrauchswerte in den Verbraucherinfor-
mationen der Pkw-EnVKYV ist zu bertcksichtigen, dass die Wirkung des Labels erheblich von dessen
Verstandlichkeit und der Relevanz der Informationen fuir den Verbraucher abhangt (vgl. Kapitel 4).
Dementsprechend sind folgende Fragestellungen zu beriicksichtigen:

» Informationsbedarf des Verbrauchers — Relevanz der Information:

- Welche Informationen lber den Kraftstoffverbrauch sind fiir den Verbraucher relevant?
- Welche Information ist verzichtbar?

» Verstandlichkeit der Information:

- Versteht der Verbraucher unmittelbar die Information, die angegeben ist?
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- Leidet die Ubersichtlichkeit und Versténdlichkeit unter der Angabe von vollstiandigen Informatio-
nen?

Neben der Relevanz und Verstandlichkeit ist auch der Informationskanal selbst zu berlcksichtigen.
= Anpassung der Verbraucherinformation an den Informationskanal:

- Muss die Darstellung der Information fir alle Instrumente gleich sein oder bieten unterschiedli-
che Instrumente die Moglichkeit, dem Verbraucher mehr oder weniger Informationen zur Verfi-
gung zu stellen (z.B. Internet/Printmedien)?

Vor diesem Hintergrund sollte aus Sicht der Autoren die grundlegende Verstandlichkeit Vorrang vor
der Vollstandigkeit verfigbarer Informationen haben. Aufgrund des unterschiedlichen Charakters der
Informationsinstrumente sollte dariiber hinaus erwogen werden, das Angebot innerhalb unterschiedli-
cher Instrumente zu differenzieren. Dies wiirde auch den unterschiedlichen Informationsbedurfnissen
der Verbraucher gerecht werden.

Vor dem Hintergrund dieser Pramissen sind o0.g. Optionen wie folgt zu bewerten:

Umsetzungsoption Bewertung Empfehlung

VLN T Rl ir4 - Ol Relevant fur den Verbraucher Label v

len ,,kombinierten Werts*

Einfach zu verstehen

Vergleichbarkeit antriebslibergreifend gegeben | Leitfaden ()

Grundsatzlich fur alle Informationskanale ge-

eignet: Printwerbung 4

- Erfillt in den Kanalen Label und Printwer-
bung den Informationsbedarf des Verbrau-
chers.

- Im Leitfaden, der ja weitergehende Infor-
mationen vermittelt, konnte die alleinige
Angabe des kombinierten Werts als Be-
schneidung der Informationen betrachtet

werden.

Angabe aller fiinf m Relevant fiir den Verbraucher Label ()

HELIT AR ST m Eine entsprechende (angepasste) Benennung

vorausgesetzt, einfach zu verstehen

= Unterschiedliche Angaben flr Verbrenner und | Leitfaden v

alternative Antriebe
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Auswahl von drei
WLTP-Messwerte

Berechnete/ zusammen-

gefasste Werte

Fur Informationskanale wie Label und Print-
werbung ggf. extra Regelung notwendig, da viel

Platz beansprucht

Printwerbung

)

Relevant fir den Verbraucher

Erklarungsbedirftig, warum welche Werte

ausgewahlt wurden

Unterschiedliche Angaben fir Verbrenner und

alternative Antriebe

Aktuelle Regelung flir verschiedene Kommuni-
kationskanale kann grundsatzlich beibehalten

werden

Label

()

Leitfaden

Printwerbung

)

Maoglicherweise Verbrauchsangabe, die den
aktuellen Verbrauchsprofilen am nachsten

kommt

Erklarungsbediirftig: woher kommen die Wer-
te? Wie wurden sie berechnet? Warum stehen
in den Fahrzeugdokumenten andere Werte?

Unterschiedliche Angaben fir Verbrenner und
alternative Antriebe

Keine internationale Vergleichbarkeit

Redundanz in den Datenangaben, Aufblahung

der Verbraucherinformation

Label

Leitfaden

Printwerbung

Tab. 13: Bewertung der Umsetzungsoptionen

v’ = empfehlenswert; (v')= eingeschréankt empfehlenswert; x = nicht zu empfehlen

Fur das Label sollte deshalb fiir den Fall, dass es um andere Informationen wie Angaben zu Schad-
stoffen und Reichweite erganzt wird, nur der kombinierte Wert angeben werden. Damit kdnnte ver-
mieden werden, das Label mit Information zu Uberfrachten. Werden keine zusatzlichen Informationen
ins Label integriert, kdnnten ggf. alle finf Werte aufgenommen werden. Hier gilt es aber zu beachten,
dass die im CoC aufgefiihrten Namen der Prifphasen flr den Verbraucher nicht intuitiv zu verstehen
sind. Eine Ubersetzung der Begriffe ist deshalb, falls rechtlich méglich, anzuraten. Im Leitfaden sollten
alle funf Verbrauchswerte angegeben werden. Der interessierte Verbraucher erhalt damit die Mdglich-
keit, die vollstéandige Information zum Kraftstoffverbrauch der ihn interessierenden Fahrzeuge abrufen
zu kénnen. In der Printwerbung kénnten zwar grundsatzlich alle Verbrauchswerte angegeben werden
— wie es auch bisher vorgegeben ist. Zu bedenken ist aber auch hier, dass Verstandlichkeit und Les-
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barkeit nicht beeintrachtigt werden sollten. Vor diesem Hintergrund sollte in Erwagung gezogen wer-
den, auch hier nur den kombinierten Wert verpflichtend zu machen.

Verstindlichkeit der Verbraucherinformation iiber Marktforschung testen

Die Wirkung der Verbraucherinformationen im Label kann im Rahmen dieser Studie nur sachbezo-
gen abgeschatzt werden. Um die Verstandlichkeit der Angaben auf dem Pkw-Label genau beurtei-
len zu kénnen, ware es zu empfehlen, mdglichst mehrere Varianten im Rahmen einer Marktfor-
schung zu testen.

5.4.2 Zusammenfassen von Modellen

Beim Zusammenfassen von mehreren Varianten und/oder Versionen unter einem Fahrzeugmodell im
Aushang oder im Leitfaden, sind die Verbrauchs-, CO2-Emissions- und Stromverbrauchswerte der
jeweils ungunstigsten Variante bzw. Version anzugeben. Zu unterscheiden davon sind die in der
Printwerbung anzugebenden ,Verbrauchsspannen®, wenn fur mehrere Modelle auf einmal geworben
wird und nicht flr eine spezifische Modellvariante.

Anders als der NEFZ wird das WLTP zu jedem Einzelfahrzeug spezifische Kraftstoffverbrauchs- und
CO2-Emissionswerte liefern, die die Fahrzeugspezifikationen und die Zusatzausstattung widerspie-
geln. Eine sogenannte WLTP-Interpolationsfamilie entspricht dabei sinngemaf der heutigen Mo-
tor/Getriebe-Variante, die z.B. auch mehrere Karosserieformen (Bodies) enthalten kann. Im WLTP
werden fir eine Fahrzeugfamilie jeweils das glinstigste und das unglnstigste Fahrzeug (Extreme)
gemessen. Die Bandbreite der Verbrauchswerte wird deshalb innerhalb der Interpolationsfamilie gro-
Rer als bei der Motor/Getriebe-Variante sein und der im Aushang und unter Umstanden im Leitfaden
anzugebende ,hdchste” Verbrauchswert weitaus héher liegen als der Wert eines ,Durchschnittsfahr-
zeugs®. In der Fahrzeugwerbung kénnen die Verbrauchsspannen als Folge sehr grol3 sein.

Allgemeine Herausforderungen der Anderung:

= Grundsatzlich hat die WLTP-Verordnung keine Auswirkung auf die Kommunikation der Verbrauchs-
werte; die Vorgaben bleiben dieselben.

= Es muss sich zeigen, ob der Informationsbedarf des Verbrauchers mit den gréRReren Verbrauchs-
spannen adaquat getroffen wird.
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Anpassungsbedarf ,,Zusammenfassen von Modellen*

Bei mehreren Fahrzeugen, die zu einem Modell zusammengefasst werden, miisste nach jetzi-

Aushang Im Aushang werden bisher die kombinierten Werte des spezifischen Fahrzeugs angegeben.
gem Stand dann der héchste ,kombinierte“ Verbrauchswert angegeben werden. Es besteht

kein technischer Anpassungsbedarf.

Leitfaden Im Leitfaden werden die spezifischen Verbrauchswerte des Fahrzeugs angegeben (bisher
kombiniert, innerorts, auRerorts). Bei mehreren Fahrzeugen, die zu einem Modell zusammen-
gefasst werden, muss der hochste Verbrauchswert angegeben werden. Es besteht kein tech-

nischer Anpassungsbedarf.

S LWET TGN In der Printwerbung werden die spezifischen Verbrauchswerte des Fahrzeugs angegeben
(bisher kombiniert, innerorts, auerorts). Bei mehreren Fahrzeugen, die zu einem Modell zu-
sammengefasst werden, muss jedoch der hdchste Verbrauchswert angegeben werden. Es
besteht kein technischer Anpassungsbedarf.

Online- In der Online-Werbung mussen nach aktuellem Stand der Pkw-EnVKV mindestens die ,kom-
Werbung binierten” Verbrauchswerte eines Fahrzeugs angegeben werden. Im Fall, dass mehrere Fahr-
zeuge zu einem Modell zusammengefasst werden, misste bei einer Weiterfihrung dieser Re-

gelung der ,kombinierte“ hdchste Verbrauchswert der zusammengefassten Modelle angege-

ben werden. Es besteht kein technischer Anpassungsbedarf.

Tab. 14: Umsetzungsaufwand in den einzelnen Kommunikationsinstrumenten

Allgemeine Empfehlung zur Anderung:

= Die aus dem WLTP resultierende grofiere Bandbreite der Verbrauchswerte innerhalb der ,Interpola-
tionsfamilien® im Vergleich zu den ,Modell/Getriebe-Varianten® ist kein spezifisches Problem der
Pkw-EnVKY, sondern eine technische Herausforderung der Fahrzeughersteller.

=« Die rechtliche Bewertung in Kapitel 11.5 hat ergeben, dass eine Anderung des Punktes ,Zusammen-
fassen von Modellen (Verbrauchsspannen)“ nicht méglich ist, da diese Vorgabe in der europaischen
RL 1999/94/EG festgelegt ist.

5.4.3 Fahrzeuganzahl

Wie in Kapitel 5.4.2 beschrieben, werden im Rahmen des WLTP die Kraftstoffverbrauchs- und CO--
Emissionswerte zu jedem Einzelfahrzeug mit seiner spezifischen Fahrzeugkonfiguration (Interpolation)
bestimmt. Durch die Vielfalt der Fahrzeugmodelle vergréRRert sich auch der Datensatz erheblich.

Allgemeine Herausforderung der Anderung:

= Mit einer zunehmenden Anzahl an zu messenden Fahrzeugen nehmen die Komplexitat und GrélRe
der Datensatze und notwendigen Datenbanken zu.

= Je mehr Fahrzeuge einen Einzelwert besitzen, umso herausfordernder kénnte die Bezeichnung der
Fahrzeuge in den Datenbanken werden, um sie voneinander zu unterscheiden.
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= Missen mehrere Fahrzeuge zu einer Modell-Variante zusammengefasst werden, kénnen sich ggf.
die anzugebenden Verbrauchsspannen eines Fahrzeugs vergroRern (vgl. Kapitel 5.4.2).

Pkw-Label

Leitfaden &
Aushang

Printwerbung

Online-
Werbung

Online-

Konfiguratoren

Herausforderung steigende Fahrzeugzahl

Sollte anders als bisher jedes Fahrzeugmodell einen spezifischen Verbrauchswert und damit
auch ein Label erhalten, muss der zunehmende Platzbedarf beim Feld ,Modellname* be-

rucksichtigt werden.

Insbesondere fiir den Leitfaden, aber auch fiir den Aushang bedeutet die gréRere Fahrzeug-
differenzierung voraussichtlich einen deutlich gréReren Datensatz und damit einen erhéhten
Aufwand bei der Erstellung der Verbraucherinformationen fiir die Anwender. In Form einer
elektronischen Auslage von Leitfaden und Aushang kann dieser Herausforderung begegnet
werden. Ggf. miissen, wie beim Pkw-Label, die Formate fiir die voraussichtlich Iangeren

Fahrzeugnamen angepasst werden.

Durch die groRere Differenzierung wird es fiir die Anwender wahrscheinlich schwieriger, ein
spezifisches Modell in den Printmedien abzubilden. Ansonsten ergeben sich keine weiteren

Herausforderungen — aufRer ggf. ein langerer Name.

Durch die groRere Differenzierung konnte es ggf. flir die Anwender schwieriger werden, ein
spezifisches Modell in den Online-Medien zu bewerben. Da aber in der Praxis zumeist iber-
geordnete Modelle beworben werden, ist mit keinen weiteren Herausforderungen zu rech-

nen.

Anwender stehen vor der Herausforderung, innerhalb ihrer Konfiguratoren die jeweiligen
Fahrzeuge genau und differenziert darzustellen und die seitens der EU geforderte Anderung
der Verbrauchswerte zwischen den Konfigurationsschritten kenntlich zu machen.

Tab. 15: Herausforderung steigende Fahrzeugzahl

Allgemeine Empfehlung zur Anderung:

= Es gilt nach den ersten Monaten der Einfihrung des WLTP abzugleichen, inwiefern sich durch-
schnittlich die Fahrzeugzahl je Modell/Variante/Interpolationsfamilie &ndert.

= Dabei sollte auch untersucht werden, inwiefern sich die spezifischen Fahrzeugnamen verlangern
und ob dies zu Problemen bei den offiziellen Kommunikationsmitteln fuhrt.

= Sollten die spezifischen Namen und die Fahrzeuganzahl sehr stark steigen, so musste ggf. eine
Vorgabe bzgl. der Zeichenlange gemacht oder das Feld vergroRert werden.




5 Umstellung auf das neue Prifverfahren WLTP

5.4.4 Beriicksichtigung von Zukunftstechnologien

Da sowohl die EU-Kommission als auch die Bundesregierung das Ziel verfolgen, den Anteil von (teil-)
elektrifizierten Fahrzeugen zu steigern, sollten ausgewahlte, fur den Verbraucher relevante Werte
Eingang in die Kommunikationsinstrumente finden.

Seitens der EU-Kommission wird keine Empfehlung zur Ergdnzung von besonderen Informationen fir
BEV/PHEV gegeben. Die wissenschaftlichen Gutachter der Evaluierung der EU RL 1999/94/EG emp-
fehlen jedoch eine bessere Kenntlichmachung von charakteristischen Werten (teil-)elektrifizierter An-
triebe (vgl. Kapitel 4.5). Kapitel 6 und 8 enthalten daher Vorschlage fir die Einbeziehung einiger Werte
in eine Neugestaltung des Pkw-Labels.

5.4.5 Weitere Verbrauchswerte nach RDE

Parallel zum WLTP wird ein Prufverfahren zur Messung der Umweltemissionen im praktischen Fahr-
betrieb (RDE) eingefihrt. Ab dem 1. September 2017 stehen die Angaben zu Luftschadstoffen fir alle
neuen Fahrzeugtypen und ab dem 1. September 2018 fir alle neuen Fahrzeuge zur Verfiigung. Die
EU-Kommission empfiehlt ihnren Mitgliedstaaten zu priifen, ob den Verbrauchern diese Informationen
bereitgestellt werden sollten, damit sie starker sensibilisiert und im Hinblick auf eine fundierte Ent-
scheidung beim Fahrzeugkauf unterstiitzt werden (vgl. Europaische Kommission, 2017, Nr. 12).

Allgemeine Herausforderung der Anderung:

= Die bisherige Kommunikation und die Kommunikationsinstrumente der Pkw-EnVKYV sollen die Ver-
braucher hinsichtlich der CO2-Emissionen von Neufahrzeugen sensibilisieren. Die RDE-Werte len-
ken die Aufmerksamkeit hingegen auf die Umweltschadstoffe von Fahrzeugen. Diese Werte kdnnen
korrelieren, mussen es aber nicht, wie aktuelle Analysen von ADAC, DUH und ICCT zeigen. Fur
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben wie Compressed Natural Gas (CNG), Wasserstoff (H2),
BEV/REEV (Range Extender)/PHEV sollte diese Zusatzinformation einen Wettbewerbsvorteil dar-
stellen.

= Zusatzliche Werte bedeuten auch fir die Verbraucherkommunikationsinstrumente eine Herausforde-
rung. Es musste sowohl definiert werden, in welchem Umfang und mit welcher Prasenz die Werte
aufgenommen werden als auch fur welche Kommunikationsinstrumente dies erfolgen soll.

= Sollten Umweltemissionen in die Kommunikationsinstrumente aufgenommen werden, sollte im
Rahmen der Gesamtkommunikation sowohl von Anwendern als auch Bundesregierung diese Neue-
rung bedacht werden. Es sollten sowohl die Bedeutung von NOx-Werten (ggf. PM) erklart als auch
der Unterschied zwischen CO2-Werten und den Umweltemissionen dargestellt werden.

Allgemeine Empfehlung zur Anderung:

= PM und NOx sind relevante Fahrzeugemissionen mit negativer Wirkung far Mensch und Umwelt.
Die aktuelle politische Diskussion zeigt, wie wichtig eine Einhaltung der Grenzwerte gerade bei Neu-
fahrzeugen ware. Die Kommunen muissen derzeit die Verantwortung flir Emissionsiberschreitungen
Ubernehmen, die z.T. auf ein Fehlverhalten der Fahrzeughersteller und unzureichende Kontrollen
der Priforganisationen (Behorden) sowie auf unzureichende Vorgaben zur Einhaltung dieser Werte
im Realbetrieb durch die EU zuriickzufiihren sind. Uber die Integration von RDE-Werten in den
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Neuwagenverkaufshinweis kann die Bundesregierung einen aktiven Beitrag zur NOx-Senkung leis-
ten.

= Sowohl AFID (Alternative Infrastructure Directive), Energiekonzept der Bundesregierung als auch
der nationale Klimaschutzplan enthalten das Ziel, deutlich mehr Fahrzeuge mit alternativen Antrie-
ben und Kraftstoffen in den Markt zu bringen. Diese Fahrzeuge bieten den Vorteil niedrigerer CO2-
als auch NOx-Werte. Diese Vorteile sollten aktiv an die Verbraucher kommuniziert werden. Die No-
vellierung der Pkw-EnVKYV bietet dafir eine sehr gute Moglichkeit.

= Die Darstellung zusatzlicher RDE-Wert(e) sollte mdglichst so erfolgen, dass auch fur den nicht fach-
kundigen Verbraucher klar wird, ob ein Fahrzeug die gesetzlich geltenden Grenzwerte bzw. die tem-
porar zugestandenen Abweichungen einhalt. Eine relative Bezugsgrofie sowie eine farbliche Unter-
malung konnten hierbei helfen. Wichtig erscheint aber auch, dass es zu keiner Verwechselung von
CO2- und NOx-Werten kommt.

Kapitel 8 enthalt daher Vorschlage flr die Einbeziehung einiger Werte in eine Neugestaltung des Pkw-
Label.

5.4.6 Anpassungen am Pkw-Label

Das Pkw-Label gilt als das wichtigste Informationsinstrument der Pkw-EnVKV. Es liegt jedem zum
Verkauf stehenden Pkw bei und beinhaltet alle Informationen, die dem Verbraucher einen Vergleich
von Fahrzeugen erleichtern soll. Ziel ist es, den Neuwagenkaufer mit dem Label so zu informieren,
dass er eine fundierte Kaufentscheidung treffen kann. Der Absatz verbrauchsarmer Fahrzeuge soll
damit gefordert werden. Die Form des Labels orientiert sich an der Energieverbrauchskennzeichnung,
wie sie bei Haushaltsgeraten und WeiRware (z. B. Kihlschrank und Waschmaschine) bereits ge-
brauchlich ist. Weitere Informationen zur Wahrnehmung und Akzeptanz des Labels durch den Ver-
braucher enthalten die Kapitel 4 und 8. Abb. 18 zeigt das deutsche Pkw-Label und beschreibt dessen
Aufbau. Folgend werden die durch die Umstellung auf WLTP mdéglichen Anpassungen aufgeflhrt.
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Abb. 18: Aufbau des deutschen Pkw-Labels

1.

Fahrzeugspezifische Angaben

Modell: Bisher ist die Modellangabe durch Typ, Variante und Version zu konkretisieren. Schlisselin-
formationen wie Getriebeart sind einzubeziehen. Die Modellbezeichnung ist so anzugeben wie sie
auch marktgangig verwendet wird. Das WLTP wird zu jedem Einzelfahrzeug spezifische Kraftstoff-
verbrauchs- und CO2-Emissionswerte liefern, die die Fahrzeugspezifikationen und die Zusatzausris-
tung widerspiegeln. Zur eindeutigen Zuordnung bzw. Fahrzeugidentifizierung missen diese Spezifi-
ka beim Modellnamen bericksichtigt werden (z.B. Reifengré3e etc.). Das Platzangebot im Feld Mo-
dell muss ggf. entsprechend erweitert werden.

Leistung: Es gibt derzeit keine Vorgabe, wie die Leistung bei mehreren Antriebsquellen anzugeben
ist. Bei PHEV beispielsweise gibt es gewdhnlich einen Unterschied zwischen der elektrischen und
verbrennungsmotorischen Nennleistung, die auch als Verbraucherinformation relevant ist. Eine Be-
rucksichtigung dieser unterschiedlichen Leistungen kdnnte im zuklnftigen Label die Bedeutung al-
ternativer Antriebe unterstreichen.

Masse des Fahrzeugs: Falls es einen Wechsel im Bezugssystem geben bzw. ein absolutes Label
eingeflihrt werden sollte, kdnnte ggf. das ,Masse“-Feld im Label (aber auch in den anderen Instru-
menten) entfallen.
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2. Angabe der offiziellen Verbrauchs- und CO.-Werte in absoluten Zahlen

= Kraftstoffverbrauch und CO.-Emissionen: Die Angaben zum Kraftstoffverbrauch, zu den CO2-
Emissionen und zum Stromverbrauch muissen sich auf das konkret ausgestellte Fahrzeug beziehen.
Die Angaben sind dem CoC zu entnehmen. Kinftig wird es statt drei funf Kraftstoffverbrauchswerte
geben (fur eine differenzierte Bewertung s. Kapitel 5.4.1; Beispiele fir eine kiinftige Labelgestaltung
in Kapitel 9). Im Label wird sich kiinftig eine der folgenden Varianten wiederfinden:

- nur der ,kombinierte Wert*“: spart Platz, andere zusatzliche Angaben werden leichter moglich.
- alle fiinf Werte: Diese Form der Angaben erfordert mehr Platz als bisher. Es misste daher eine
veranderte Anordnung auf dem Label erfolgen, die Angaben miissten bei gleichem Aufbau des
Labels ggf. kleiner erfolgen und eventuell waagerecht dargestellt werden, um Platz zu sparen.

- eine Auswahl von drei Werten: Der Platzbedarf bleibt im Vergleich zum aktuellen Label gleich,

die Form des bestehenden Labels misste nicht angepasst werden.

3. Hinweise und Disclaimer

= Hinweis auslaufende Modelle: es muss sichergestellt werden, dass Fahrzeuge einer auslaufenden
Serie von dem Hinweis begleitet werden missen, dass es sich um ein Fahrzeug aus einer auslau-
fenden Serie handelt und diese Werte nicht mit WLTP-Werten vergleichbar sind (s. Kapitel 5.3.5).

Auf die bestehenden Hinweise und Disclaimer hat die WLTP-Verordnung keine direkte Auswirkung.
Folgende Punkte sollten bei einer Anpassung des Labels dennoch berticksichtigt werden:

= Hinweis zum Messverfahren: von der Pkw-EnVKYV vorgegeben, aber nicht von der RL
1999/94/EG. Muss zumindest angepasst werden, da auf den NEFZ verwiesen wird. Der Disclaimer
kénnte aus Griinden der Ubersichtlichkeit entweder an einer anderen Stelle platziert oder es kdnnte
ganz darauf verzichtet werden, um das ,Kleingedruckte® so begrenzt wie moglich zu halten und
Platz fir andere Informationen zu schaffen. Dies vor dem Hintergrund, die schnelle Wahrnehmung
der Informationen stérker als ihren Detaillierungsgrad zu gewichten.

= Hinweis zur Auswirkung der Fahrweise auf den Verbrauch: Der von der RL 1999/94 EG vorge-
gebenen Disclaimer sollte an anderer Stelle untergebracht werden, um in der ins Auge fallenden Mit-
te des Labels Platz fur die relevanten und schnell erfassbaren Informationen des Labels zu schaf-
fen.

4. Effizienzklassen (Farbbalken und Einordung)

= Anzahl der Effizienzklassen: Die WLTP-Verordnung hat keine direkte Auswirkung auf die Anzahl
der Effizienzklassen. Wie in Kapitel 6.2 dargestellt, wird aber allein eine Anpassungen der Bezugs-
geraden zu einer veranderten Effizienzklassenzuordnung fiihren. Darliber hinaus hat die EU die Re-
duzierung der Anzahl der Effizienzklassen des EU-Effizienzlabels beschlossen. Zukiinftig werden
auf elektronischen Geraten oder auch Leuchten nur noch die Klassen A bis G genutzt. Um hier eine
Einheitlichkeit und Wiedererkennung zu ermdéglichen sowie die Verstandlichkeit zu erhéhen, sollte
auch das Pkw-Label auf diese Klasseneinteilung reduziert werden (zukunftig keine ,Plus-Klassen®).
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Design: Die WLTP-Verordnung hat keine direkte Auswirkung auf die farbliche Ausgestaltung des
Labels. Ein Wechsel oder eine Erweiterung der Darstellungsform wird aber in Betracht gezogen
(z.B. waagrechte Effizienzskala wie beim Gebaudeenergieausweis). Eine grundsatzliche Design-
Veranderung der Skala sollte jedoch einer kritischen Prifung unterzogen werden, auch vor dem Hin-
tergrund des Wiedererkennungswertes mit dem EU-Effizienzlabel. Das Label ist grundsatzlich be-
kannt und akzeptiert. Untersuchungen legen nahe, dass sich der Wiedererkennungseffekt des Bal-
kensystems positiv auf den Wirkungsgrad des Labels auswirkt (s. Kapitel 4.5).

5. Kraftstoffkosten und Kfz-Steuer pro Jahr

Die WLTP-Verordnung hat keine direkte Auswirkung auf die Ausgestaltung der Angaben. Durch die
Anpassung der Kfz-Steuer an WLTP wird die Veranderung bereits berlicksichtigt. Folgende weitere
Optionen sollten bei einer Anpassung des Labels jedoch beachtet werden:

Zusatzinformationen: Aktuell sind die Jahressteuer sowie die jahrlichen Energietragerkosten bei
einer Laufleistung von 20.000 km anzugeben. Grundsatzlich sind die Zusatzinformationen positiv zu
bewerten, da sie relevant fiir den Verbraucher sind. Es sollte jedoch in Betracht gezogen werden,
sie noch prominenter darzustellen (z.B. in der Mitte des Labels, statt der Hinweise), da der monetare
Vorteil eines verbrauchsarmen Pkw eine relevante Information fir den Verbraucher ist, der die Wir-
kung des Labels noch besser unterstiitzen kénnte. Zudem kénnten die Angaben in einen Bezug ge-
setzt werden, indem zum Beispiel das Einsparpotenzial gegenlber einem durchschnittlichen Fahr-
zeug dargestellt wird.

6. Neue Informationen, deren Beriicksichtigung zu empfehlen ist:

Reichweite: Um dem zunehmenden Marktanteil elektrischer Fahrzeuge gerecht zu werden und den
Absatz dieser Fahrzeuge zu unterstitzen, sollte eine Reichweitenangabe als wesentliches Ver-
gleichskriterium in das Label integriert werden. Die entsprechenden Daten sind im CoC ausgewie-
sen.

Schadstoffemissionen: NOx und PM sind relevante Fahrzeugemissionen mit negativer Wirkung fur
Mensch und Umwelt. Die Angabe der Schadstoffemissionen kénnte den Verbraucher dabei unter-
stutzen, eine positive Entscheidung fir seine lokale Umwelt zu treffen. Unter der Pramisse, dass ei-
ne verbraucherfreundliche und verstandliche Darstellungsform gefunden wird, ist es zu empfehlen,
diese Informationen aufzunehmen (s. Kapitel 5.4.5 und ausfuhrlich 8.1.2).

Ausweitung auf Gebrauchtwagen und Nutzfahrzeuge: Der Ausschluss des Gebrauchtwagen-
marktes begrenzt die Effektivitat des Labels, da der Gebrauchtwagenmarkt den Neuwagenmarkt im
Volumen ubersteigt und die Konsumenten hier bei ihrer Kaufentscheidung nicht unterstitzt werden.
Sollten zuklnftig fir eine kritische Masse von Gebrauchtfahrzeugen WLTP-Werte zu Verfligung ste-
hen, sollte eine Nutzung des Labels fiir den Gebrauchtwagenmarkt in Erwagung gezogen werden.
Schon heute kdnnte das Label auf Nutzfahrzeuge ausgeweitet werden.
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Faktoren, die die Wirkung des Labels positiv beeinflussen

Um die Wirkung des Labels zu verstarken, sind bei einer Anpassung des Designs oder bei einer
Neugestaltung des Labels folgende Punkte zu beachten:

» Die Verbraucherinformation einfach und verstandlich halten und nur Informationen verwenden,
die flir den Verbraucher wirklich relevant sind

= Nur belastbare und vertrauenswirdige Informationen verwenden (z.B. haben die NEFZ-
Verbrauchswerte die Wirkung des Labels negativ beeinflusst, weil die Liicke zwischen den offizi-
ellen Werten des Labels und den Realverbrauchen auf der Stra3e weit auseinanderlagen).

= Wo moglich Werte in Relation zu anderen VergleichsgréRen setzen (z.B. ,im Vergleich zum
durchschnittlichen Fahrzeug sparen/verlieren Sie ...%)

Beispiele Labelanpassung
Weitere Vorschlage fir eine Neugestaltung des Labels finden sich in Kapitel 9.

5.4.7 Notwendige Anpassungen an weiteren Informationsinstrumenten (Aushang, Leitfa-
den, Werbematerial)

Aushang

Handler missen am Verkaufsort einen Aushang zur Energieeffizienz aller hier beziehbaren Modelle
machen. Darauf mussen die Effizienzklassen, Verbrauchswerte und CO2-Emissionen sowie ggf. der
Stromverbrauch aufgelistet sein. Die Vorlagen fur den Aushang bekommt der Handler in der Regel
vom Hersteller der Fahrzeuge. Alternativ kann der Aushang auch mit einem Online-Tool auf der Web-
seite www.pkw-label.de erstellt werden.

Auswirkungen der WLTP-Umstellung auf den Aushang

Der Aushang ist von den Anderungen der Verbrauchwerte nicht betroffen. GemaR der aktuellen Anfor-
derung wird nur die Angabe des kombinierten Kraftstoffverbrauchs erwartet.

Ausblick Aushang

Der Aushang gilt als das Verbraucherinformationsinstrument mit der geringsten Wirkung und wird
auch von der Automobilbranche als nicht gewinnbringend kritisiert. Ein génzlicher Verzicht auf das
Verbraucherinstrument ist aus rechtlichen Griinden aber nicht mdéglich (siehe rechtliche Bewertung in
~Aushang® 11.4).

Leitfaden

Der Leitfaden Uber den Kraftstoffverbrauch, die CO2-Emissionen und den Stromverbrauch wird in
Deutschland vom DAT erstellt. Er wird in einer Grofenordnung von 300.000 Leitfaden im Jahr ge-
druckt und bundesweit in Papierform an die Autohandler distribuiert. Der Leitfaden wird aul3erdem
online Uber die Webseite der DAT und der Initiative ,Informationsplattform Pkw-Label“ www.pkw-
label.de bereitgestellt. Die elektronische Variante des Leitfadens wird quartalsweise aktualisiert.
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Abb. 19 zeigt einen Ausschnitt des Leitfadens und beschreibt beispielhaft den Aufbau. Folgend wer-
den die durch die Umstellung auf WLTP notwendigen Anpassungen aufgefiihrt.

Leitfaden (iber den Kraftstoffverbrauch, die CO2-Emissionen und den St(brnverbrauch 2017
& o v vese vt | Fahezeug. | Kraftstofi-/ Stromverbranch | CO2Emission | CO2-
Modell \ i [ masse | nnororts | auBerors | kombiert kombimert Effizienz
[V IO0RIYY] oder Mgy S00KM] Aach
feem] | 1kW) Bol | oo rscnrompmmmony | 98)
AUDI

Audi A3 Limousine |
\ 2.0 TDI quattro Rad 16°-19" 1068 110 M5 D 1470 58 44 49 129 B
N 2.0 TDI quattro Rad 17° 1968 135 DSG7 D 1530 56 45 49 129 B
T 2.0 7D quattro Rad 17" * 19" 1968 135 DSG7 D 1530 57 47 51 133 B

Audi A3 Cabriolet

1.4 TFSI Rad 16" Rowi 1395 85 Mé& B 1430 6.9 44 53 120 B
1.4 TFSI Rad 16°.19° 1365 85 M6 B 1430 71 47 56 126 B
1.4 TFSI Rad 16" Rowi 1395 85 | DSG7 B 1450 63 44 51 116 A
1.4 TFSI Rad 16°19" 1395 85 | DSG7 B 1450 6.6 47 54 123 B
1.5 TFSI cod Rad 16° Rowi 1498 110 M6 B 1455 64 44 52 118 A
1.5 TFSI cod Rad 16°-19° 1468 110 MS B 1455 66 47 54 124 B
1.5 TFSI cod Rad 16" Rowi 1498 110 DSG7 B 1470 6,2 43 50 114 A
1.5 TFSI cod Rad 167-19° 1468 110 DSG7 B 1470 64 46 53 120 A
2.0 TFSI quattro Rad 17 1684 140 DSG7 B 1645 1.6 52 6.1 139 B

Abb. 19: Ausschnitt DAT-Leitfaden

1. Fahrzeugspezifische Angaben

= Hohere Fahrzeugzahl: Die Differenzierung der Ausstattungsmaoglichkeiten fiihrt potenziell zu einem
deutlichen Anstieg der Anzahl der mdglichen Modellkombinationen, die im Leitfaden ausgewiesen
werden mussen. Daher ist auch mit einem gréReren Umfang des DAT -Leitfadens ab September
2018 zu rechnen.

= Modellname: Aktuell werden die erhéltlichen Varianten und ihre Merkmale im Namen des Modells
gekennzeichnet. Dies erfolgt aber nicht einheitlich, jeder Fahrzeughersteller folgt einer eigenen Dar-
stellungsform. Eine Bestimmung der Modellkennzeichnung sollte in Abstimmung mit der Modell-
Bezeichnung im Pkw-Label geschehen.

Weitere Anpassungsoptionen

» Masse des Fahrzeugs: Bei einem Wechsel des Bezugssystems bzw. bei Einfiihrung einer absolu-
ten Effizienzkennzeichnung kénnte die Masse als Referenzwert entfallen, da sie fiur den Verbraucher
fur sich selbst betrachtet keinen Nutzwert besitzt.

2. Angabe der offiziellen Verbrauchs- und CO>-Werte

» Kraftstoffverbrauch: Die Darstellung aller verfligbaren Verbrauchswerte im Leitfaden wird mehr
Platz in Anspruch nehmen. Der Verbraucher erhalt dadurch aber die volle Transparenz und alle De-
tailinformationen zu den Fahrzeugen.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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3. Neue Informationen, deren Beriicksichtigung zu empfehlen ist:

= Auslaufende Modelle: Fir die sogenannten ,auslaufenden Modelle“ erfolgt die Angabe nach dem
1. September 2018 weiter nach NEFZ mit einem Hinweis, dass der Verbrauchswert nicht mit WLTP-
Werten verglichen werden kann. Diese Fahrzeuge sind auch im Leitfaden entsprechend auszuwei-
sen. Denkbar ware z.B. eine eigene Rubrik fir auslaufende Modelle, da sich die Angaben nicht mit
den WLTP-Werten vergleichen lassen und Verwechslungsgefahr vermieden werden soll.

Ausblick/ Bewertung Leitfaden

= Druckvariante: Der Leitfaden wird einmal im Jahr in einer Auflage von ca. 300.000 Stiick gedruckt
und gleichzeitig digital zur Verfligung gestellt. Die weitere Bereitstellung eines gedruckten Leitfadens
ist wirtschaftlich und dkologisch wenig nachhaltig und auch nicht mehr zeitgemafl. Zum einen wird
nach Handlerangaben der Leitfaden in den Autohausern nicht nachgefragt, zum anderen gibt die
Europaische Kommission zu erkennen, dass das Internet flr sie ein probates Informations- und
Kommunikationsmedium fiir den Verbraucher darstellt. Bereits heute stellen die meisten Lander den
Leitfaden ausschlieflich digital zur Verfligung (s. Kapitel 4.3.3, Tab. 6). Die Kosten und Ressourcen,
die fir den Druck aufgewendet werden miissen, stehen insofern in keinem Verhaltnis zum Nutzen.
Gefolgt werden kdnnte dem &sterreichischen Beispiel, hier wird der Leitfaden den Handlern elektro-
nisch zur Verfiigung gestellt, diese drucken eine Version aus und halten diese im Verkaufsort vor.
Eine entsprechende Neuregelung in Anlehnung an die européische Vorschrift ware im Rahmen der
Novellierung der Pkw-EnVKV umsetzbar (vgl. dazu rechtliche Einschatzung ,Leitfaden in Kapitel
11.1).

= Umstellung auf Onlinevariante: Sinnvoll erscheint, die digitale Variante des Leitfadens zu einer fir
den Fahrzeugvergleich nutzbaren Datenbank weiterzuentwickeln. Dadurch kdnnte eine erhebliche
Aufwertung des Leitfadens erreicht und dem Verbraucher ein echter Mehrwert geboten werden.
Schon heute besteht die Mdglichkeit Gber die Plattform www.pkw-label.de nach Fahrzeugen zu su-
chen. Auf dieser Grundlage aufbauend kénnte eine Anwendung um weitere Vergleichsmaoglichkeiten
und Suchfunktionen optimiert werden. Internationale Beispiele wie Finnland, Danemark und die Nie-
derlande zeigen, welchen Mehrwert ein elaboriertes Online-Tool bewirken kann. Die Nutzer kénnen
zum Teil Neuwagen und Gebrauchtwagen nach unterschiedlichen Merkmalen (Segment, GréRe,
Kraftstoffart, Preis, Verbrauch, Motorstarke, Sicherheit, Steuer, laufende Kosten) suchen und ver-
gleichen??. In Finnland kdnnen die Informationen zu einem spezifischen Fahrzeug anhand des Fahr-
zeugschlissels aufgerufen und mit anderen Modellen verglichen werden. Erhebungen zeigen, dass
die Onlinedatenbanken in Osterreich und den UK die héchsten Zugriffsraten des jeweiligen Informa-
tionsangebots verzeichnen (vgl. Europaische Union, 2016, S. 77f.). Mit einer Aufwertung einer digi-
talen interaktiven Variante des Leitfadens wiirde auch der Informationsnachfrage der Verbraucher
entsprochen. Das Internet ist auch fiir den Autokauf die Informationsquelle Nummer Eins.

Print-Werbung
Wird in einer Werbeschrift fir ein konkretes Fahrzeugmodell geworben, missen Angaben tber den
offiziellen Kraftstoffverbrauch (innerorts, auRerorts, kombiniert) und die offiziellen spezifischen CO--

28 FI: http://autovertaamo.trafi.fi/

DK: http://bilviden.dk/
NL: https://www.rdw.nl



http://www.pkw-label.de/
http://autovertaamo.trafi.fi/
http://bilviden.dk/
https://www.rdw.nl/

5 Umstellung auf das neue Prifverfahren WLTP

Emissionen gemacht werden. Wird fiir mehrere Modelle auf einmal geworben, sind entweder die
Kraftstoffverbrauchswerte (innerorts, aullerorts, kombiniert) fiir jedes einzelne Fahrzeug oder die
Spannbreite zwischen unglnstigstem und gunstigstem offiziellen Kraftstoffverbrauch im kombinierten
Testzyklus sowie den offiziellen spezifischen CO2-Emissionen im kombinierten Testzyklus anzugeben.

Auswirkungen der WLTP-Umstellung auf die Print-Werbung

= Bei Fahrzeugen, die nach WLTP typgenehmigt wurden, sollen der schlechteste und der beste Wert
die Werte von neuen, am Markt erhaltlichen Pkw widerspiegeln, die in die Ubereinstimmungsbe-
scheinigung eingetragen sind.

= Die Darstellung des Kraftstoffverbrauchs fir die unterschiedlichen Priifphasen muss angepasst
werden (siehe 5.4.1).

= Bei einer freiwilligen, frithzeitigen Angabe von WLTP-Werten miissen die entsprechenden Vorga-
ben beachtet werden (Hinweis, Lesbarkeit und Verstandlichkeit / s. Kapitel 5.3.4 der rechtlichen Pri-
fung).

= Fur die auslaufenden Modelle muss ggf. beachtet werden, dass der Hinweis, dass der Ver-
brauchswert nicht mit WLTP-Werten verglichen werden kann, zu integrieren ist.

Weitere Anpassungsoptionen

= Integration der Farbskala: Umfragen zeigen, dass die Kenntnis des Labels in Deutschland zwi-
schen 50 und 70 Prozent liegt (vgl. Europaische Union, 2016, S. 187). Das liegt auch daran, dass
das Pkw-Label dem Verbraucher bisher nur direkt am Verkaufsort (Autohaus), im Internetkonfigura-
tor (Farbskala) und den Automobilbérsen begegnet. Also nur bei der ganz konkreten Suche bzw.
dem faktischen Neuwagenkauf. In der Werbung, in Print, Fernsehen und Online, wird der Verbrau-
cher nicht mit der Farbskala konfrontiert. Dies schrankt die Bekanntheit des Labels ein. Bei einer
Novellierung der Verordnung sollte deshalb gepruft werden, ob die Effizienzklasse in Form der grafi-
schen Darstellung auch in der Werbung verwendet werden sollte.

= Definition Werbematerial: Von der Automobilbranche wird darauf hingewiesen, dass Unklarheiten
in der Definition des Begriffs Werbematerial existieren und diese bei einer Novellierung der Verord-
nung konkretisiert werden sollten. Die rechtliche Prifung in Kapitel 11.6 kam zu dem Ergebnis, dass
es keiner weiteren Anpassung des Begriffs bedarf, da die Rechtsfrage inzwischen durch die Recht-
sprechung ausreichend geklart ist.

5.4.8 Online-Werbung
Ausgangslage

In elektronisch verbreitetem Werbematerial muss fur ein konkretes Fahrzeugmodell der offizielle Kraft-
stoffverbrauch und die offiziellen spezifischen CO2-Emissionen im kombinierten Testzyklus angegeben
werden. Dartber hinaus muss gemalf} der aktuellen Pkw-EnVKYV folgender Texthinweis auf den Leitfa-
den enthalten sein:

,Weitere Informationen zum offiziellen Kraftstoffverbrauch und den offiziellen spezifi-
schen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen kénnen dem ,Leitfaden liber den

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Kraftstoffverbrauch, die CO2-Emissionen und den Stromverbrauch neuer Personen-
kraftwagen® entnommen werden, der an allen Verkaufsstellen und bei der Deutschen
Automobil Treuhand GmbH (DAT) unentgeltlich erhéltlich ist".

Auswirkungen der WLTP-Umstellung auf die Online-Werbung
= Die freiwillige, frilhzeitige Angabe von WLTP-Werten muss ggf. spezifiziert werden.

= Fir End-of-Series-Fahrzeuge muss spezifiziert werden, wie der Hinweis, dass der Verbrauchswert
nicht mit WLTP-Werten verglichen werden kann, zu integrieren ist.

= Im Internetkonfigurator muss dem Verbraucher deutlich gemacht werden, wie sich Unterschiede
bei der Ausstattung und bei Extras auf den WLTP-Wert auswirkt.

Weitere Anpassungsoptionen

= Integration der Farbskala: Entsprechend den Argumenten des Kapitels 5.4.7 sollte bei einer Novel-
lierung der Verordnung gepruft werden, ob die Effizienzklasse in Form der grafischen Darstellung
auch in der Online-Werbung verwendet werden kann.

= Texthinweis in der Werbung: Spezifische und passende Vorgaben fiir Online-Werbung entwickeln
unter Berucksichtigung der sozialen Medien. Die Umsetzung der Empfehlung der Kommission
2003/217/EG entweder aussetzen oder anpassen. Die rechtliche Priifung in Kapitel 11.8 kommt hier
zu dem Ergebnis, dass eine adaquate Anpassung maoglich ist, da eine entsprechende Pflicht in der
europaischen Richtlinie fehlt.

5.4.9 Allgemeine Empfehlungen zu den Informationsinstrumenten

1) Konkretes Informationsbedurfnis der Verbraucher beriicksichtigen und Verstandlichkeit der Ver-
braucherinformation gewahrleisten

» Die fUr die Informationsinstrumente zu verwendenden Informationen sind auf die Relevanz fiir den
Verbraucher zu prifen und auf den Zweck der jeweiligen Informationsinstrumente abzustimmen.

» Die Verbraucherinformationen sind tbersichtlich und verstandlich zu halten.

2) Lebenswelt des Verbrauchers beachten

= Das Internet ist die wichtigste Informationsquelle fir Endverbraucher; die Informationen sollten ent-
sprechend Uber das Internet bereitgestellt werden (z. B. der Leitfaden).

= Die Vorgaben an Online-Werbung sind am Stand der Technologie auszurichten, soziale Kommunika-
tionskanale wie Twitter, Instagram, Facebook etc. miissen entsprechend berlicksichtigt werden.

= Die Effizienzkennzeichnung kdnnte in ihrer Bedeutung gestarkt werden, indem die Information nicht
erst beim Kaufabschluss, sondern schon vorher bei der Recherche bereitgestellt wird (grafische
Darstellung der Effizienzklasse).

= Der Gebrauchtwagenmarkt tbersteigt das Volumen des Neuwagenmarktes deutlich und sollte des-
halb ebenfalls — wenigstens auf freiwilliger Basis — berticksichtigt werden.
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3) Digitalisierung mitdenken
= Wo (rechtlich) moéglich auf digitale Versionen umsteigen (z. B. Aushang & Leitfaden).
4) Informationsinstrumente in eine Gesamtstrategie einbetten

= Die Einbettung der Verbraucherinformation in eine (politische) Strategie mit weiteren (fiskalischen)
MaRnahmen unterstitzt die Wirkung der Informationsinstrumente (insbesondere des Labels).
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6 Uberpriifung des Bezugssystems und -Parameters
6.1 Qualitative Uberpriifung

6.1.1 Einleitung und Vorgehen

Die sachgerechte und verstandlich aufbereitete Information Uber den Energieverbrauch von Fahrzeu-
gen ist eine Voraussetzung flir umweltorientierte Konsumentenentscheidungen. Verschiedene Unter-
suchungen (Peters & de Haan, 2006, Aral AG, 2015; DAT, 2016) zeigen, dass der Kraftstoffstoffver-
brauch ein wichtiges Kriterium, aber nachrangig gegeniber anderen Kriterien beim Fahrzeugkauf ist
(siehe Abb. 20 und Abb. 21). Neben einer Vorfestlegung auf die Fahrzeuggréfe bzw. das Fahr-
zeugsegment ist vor allem der Anschaffungspreis von gréRerer Relevanz fir die Kaufentscheidung.
Dies gilt vor allem im Bereich der kleineren Fahrzeugsegmente. Auch Kriterien wie Sicherheit und
Verlasslichkeit sowie die Fahrzeugmarke (Stichwort Markentreue) sind von grof3erer Bedeutung. Der
Einfluss des Energieverbrauchs auf die Kaufentscheidung ist also zwar relevant, aber tendenziell den
anderen Kriterien nachgeordnet. Entsprechend sollten auch die Wirkungserwartungen an das Pkw-
Label eingeordnet werden.

Nennungen als erstes Entscheidungskriterium
0% 5% 10% 15% 20% 25%

Autogrosse
Kaufpreis
Sicherheit n=1295
Marke

Design

[ Treibstoffverbrauch

Schaltung
Allradantrieb
Treibstoffart
Motorgrosse

Abgaswerte

Beschleunigungsvermdogen

Abb. 20: Anzahl der Nennungen als erstes Entscheidungskriteriums beim Fahrzeugkauf (Peters & de
Haan, 2006)
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Klein Mittel Grof3
Autogrosse 18% 23% 21%
Kaufpreis 32% 19% 12%
Sicherheit 16% 18% 15%
Marke 6% 8% 10%
Design 6% 7% 8%

[Treibstoﬁverbrauch 8% 6% 5% ]

Schaltung 5% 5% 6%
Treibstoffart 3% 4% 5%
Motorgrosse 3% 4% 2%
Allradantrieb 2% 3% 8%
Abgaswerte 1% 2% 3%
Beschleunigungsvermaogen 1% 1% 2%

n=319 n =815 n=161

Abb. 21: Nennungen als erstes Entscheidungskriteriums beim Fahrzeugkauf nach GroRenklasse (Peters
& de Haan, 2006)

Die Pkw-EnVKYV bewertet Fahrzeuge aktuell relativ zu lhrer Masse. Auch die Verordnungen (EG) Nr.
443/2009 und (EG) Nr. 510/2011 zur Festlegung von COz2-Flottenzielwerten fir neue Pkw bzw. leichte
Nutzfahrzeuge (novelliert durch die Verordnungen (EU) Nr. 333/2014 und (EU) Nr. 253/2014) nutzen
als BezugsgroRe die Masse des Fahrzeugs.

Die Europaische Kommission wurde in den oben genannten Verordnungen jedoch aufgefordert, bis
zum 31. Dezember 2015 zu Uberpriufen, ob ein Nutzwertparameter weiterhin erforderlich ist und ob die
Masse oder die Fahrzeugstandflache die nachhaltigere BezugsgroRe ist. In diesem Kapitel erfolgen
daher die Schritte:

» Uberpriifung des relativen Massebezugs in der Pkw-EnVKV (Kapitel 6.1.2)
= Bewertung alternativer BezugsgroéRen (Kapitel 6.1.3)

= Diskussion der Fortschreibungsvarianten (Kapitel 6.1.4)

6.1.2 Diskussion absolute und relative Bewertungsschemata

Mit einer Bewertung im relativen Bezug zur Fahrzeugmasse hat Deutschland einen Sonderweg ge-
wahlt (s. Kapitel 4.3.2). Neben den Empfehlungen der Kommission (s. Kapitel 4.6) zeigen auch Un-
tersuchungen Dritter, dass eine relative Bewertung von den Kaufern anders wahrgenommen werden
kann als von den Erstellern beabsichtigt. Der Kaufer nimmt Giberwiegend an, dass es sich um eine
absolute Bewertung handelt. So haben in einer Untersuchung in Nordrhein-Westfalen 69 Prozent von
1006 Befragten geantwortet, dass ein Top-Rating im Label bedeutet, dass ein absolut niedriger Ver-
brauch dargestellt ist (ANEC & BEUC, 2014), wahrend nur 26 Prozent verstanden, dass eine relative
Bewertung dargestellt ist (17 Prozent bezogen auf Fahrzeug-Gewicht, 9 Prozent bezogen auf Fahr-
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zeug-Grofe). Auch weitere Untersuchungen (z.B. Codagnone et al., 2013; ADAC, 2005; ICCT, 2015b)
zeigen, dass die Ausgestaltung eines relativen Labels von Verbrauchern tendenziell fehlinterpretiert
werden kann.

B Absolut niederiger
Kraftstoffverbrauch

B Relativ zum Gewicht
niedriger
Kraftstoffverbrauch

[ Relativ zur GrolRRe
niedriger
Kraftstoffverbrauch

B Unbekannt/Keine
Antwort

Abb. 22: Erwartungen deutscher Konsumenten an ein Fahrzeug mit der Bewertung A+ (n=1006) (Eigene
Darstellung nach (ANEC & BEUC, 2014))

Die Vor- und Nachteile einer absoluten Bewertung (s. Tab. 16) und einer auf einen Bezugsparameter
bezogenen relativen Bewertung werden in verschiedenen Studien umfassend diskutiert. Als grof3e
Vorteile eines absoluten Systems gelten die einfache Verstandlichkeit, der geringe Aufwand Parame-
ter zu definieren und die Férderung von Fahrzeugdownsizing.

Auf der anderen Seite wird davon ausgegangen, dass der Konsument sein Fahrzeug vergleichen
mdochte mit Fahrzeugen seiner Klasse (siehe auch Kapitel 6.1.1). Hier bietet dann eine 7-farbige Skala
oft eine zu geringe Bandbreite, um innerhalt eines Segmentes in einem absoluten System einen diffe-
renzierenden Vergleich durchzuflihren. Entsprechend ist als Vorteil eines (guten) relativen Systems
anzusehen, dass es dem Kaufer ermoglicht, nach seiner Entscheidung fiir einen Fahrzeug-
typ/Segment einfach zu vergleichen, wie andere Fahrzeuge in diesem Segment im Vergleich dazu
stehen.
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Vorteile Nachteile

Absolute = Einfache Erstellung = Konsumenten sind haufig auf eine Fahrzeuggro-

Bewertung Re/Segment festgelegt

= Hohe Verstandlichkeit
= Weniger Unterscheidungsmdglichkeiten innerhalb der

= Bewertungsparameter mussen nicht

definiert werden Segmente

= Kaum Manipulationsmdglichkeiten
durch die Hersteller

= Motiviert direkt zum Kauf sparsamer
Fahrzeuge und bietet einen Anreiz

zum Downsizing

m Direkte Unterstiitzung von Hersteller-
anstrengungen zur Einhaltung der
CO2-Zielwerte

Relative = Ermdglicht die direkte Gegenuiberstel- m Konsistenter und fairer Bewertungsparameter not-
Bewertung lung mit vergleichbaren Fahrzeugen. wendig

NETEUMEE Sl Wiy eI En m Schwerer verstandlich fir den Konsumenten

FahrzeuggrolRe/Segment festgelegt.

= Unfairer Bewertung bestimmter Fahrzeugtypen (z.B.

= Anreize zur Verbesserung grofier schlechte Bewertung von kleinen Fahrzeugen mit

RPN, CR ISR i e s niedrigen absoluten Emissionen)

tisch in die schlechteste Kategorie
fallen. m Kein Anreiz zum Downsizing von Fahrzeugen

m Grenzfalle kdnnen zu Verwirrung fihren

m Ermdglicht Manipulation von Fahrzeugeigenschaften
um in eine gunstigere Klasse zu kommen

m Kann nicht direkt mit finanziellen Anreizen gekoppelt
werden, da diese sich auf absolute Emissionen be-

ziehen

Tab. 16: Vor- und Nachteile der absoluten und relativen Bewertung (Eigene Darstellung nach (ICCT 2015a)
und (ADAC, 2005))
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Datengrundlage COz-Emissionen fiir das Label

Die realen Verbrauchswerte von Neufahrzeugen auf der Stral3e liegen in der EU zunehmend hoéher
als die im NEFZ gemessenen Typprufwerte, die auf dem Label angegeben werden. Betrug die
Differenz 2001 noch unter 10 Prozent, so ist sie auf heute etwa 40 Prozent gestiegen. Trotz Einflih-
rung des WLTP ist weiterhin mit relevanten Abweichungen zwischen angegebener Verbrauchsin-
formation und dem Verbrauch in der Praxis zu rechnen.

Der angegebene Kraftstoffverbrauch unterschatzt heute systematisch den Kraftstoffverbrauch auf
der StralRe. Das Verbrauchervertrauen in das Label kann hierdurch erheblich abgeschwacht wer-
den und die farbliche Bewertung gewinnt an Bedeutung.

200
e i
150
100
EU NEFZ i
50 ——EU Real
0 Abweichung |

2001 2004 2007 2010 2013

Abb. 23: CO2-AusstoRl von Pkw-Neuzulassungen in der EU im NEFZ und im Realbetrieb (Eigene Dar-
stellung nach (ICCT, 2015b))

Fazit relatives vs. absolutes Label oder dritter Weg?

Die bisherige EU-Richtlinie 1&sst viele Freiheiten bei der Ausgestaltung des Labels zu. Da ein graphi-
sches Bewertungsschema von Kunden tendenziell als hilfreich angesehen werden (vgl. Haq & Weiss,
2016), ist es prinzipiell sinnvoll, dass Deutschland einen solchen bewertenden Ansatz gewahlt hat. Ein
bewertender Ansatz ist auch vor dem Hintergrund der wenig realistischen Angaben zum Kraftstoffver-
brauch wichtig (siehe Exkurs).

Bezlglich einer absoluten oder relativen Bewertung zeigen die vorliegenden Studien eine Prioritat auf
ein absolutes Label. Verbraucherorganisationen wie der ADAC und BEUC positionieren sich auch
eindeutig fir ein absolutes Label. Der ADAC hat Ende 2016 die Bewertung in seinen eigenen eco-
Tests auf ein absolutes Label umgestellt.

Andere internationale Label (USA, Brasilien) zeigen, dass sich beide Ansatze auch kombinieren las-
sen. Durch die direkte Gegenuberstellung beider Informationen kdnnen zu dem Fehlinterpretationen
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verhindert werden und mit Hilfe von zusatzlichen Informationen sowohl das Fahrzeug im Gesamtum-
feld als auch in seiner Klasse bewertet werden.

Soll eine relative Bewertung vorgenommen werden, kommt der Wahl der Bezugsgrolie groRe Bedeu-
tung zu. Mogliche BezugsgréfRen werden im folgenden Abschnitt diskutiert und bewertet.

6.1.3 Bewertung moglicher Bezugsgrofien einer relativen Bewertung

Betrachtete Bezugsgréfien

Eine relative Bewertung versucht der Situation gerecht zu werden, dass viele Kunden sich bereits
vorab auf eine GréRenklasse bzw. ein Segment festgelegt haben (siehe Kapitel 6.1.2). Auf dieser An-
nahme aufbauend, soll untersucht werden, welche Parameter die gewiinschte Nutzung (Nutzwert)
eines Fahrzeuges gut beschreiben kdnnen. Solche Bezugsparameter konnen sich entweder direkt auf
die Transportkapazitat des Fahrzeugs (z.B. Sitzplatze oder Zuladung) bzw. indirekt auf die GroRRe des
Fahrzeugs (z.B. Flache) beziehen. Zusatzlich ist auch die Verwendung verbrauchsrelevanter Parame-
ter méglich, die aber nicht notwendigerweise einen Nutzwert im Sinne eines Transportmittels haben
(z.B. Gewicht, Motorleistung oder Hubraum).

Zentrale Voraussetzung fiir die Anwendbarkeit als BezugsgroRe ist die eindeutige Definition und Ver-
figbarkeit des Parameters. Gelegentlich vorgeschlagene Parameter wie das Kofferraum- oder Fahr-
zeugvolumen und der Fahrzeugpreis werden daher hier nicht betrachtet. Das Fahrzeugvolumen lasst
sich Uber das Produkt aus Breite, Ldnge und Héhe auch nur ndherungsweise bestimmen. Verschie-
dene Fahrzeugformen (FlieRheck, Stufenheck oder Kastenwagen) waren dadurch jedoch kaum ver-
gleichbar abgebildet. Ebenfalls nicht detaillierter betrachtet wird die Anzahl der Sitzplatze als Be-
zugsparameter. Dieser ist zwar eindeutig bestimmbar, bietet jedoch keine Differenzierungsmaoglichkei-
ten Uber weite Teile des Pkw-Marktes (5-Sitzer) und wird auch einer Nutzung von Fahrzeugen als
Transporter nicht gerecht.

Im Detail bewertet werden in diesem Kapitel daher:

= Zuladung

» Radstandsflache (Spurweite x Radstand)

= Rechteckige Fahrzeugflache (Breite x Lange)

= Fahrzeugmasse

= Motorleistung

= Hubraum

Bewertungsschema

Die Bewertung erfolgt aus drei verschiedenen Perspektiven (Fahrzeugkaufer, Automobilindustrie und
Politik) anhand von sechs verschiedenen Kriterien (s. Tab. 17). Fir jedes Kriterium wird im Folgenden
das Fir und Wider dargelegt und anschlie®end zur Vergleichbarkeit kodiert: "+" fiir eine positive Be-

wertung, "o" fir eine neutrale Bewertung (o) oder "-" fir eine negative Bewertung (-). Im Einzelnen
werden folgende Indikatoren zur Bewertung herangezogen:
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Verstandlichkeit/Nachvollziehbarkeit: Damit soll sichergestellt werden, dass durch die Wahl wenig
bekannter und intuitiv erfassbarer Bezugsgré3en zusatzlich Unsicherheiten beim Kaufer entstehen.

Abbildung des Fahrzeugnutzens: Dies ist fiir ein aus Verbrauchersicht hilfreiches Bewertungs-
schema wichtig, da ein erwarteter Fahrzeugnutzen wichtiges Kaufkriterium ist.

Freiheitsgrade zur Effizienzverbesserung: Hier gilt es mdglichst viele Freiheitsgrade zur Effi-
zienzverbesserung zu erméglichen um Einsparpotenzial in allen Bereichen zu heben. Der direkte
physikalische Zusammenhang der Bezugsgrofie mit dem Verbrauch ist dabei tendenziell eher nega-
tiv zu bewerten, da dadurch in der Regel Freiheitsgrade zur Effizienzverbesserung eingeschrankt
werden.

Beitrag zur Vertrauensbildung: Hier soll betrachtet werden, wie der Parameter das Bild des Kun-
den von der Automobilindustrie pragen kénnte. In Vergangenheit wurde in vielen Bereichen Vertrau-
en verloren (z.B. durch Manipulation von Abgaswerten und die steigende Diskrepanz zwischen den
offiziellen Angaben zum Kraftstoffverbrauch und Verbrauch auf der StralRe). Daher wird die Frage
gestellt, ob die Automobilindustrie mit diesem Parameter 6kologische Glaubwiirdigkeit beim Kunden
zurtickgewinnen kann.

Robustheit und Umsetzbarkeit: Gezielte Anpassungen des Fahrzeugs (Anhebung des Parame-
ters) zum Erreichen einer besseren Klasse verringern den Informationswert fiir den Verbraucher.
Daher soll die Robustheit des Parameters bewertet werden.

Vereinbarkeit mit anderen Instrumenten: Tendenziell ergeben sich Synergien durch die Verwen-
dung eines Parameters in verschiedenen Politikbereichen. Zusatzlich erhéht sich die Verstandlich-

keit fir den Verbraucher, da er sich mit weniger Parametern beschéaftigen muss.

Tab. 17 zeigt diese Indikatoren mit zugehorigen Leitfragen. Nachfolgend werden die einzelnen Be-
zugsgroRen mit diesem Schema bewertet.

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Fragen zur Bewertung
Verstandlichkeit / Ist dieser Bezugsparameter intuitiv verstandlich fir den Nutzer?
Nut / Nachvollziehbarkeit Kann der Nutzer den Vorteil gegentiber anderen Fahrzeugen +/0/-
_L.J zer einschéatzen?
Kaufer . . -
Abbildung des Wird der Nutzen des Fahrzeugs (z.B. Transportkapazitat) +/o/-
Fahrzeugnutzens abgebildet ?
Freiheitsgrade zur Welche Mdglichkeiten gibt es den Wert eines Fahrzeugs fiir diesen +/o/-
Automobil- | Effizienzverbesserung Bezugsparameter zu verbessern?
industrie Vertrauen schaffen Kann die Automobilindustrie mit diesem Parameter 6kologisches +/o/-
Vertrauen beim Kunden schaffen?
Robustheit und Bietet der Parameter die Mdglichkeit Giber gezielte Anpassungen
Politik / Umsetzbarkeit eine bessere Bewertung zu erreichen und ist er einfach +/0/-
(_) I_I . darzustellen?
Ministerium Vereinbarkeit mit Gibt es bereits politische Instrumente, die diesen Bezugsparameter +/o/-

anderen Instrumenten | verwenden?

Tab. 17: Schema zur qualitativen Bewertung verschiedener Bezugsparameter
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Bewertung der Zuladung als Bezugsgrofie

Die Zuladung bildet einen Nutzwert gut ab, jedoch ist der Gitertransport nicht der alleinige Haupt-
zweck von Pkw und sollte daher hier nicht im Fokus stehen. Somit ist die quantitative Einordnung fur
Besitzer von Fahrzeugen zur hauptsachlichen Personenbeférderung vermutlich nur schwer maglich.
Die Freiheitsgrade zur Effizienzverbesserung sind insofern eingeschrankt, als dass eine Fokussierung
allein auf eine Personenbefdérderung und damit Einschrankungen bei der Zuladung tendenziell zu
einer schlechteren Bewertung fuhrt.

Die Einflihrung des Parameters kénnte als Neuanfang mit dem Versuch einer besseren Abbildung des
Nutzwertes wahrgenommen werden. Da er aber schwer verstandlich und wenig intuitiv fassbar ist,
wird die 6ffentliche Wahrnehmung vermutlich nicht positiv beeinflusst.

Anpassungen der moglichen Zuladung sind prinzipiell fur viele Fahrzeuge moglich und kénnten damit
die Bewertung bei sonst gleichem Fahrzeug verbessern. Die Umsetzung ist dabei moglichweise etwas
komplizierter als bei einer reinen Erhéhung des Fahrzeuggewichts. Bekannt ist eine Bewertung auf
Basis der Zuladung bisher vor allem aus dem Nutzfahrzeugbereich, die Synergien fir den Pkw-Markt
sind daher begrenzt.

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Fragen zur Bewertung

Verstandlichkeit / Fir Besitzer von Fahrzeugen mit Fokus auf Personenbeférderung

Nutzer / Nachvollziehbarkeit (meiste Privatpersonen) schwer nachvollziehbar. o
Kaufer Abbildung des Fir Gutertransport ja, nicht aber fur Personenbeforderung o)
Fahrzeugnutzens
Freiheitsgrade zur Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem leicht eingeschrankt. e}
Automobil- | Effizienzverbesserung
industrie Vertrauen schaffen .Neuanfang®, aber komplizierter Indikator, der nicht vollstandig 0O
verstandlich fur jeden ist.
Robustheit und Anpassung der Zuladung moglich, aber komplizierter umzusetzen _
Politik / Umsetzbarkeit als Massenerhthung
Ministerium | Vereinbarkeit mit Steuer fir Lkw o)

anderen Instrumenten

Tab. 18: Qualitative Bewertung der Zuladung als BezugsgroRe

Qualitative Bewertung der rechteckigen Fahrzeuggrundflache (Breite x Lange) als Bezugsgrofie

Die Fahrzeuggrundflache bildet den Nutzwert (als Fahrzeuggré3e) zumindest ndherungsweise ab.
Eine groRere Flache ermdglicht es tendenziell, mehr Personen oder Material zu transportieren und
kann auch durch gréReren Passagierraum zum Komfort beitragen. Einheitlich ermittelt werden kann
sie jedoch nur als rechteckige Fahrzeuggrundflache, dem Produkt aus Fahrzeugbreite und Fahrzeug-
lange. Das Ergebnis entspricht damit nicht der exakten Grundflache des Fahrzeugs. Zusatzlich ist die
Fahrzeugflache eine bisher selten verwendete GrolRe, die intuitive Verstandlichkeit ist damit einge-
schrankt.

Durch den nicht direkten Zusammenhang mit dem Kraftstoffverbrauch ergeben sich viele Freiheitsgra-
de zur Effizienzverbesserung. Flachenbetrachtungen stellen damit einen sinnvollen Kompromiss zwi-
schen Nutzwertabbildung und Freiheitsgraden der Effizienzverbesserung dar. Die &ffentliche Wahr-
nehmung mit einem solchen Neuanfang sollte daher tendenziell eher positiv ausfallen. Durch Anbau-
teile wie Spoiler kdnnten zumindest in begrenztem Rahmen Vorteile fir die Fahrzeugbewertung ent-
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stehen. Als Produkt aus Breite und Lange wird die Fahrzeugflache bisher in keinem politischen In-

strument verwendet.

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Verstandlichkeit / Parameter ist intuitiv verstandlich, aber schwierig einzuordnen, da 0
Nutzer / Nachvollziehbarkeit recht selten verwendete GroRe.
Kaufer Abbildung des Ladeflache und Sitze korrelieren i.d.R. mit Flache +
Fahrzeugnutzens
Freiheitsgrade zur Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem leicht eingeschrankt. O
Automobil- | Effizienzverbesserung
industrie Vertrauen schaffen Teilweise Angleichung an andere europaische Lander und USA, +
,Neuanfang®
Robustheit und VergroRerung der Flache méglich, z.B. auch durch Anbauteile, @)
. Umsetzbarkeit Spoiler, breitere Spiegel
Politik / P Pieg
Ministerium

Vereinbarkeit mit
anderen Instrumenten

Tab. 19: Qualitative Bewertung der rechteckigen Fahrzeuggrundflache als Bezugsgrofe

Auch die Radstandsflache (Spurweite x Radstand) bildet den Nutzwert (als FahrzeuggréRe) zumin-
dest ndherungsweise ab, da die grolkere Flache den Transport von mehr Personen/Material ermog-
licht. Zudem korreliert die Radstandsflache relativ gut mit vielen Segmenten, die ein sehr intuitiv er-
fassbares Mal} fir Fahrzeuggréfe und Nutzwert darstellen (s. Abb. 24).
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Abb. 24: Bandbreite der Radstandsflache der meistverkauften Fahrzeugmodelle innerhalb der Segmente

(Eigene Darstellung nach (KBA, 2017))
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Die intuitive Erfassbarkeit ist wie bei der rechteckigen Grundflache nur begrenzt gegeben. Hinsichtlich
der Freiheitsgrade und der 6ffentlichen Wahrnehmung ist die Radstandsflache ebenfalls dhnlich zu
bewerten wie die rechteckige Fahrzeuggrundflache. Auch die Radstandsflache stellt damit einen sinn-
vollen Kompromiss zwischen Nutzwertabbildung und Freiheitsgraden der Effizienzverbesserung dar.

Zuséatzliche Vorteile ergeben sich hier vor allem bei der Robustheit: Eine Anpassung der Radstands-
flache ist zwar prinzipiell moglich, greift jedoch wesentlich starker in den Fahrzeugaufbau ein und ist
damit weniger wahrscheinlich. Zudem wird die Radstandflache zumindest in anderen Staaten (z.B.
Spanien, USA) fiir eine Fahrzeugbewertung bereits verwendet.

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Verstandlichkeit / Parameter ist eingeschrankt intuitiv, aber schwierig einzuordnen, 0O
Nutzer / Nachvollziehbarkeit da recht selten verwendete GroRe.
Kaufer Abbildung des Ladeflache und Sitze zumeist mit Radstandsflache korreliert +
Fahrzeugnutzens
Freiheitsgrade zur Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem eingeschrankt. 0O
Automobil- |Effizienzverbesserung
industrie Vertrauen schaffen Angleichung an andere europaische Lander und USA, ,Neuanfang* +
Robustheit und VergroRRerung der Flache mdglich, aber eher weniger +
Politik / Umsetzbarkeit wahrscheinlich; Wechsel einfach maglich, da Daten vorhanden
Ministerium | Vereinbarkeit mit Label anderer Staaten (z.B. Spanien) 0

anderen Instrumenten

Tab. 20: Qualitative Bewertung der Radstandsflache als Bezugsgrofle

Qualitative Bewertung der Fahrzeugmasse als BezugsgroRe

Die Fahrzeugmasse ist prinzipiell ein bekannter und einfach verstandlicher Parameter. Die Fahrzeug-
masse bildet jedoch den Nutzwert des Fahrzeugs nur sehr schlecht ab. Zwar besteht haufig eine Kor-
relation zwischen Masse und Segment, diese ist jedoch weniger eng gegeben als bei der Radstands-
flache (siehe Abb. 25). Die Bewertung von Fahrzeugen innerhalb eines Segmentes und damit prinzi-
piell ahnlichen Nutzwertes wirde damit fir schwere Fahrzeuge besser ausfallen als fir leichte Fahr-
zeuge in diesem Segment.

Durch den engen physikalischen Zusammenhang zwischen Fahrzeugmasse und Verbrauch wird vor
allem Gewichtsreduzierung als wichtige Effizienzmalinahme systematisch benachteiligt. Durch die
alleinige Nutzung der Fahrzeugmasse als Bezugsparameter in Deutschland und die sich daran an-
schlieRende Kritik von Verbraucher- und Umweltverbanden ist die offentliche Wahrnehmung einer
Beibehaltung der Fahrzeugmasse als Bewertungskriterium tendenziell kritisch zu sehen. Auch die
Robustheit ist eingeschrankt, da durch einfache Massenerh6hung tendenziell auch eine bessere Be-
wertung erreicht werden kann. Positiv stellt sich bisher die Vereinbarkeit mit anderen Instrumenten
dar, da die Fahrzeugmasse auch als Bewertungsgrofe fur die EU Flottenzielwerte ist.
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Abb. 25: Bandbreite der Fahrzeugmasse der meistverkauften Fahrzeugmodelle innerhalb der Segmente
(Eigene Darstellung nach (KBA, 2017))

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Fragen zur Bewertung
Verstandlichkeit / Masse des Fahrzeugs ist ein bekannter und einfach versténdlich +
Nutzer / Nachvollziehbarkeit Parameter
Kaufer Abbildung des Indirekte Korrelation zwischen Masse und Sitzplatzen, Zuladung _
Fahrzeugnutzens oder GroRRe des Fahrzeugs maglich, aber nicht zwingend
Freiheitsgrade zur Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem eingeschrankt.
. Effizienzverbesserung | Leichtbaumalnahmen fiihren nur eingeschrankt zu einer besseren -
Automobil- Bewertun
. . g.
industrie TS
Vertrauen schaffen Evtl. wird die Weiternutzung der Masse als Bezugsparameter nach _
bisheriger Berichterstattung als 6kologisch nachteilhaft empfunden.
Robustheit und Erhdhung der Masse fiihrt i.d.R. zu besserer Bewertung _
Politik / Umsetzbarkeit
Ministerium | Vereinbarkeit mit EU Flottenzielwerte mit gleichem Bezugsparameter +

anderen Instrumenten

Tab. 21: Qualitative Bewertung der Masse als BezugsgroRe

Qualitative Bewertung der Motorleistung als Bezugsgrofie
Aus Kaufersicht ist der Parameter Motorleistung leicht verstandlich und bekannt. Es wird jedoch nur
der Nutzwert des Motors, nicht aber des Fahrzeugs als Transportmittel abgebildet.

Fir die Automobilindustrie sind die Freiheitsgrade zur Effizienzverbesserung deutlich eingeschrankt,
da Verbrauchseinsparungen durch Motordownsizing die Bewertung nur teilweise verbessern. Die 6f-
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fentliche Wahrnehmung einer Bewertung auf Basis der Motorleistung ist dabei auch wenig geeignet
Okologisches Vertrauen zu erzeugen, da hohe Motorleistungen (wie auch hohes Gewicht) mit grof3en
und verbrauchsstarken Fahrzeugen assoziiert werden.

Aus politischer Sicht ist die Umsetzbarkeit des Ansatzes zwar einfach, die Robustheit jedoch nur ein-
geschrankt. Erhdhungen der Motorleistung fihren zu einer besseren Effizienzbewertung und kénnen
sich gleichzeitig als Performance-Merkmal absatzsteigernd auswirken, es andert sich dabei aber die

konkrete Fahrzeugkonfiguration (Motorisierung). Der Parameter wird sonst in keiner Regulierung ver-
wendet.

Perspektive Indikator Bewertung qualitativ Bewertung
Verstandlichkeit / Bezugsparameter ist verstandlich und kann leicht mit anderen +
Nutzer / Nachvollziehbarkeit Fahrzeugen verglichen werden
Kaufer Abbildung des Nur der Nutzen des Motors wird abgebildet, jedoch kein Bezug zu _
Fahrzeugnutzens Transportnutzen (wie z.B. Sitzplatze, Zuladung, GroR3e)
Freiheitsgrade zur Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem eingeschrankt, _
Automobil- | Effizienzverbesserung Downsizing fiihrt nur eingeschrankt zu einer besseren Bewertung
industrie Vertrauen schaffen Kann durch geringen Bezug zum Nutzwert als ¢kologisch _
nachteilhaft empfunden werden
Robustheit und Erh6hung der Leistung mdglich, damit aber i.d.R. auch 0
Politik / Umsetzbarkeit Effizienzverlust

Ministerium | Vereinbarkeit mit -
anderen Instrumenten

Tab. 22: Qualitative Bewertung der Motorleistung als BezugsgroRe

Qualitative Bewertung des Hubraums als Bezugsgrofie

Analog zur Motorleistung ist auch der Hubraum dem Fahrzeugkaufer in der Regel leicht verstandlich
und bekannt. Es wird jedoch auch hier nur der Nutzwert des Motors, nicht aber des Fahrzeugs als
Transportmittel abgebildet.

Fur die Automobilindustrie sind die Freiheitsgrade zur Effizienzverbesserung ebenfalls deutlich einge-
schrankt, da Verbrauchseinsparungen durch Motordownsizing die Bewertung nur teilweise verbes-
sern. Die 6ffentliche Wahrnehmung einer Bewertung auf Basis des Hubraums ist dabei ebenfalls we-
nig geeignet dkologisches Vertrauen zu erzeugen. Analog zu Gewicht und Motorleistung wird auch ein
grofRer Hubraum mit grof3en und verbrauchsstarken Fahrzeugen assoziiert.

Aus politischer Sicht ist die Umsetzbarkeit des Ansatzes einfach. Der Hubraum ist bereits Bemes-
sungsgrundlage im Rahmen der Kfz-Steuer, wurde aber dort bereits teilweise durch den CO2-Ausstol}
ersetzt. Die Robustheit des Ansatzes ist eingeschrankt: Eine Erh6hung des Hubraums ist prinzipiell
mdglich, &ndert dann aber die konkrete Fahrzeugkonfiguration (Motorisierung) und kann mit Effizienz-
verlusten verbunden sein.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Perspektive

Nutzer /
Kaufer

Automobil-
industrie

Politik /
Ministerium

Indikator

Verstandlichkeit /
Nachvollziehbarkeit

Abbildung des
Fahrzeugnutzens

Freiheitsgrade zur
Effizienzverbesserung

Vertrauen schaffen

Robustheit und
Umsetzbarkeit

Vereinbarkeit mit
anderen Instrumenten

Bewertung qualitativ
Fragen zur Bewertung

Bewertung

Bekannt und intuitiv einschatzbar, kann leicht mit anderen

Fahrzeugen verglichen werden +

Spiegelt Motorisierung des Fahrzeugs wider, jedoch kein Bezug zu
Transportnutzen (wie z.B. Sitzplatze, Zuladung, Grof3e)

Freiheitsgrade bei relativem Bezugssystem eingeschréankt,
Downsizing fuhrt nur eingeschrankt zu einer besseren Bewertung

Kann durch geringen Bezug zum Nutzwert als 6kologisch
nachteilhaft empfunden werden

Erh6hung des Hubraums mdglich, damit aber i.d.R. auch
Effizienzverlust.

Kfz-Steuer

Tab. 23: Qualitative Bewertung des Hubraums als BezugsgroRe

Qualitative Gegenuberstellung der Bewertung auf Basis des absoluten Verbrauchs

Der Ansatz einer Effizienzbewertung von Fahrzeugen allein auf Basis des Absolutverbrauchs, also
ohne eine BezugsgréRe, soll hier noch den anderen Bewertungsanséatzen qualitative gegeniberge-
stellt werden. Der Ansatz ist nach fast allen Kriterien positiv zu bewerten. Der absolute Kraftstoffver-
brauch ist besonders gut bekannt und damit auch intuitiv gut einschatzbar. Zusatzlich gibt es keine
Einschrankungen hinsichtlich der Bewertung von effizienzsteigernden MalRnahmen. Damit kdnnte
auch das vertrauensbildende Signal eines Neuanfangs gesetzt werden, da direkte Transparenz gege-
ben ist, die nicht umgangen werden kann.

Die Umsetzung dieses Ansatzes ist zudem besonders einfach und robust, da Fahrzeuganpassungen
ohne Verbrauchseinfluss auch nicht zu einer Verbesserung der Bewertung flihren kénnen. Da der
absolute CO2-Ausstol’ (der sich direkt aus dem Kraftstoffverbrauch ableitet) bereits Bemessungs-
grundlage der Kfz-Steuer ist, besteht hier auch Vereinbarkeit mit anderen Politikinstrumenten.

Naturgemal negativ bewertet werden muss dieser Ansatz hinsichtlich einer Abbildung des Fahrzeug-
nutzens. Die Bewertung des absoluten Verbrauchs bietet keine Relation zur GroRRe, Sitzplatzanzahl
oder ahnlichen Nutzwertparametern.

Perspektive

Nutzer /
Kaufer

Automobil-
industrie

Politik /
Ministerium

Indikator

Verstandlichkeit /
Nachvollziehbarkeit

Abbildung des
Fahrzeugnutzens

Freiheitsgrade zur
Effizienzverbesserung

Vertrauen schaffen

Robustheit und
Umsetzbarkeit

Vereinbarkeit mit
anderen Instrumenten

Bewertung qualitativ Bewertung
Fragen zur Bewertung
Intuitiv einschatzbar und nachvollziehbar; direkte Verbindung zu +
Kosten; Vergleich mit anderen Fahrzeugen leicht mdglich
nein _
Alle Verbrauchsverbesserungen fiihren uneingeschrankt zu einer +
besseren Bewertung
,Neuanfang", einfacher Indikator mit hoher 6kologischer

irdiakei +
Glaubwiirdigkeit
Robust und einfach umsetzbar, keine Manipulationsmdglichkeiten +
Kfz-Steuer +

Tab. 24: Qualitative Gegeniiberstellung der Bewertung auf Basis des absoluten Verbrauchs
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Eine Alternative kénnte daher die individuelle Bewertung des Absolutverbrauchs nach Fahrzeugseg-
menten darstellen (Beispiel Niederlande). Das Segment bildet den Nutzwert des Fahrzeugs fur den
Kunden intuitiv erfassbar ab und liegt nahe an der Kaufentscheidung. Durch den nur indirekten Zu-
sammenhang mit dem Kraftstoffverbrauch ergeben sich auch hinreichende Freiheitsgrade der Effi-
zienzverbesserung. Eine Segmentindividuelle Bewertung stellt daher ebenfalls einen Kompromiss
zwischen Nutzwertabbildung und Freiheitsgraden der Effizienzverbesserung dar.

Die Gliederung der Pkw-Modelle erfolgt zurzeit nach 13 Segmenten, wobei die Eingruppierung an-
hand optischer, technischer und marktorientierter Merkmale in enger Abstimmung mit Vertretern der
Automobilindustrie erfolgt. Das Segment bildet damit also verschiedene Eigenschaften ab und ist ein
Ubergeordneter intuitiver Parameter fiir den Nutzwert.

Fazit der qualitativen Bewertung verschiedener BezugsgréfRen

Eine Ubersicht der Bewertungsergebnisse fiir die verschiedenen BezugsgroRen ist in Abb. 26 zu-
sammengefasst. Tendenziell zeigen sich viele negative Bewertungen fur verbrauchsrelevante Parame-
ter, die sich aber nicht notwendigerweise auf einen Nutzwert beziehen. Konkret betrifft dies die Fahr-
zeugmasse, die Motorleistung und den Hubraum. Parameter mit einem Bezug auf die Transportkapa-
zitat oder GroRe des Fahrzeugs zeigen in der Gesamtbewertung wenige Schwachen und in einigen
Bereichen auch deutliche Starken. Dies trifft besonders auf den Bezugsparameter Radstandsflache
zu, der einen guten Kompromiss zwischen Nutzwertabbildung und Freiheitsgraden der Effizienzver-
besserung darstellt. Abb. 24 zeigt zudem, dass die Radstandsflache auch gut mit den Fahrzeugseg-
menten korreliert.

Im Rahmen der quantitativen Analysen fir eine zuklinftige Labelausgestaltung im folgenden Kapitel
6.2 wird daher als alternativer Parameter zur Fahrzeugmasse die Radstandsflache quantitativ betrach-
tet. Zusatzlich erfolgt eine quantitative Uberpriifung der Fahrzeugmasse als Bezugsparameter fiir den
direkten Vergleich mit dem derzeitigen Ansatz.

Perspektive | Indikator A) B) Rad- C) Breite * D) Masse E) F) H)
Zuladung standsflach Lange Motorleist |Hubraum Absolut-
e ung Verbrauch

Verstandlichkeit /

Nachvollziehbarkeit O @) O
Nutzer /
Kaufer Abbildung des
Fahrzeugnutzens @) + +
Freiheitsgrade zur
., |Effizienzverbesserun @) O O
Automobil- g
industrie | Vertrauen schaffen
O + +

. Robustheit und
Politik / Umsetzbarkeit + O @) +
Ministeriu Vereinbarkeit mit
m anderen Instrumenten @) O - aF

Abb. 26: Bewertungsiibersicht der verschiedenen BezugsgrofRen
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6.1.4 Diskussion statischer oder dynamischer Fortschreibungsmaoglichkeiten

Das bisherige Label System in Deutschland fiihrte dazu, dass die neuzugelassenen Pkw sich zuneh-
mend im positiven Bereich (siehe Abb. 27) befanden: 2015 wurden bereits etwa 35 Prozent der Fahr-
zeuge mit A und fast 90 Prozent mit mindestens C bewertet und lagen damit zumindest farblich im
grinen Bereich. Eine Anpassung der Skalierung der Farbskala ist also notwendig, um auch zuklnftig
eine hinreichende Differenzierung der Bewertung zu gewabhrleisten.

100% - _ T— T—
90%
80% mG
mF
70%
E
60% D
50% C
mB
40%
mA
30% HA+
20% WA+
B A+++
10%
O% T T T - T 1
2011 2012 2013 2014 2015

Abb. 27: Entwicklung der grafischen Bewertung in Deutschland?® (Eigene Darstellung nach
BMWi, 2016)

Die Vor- und Nachteile einer statischen Fortschreibung (jedes Jahr basiert die Bewertung auf den
gleichen Grundlagen) und einer dynamischen Fortschreibung (die Bewertungsskala wird dynamisch
angepasst, z.B. an den technischen Fortschritt bei den Pkw).

Eine erste Sammlung von Vor- und Nachteilen der statischen und dynamischen Fortschreibung findet
sich in Tab. 25:

Vorteile Nachteile

m Muss in Intervallen angepasst werden um den

Statisches m Einfache und verstandliche Be-
Fortschreibung rechnung technischen Fortschritt abzubilden

m Gute Vergleichbarkeit = Weniger Differenzierung wenn alle Fahrzeuge

L Einfache Durchfilhrung zunehmend positiv bewertet werden

2% Di e in der Abbildung dargestellten Effizienzklassen A++ und A+++ sind bisher noch nicht die Pkw-EnVKYV in den deutschen Markt eingefiihrt,
da die Anzahl der Fahrzeuge bisher sehr gering ist. In der Realitét werden diese Fahrzeuge in die Klasse A+ eingeordnet.
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Dynamische = Zeigt die Bewertung im Vergleich = Komplexere Berechnung

i ktuellen Mark . .
FErEE T zum aktuellen Markt m Moglicher Widerstand der Hersteller gegen

= Bessere Differenzierung des aktuel- | Herabstufung von Fahrzeugen

len Markies = Widersprichliche Informationen durch Herab-

stufung von Fahrzeugen

Tab. 25: Vergleich der Vor- und Nachteile statischer und dynamischer Klassenfortschreibung
6.2 Quantitative Uberpriifung

6.2.1 Einleitung und Vorgehen

Der vorherige Abschnitt hat die Eigenschaften sowie Vor- und Nachteile versch. Bezugssysteme und —
Parameter vorgestellt und diskutiert. Ziel dieses Abschnitts ist eine quantitative Uberpriifung des aktu-
ellen Bezugssystems mit der Massengerade der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland 2008. Méglich-
erweise hat sich der Pkw-Markt seit der Einfihrung der Pkw-EnVKV 2010 soweit verandert, dass das
bisherige System nicht mehr adaquat die Verhaltnisse im Pkw-Markt widerspiegelt.

Zur quantitativen Uberpriifung werden zunéchst geeignete Daten benétigt. Diese werden im folgenden
Abschnitt vorgestellt, gefolgt von einer Analyse des Massenbezugs. Aulierdem wird in diesem Kapitel
vorgestellt, wie eine quantitative Bewertung der Einfihrung des WLTP erfolgen kann. Umfangreichere
Ergebnisse zu neuen Klassendefinitionen mit einer aktualisierten Massengerade oder dem WLTP
finden sich im nachsten Kapitel.

6.2.2 Datenbasis

Datenquelle und Aufbereitung

Als Datenbasis fur alle eigenen Berechnungen in den APs 3,4 und 5 dient die 6ffentlich frei verfigbare
Datenbank der European Environment Agency (EEA). Diese umfasst alle in Europa neu zugelassenen
Fahrzeuge, die nach Verordnung (EG) Nr. 443/2009 durch die einzelnen Mitgliedslander zum Monito-
ring der CO2-Emissionen europaischer Pkw bereitgestellt werden mussen (vgl. EEA, 2017 und Ver-
ordnung (EG) Nr. 443/2009).

Der Datensatz umfasst u.a. folgende fiur diese Analyse relevante Merkmale (fur weitere Details vgl.
EEA, 2017):

= Member state = Wheel Base
= Manufacturer name OEM declaration = Axle width steering axle
= Type = Axle width other axle

= Variant = Fuel type
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= Version = Fuel mode

= Make = Engine capacity

= Commercial name = Engine power

= Total new registrations = Electric energy consumption
= Specific CO2 Emissions = Mass

Eine Information zum Fahrzeugsegment ist im Datensatz nicht enthalten. Da dieser aber Wohnmobile
enthalt und diese als Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung nicht kennzeichnungspflichtig sind
(vgl. Pkw-EnVKYV §2, Absatz 1), wurden dem Datensatz Fahrzeugsegmente anhand der Fahrzeugmo-
dellbezeichnung Segmente nach KBA zugeordnet.

Weiterhin wurden folgende Schritte der Datenbereinigung vorgenommen:

= Die angegebenen gCO2/km sind teilweise nicht plausibel (im Vergleich zum angegeben Modell),
diese wurden handisch korrigiert.

= Die Antriebsart war teilweise falsch (Der Opel Ampera war zum Teil als ,Benzin“-Fahrzeug genannt),
dies wurde handisch korrigiert.

= Weitere Fehler lagen in Marke und Hersteller vor, sind hier aber irrelevant.

Der gesamte Datensatz umfasst fiir alle Lander insgesamt 2,8 Mio. Datensatze. Darunter sind
386.603 Pkw-Versionen fiir Deutschland, die hier als Beobachtungen verwendet werden kénnen. D.h.
im Mittel sind es 55.000 Eintrage pro Jahr fur Deutschland von 150 Herstellern. Damit liegen alle rele-
vanten Informationen in hoher Auflésung fir Deutschland fur die Jahre 2010 — 2016 vor und im Fol-
genden werden nur noch die Daten fir Deutschland betrachtet.

Datenqualitat

Der vorhandene Datensatz wurde handisch um einige offensichtlich falsche Werte bereinigt. In einigen
Variablen fehlen vereinzelt auch Informationen. Insbesondere fiir 2010 fehlt die Leistung in 25 Prozent
der Beobachtungen. Uber alle Jahre hinweg fehlt die Leistung in knapp 6 Prozent der Falle, fur die
Jahre ab 2011 ist der Datensatz aber in Uber 99 Prozent der Falle vollstandig. Abb. 28 und Abb. 29
zeigen welche Variablen in den deutschen Daten am haufigsten fehlen und welche teilweise gemein-
sam fehlen.
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Abb. 28: Fehlende Werte in den relevanten EEA-Daten fiir Deutschland 2010 — 2015
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Abb. 29: Fehlende Werte in den relevanten EEA-Daten fiir Deutschland 2015

Neben der Leistung kommen die Masse, das Segment und die Radstandsflache als BezugsgréfRe fur
die Pkw-EnVKV in Frage. Darliber hinaus werden die spezifischen CO2-Emissionen fiir die Bewertung
und Einordnung benétigt. Die Daten fur die Fahrzeugmasse liegen quasi vollstéandig vor (in Uber

99,9 Prozent der Falle) und ebenso die CO2-Emissionen (in Gber 99,5 Prozent der Falle). Fur die Be-
rechnung der Radstandsflache (d.h. Mittelwerte aus Spurweite vorn und hinten multipliziert mit dem
Radstand) mussen beide Spurweiten und der Radstand vorliegen. Die Spurweiten und der Radstand
fehlen allerdings in ca. 18 — 19 Prozent der Falle fir Deutschland, diese machen aber insgesamt nur
0,5 Prozent der Verkaufe aus. Spurweiten, die offensichtlich in Metern statt Millimetern angegeben
waren, wurden handisch korrigiert. Da typischerweise die Spurweiten eines Fahrzeuges sehr dhnliche
Werte haben, wurden 931 Beobachtungen mit Abweichungen zwischen der vorderen und hinteren
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Spurweite von mehr als fiinf Standardabweichungen im Vergleich aller Fahrzeuge korrigiert. Dafiir
wurde die Spurweite hinten mittels linearer Regression auf Basis der Spurweite vorn vorhergesagt.
Damit konnte letztendlich die Radstandsflache fiir 81 Prozent der Beobachtungen bzw. 99.5 Prozent
der verkauften Modelle berechnet werden.

Prifung der aktuellen Klasseneinteilung

Die Beantwortung der Forschungsfrage, wie sich die Umstellung des Testverfahrens von NEFZ auf
WLTP auf die Einteilung der Effizienzklassen von Neufahrzeugen ist mit folgenden zwei Herausforde-
rungen verbunden:

1. Die Umstellung des Testverfahrens auf WLTP umfasst gegentber dem aktuellen Messverfah-
ren nach NEFZ sowohl die Umstellung des Testzyklus (von NEFZ auf WLTC (World Harmo-
nised Light Vehicles Test Cycle)) als auch veranderte Testbedingungen (Verordnung (EU)
2017/1151; fur eine Zusammenstellung vgl. z.B. (Mock et al., 2014)). Die Veranderung der of-
fiziellen Emissionswerte durch Umstellung auf WLTP ergibt sich somit aus dem veranderten
Testzyklus und den einzelnen veranderten Testbedingungen (vgl. Tsokolis et al., 2016)

2. Bislang erfolgte eine Homologisierung von Fahrzeugen ausschlieRlich nach NEFZ. Empirische
Daten zum WLTP sind noch nicht in groRerem Umfang vorhanden und eine Abschatzung des
Effekts muss daher auf Basis von Simulationen erfolgen.

Fir die vorliegende Forschungsfrage muss die Umstellung des gesamten Testverfahrens berlicksich-
tigt werden und nicht ausschlieRlich die Umstellung des Testzyklus, der ohne die Anderung der Test-
bedingungen zu vergleichsweise geringen Anderungen gegeniiber heutigen Emissionswerten fiihrt
(vgl. Mock et al., 2014; Tsokolis et al., 2016).

Auf Basis einer umfassenden Literaturrecherche wird der entsprechende Effekt auf veranderte Emis-
sionsangaben durch Umstellung auf WLTP abgeschatzt. Aus dieser Literaturrecherche wird in Abhan-
gigkeit verschiedener Einflussfaktoren (z.B. die Fahrzeugmasse oder die Antriebsart) die Héhe des zu
erwartenden Effekts auf Basis einer (multiplen) linearen Regression abgeleitet.

Auf Basis der im ersten Schritt identifizierten Regressionskoeffizienten werden Emissionswerte nach
WLTP fir die deutschen Neuzulassungen von 2010-2016 abgeleitet. Als Datenbasis dient die offent-
lich frei verfugbare Datenbank der EEA.

Auf Basis der Parameter Masse und CO2-Emissionen werden mit der in Pkw-EnVKYV §3a genannten
Berechnungsmethodik die Effizienzklassen der einzelnen Fahrzeuge bestimmt. Die berechnete Eintei-
lung der Effizienzklassen von 2011 bis 2016 stimmt sehr gut mit der tatsachlichen Einteilung nach
(KBA, 2011 bis 2016) Uberein (vgl. Tab. 26).
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Tab. 26: Abweichung der berechneten Klasseneinteilungen von offiziellen Statistiken. Dargestellt ist die
Differenz zwischen den KBA-Statistiken und eigenen Berechnungen auf Basis der EEA-Daten in Prozent-

punkten.

Im Besonderen fiir die Klassen A+ bis D unterschatzen die eigenen Berechnungen den Anteil der ho-
hen Effizienzklassen zu Gunsten der niedrigeren Effizienzklassen. Dies ist mdglicherweise darauf
zurlickzufiihren, dass nicht alle Wohnmobile aus dem Datensatz gefiltert werden konnten. Die gerin-
gen Abweichungen sind bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten doch insgesamt ist die
Qualitat fir die Untersuchung neuer Klassendefinitionen ausreichend.

o, — A+ KBA
3% = = A+EEA
30% —AKBA
5 — —AEEA
(]
& 259 B KBA
5 2>% — B EEA
w o
£ 509 '_______,/ C KBA
3 < Ceeh
2 15% / D KBA
T D EEA
£ 10% - E KBA
< z - E EEA
5% ——F KBA
————— — —FEEA
0% G KBA
2011 2012 2013 2014 2015 2016 — —GEEA

Abb. 30: Klasseneinteilung der Neuzulassungen in Deutschland laut KBA (,,A+ KBA“ bis ,,G KBA*) und
eigenen Berechnungen auf Basis der EEA-Daten (“A+ EEA“ bis ,,G EEA“)

Uberpriifung der Massengerade

Die aktuelle Pkw-EnVKV verwendet das Fahrzeugleergewicht (im Folgenden kurz ,Masse*) zur Be-
stimmung einer Referenz. Dafluir wurde auf Basis der Pkw-Neuzulassungen 2008 in Deutschland eine
verkaufsgewichtete lineare Regression durchgefiihrt. Das Ergebnis, die sog. Massengerade, gibt die
durchschnittlichen CO2-Emissionen pro km fir eine gegebene Masse an:
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Referenz in gCO2/km = 36,59079 gCO2/km + 0,08987 gCO2/km/kg * Masse in kg

In dieser linearen Gleichung ist 0,08987 die Steigung (Einheit ist gCO2/km/kg) und gibt an, wie viel
mehr gCO2/km bei einem zusétzlichen kg Masse ausgestofien werden dirfen. Die 36,59079 sind der
Achsenabschnitt und geben an, wieviel gCO2/km ein hypothetisches Fahrzeug mit 0 kg Masse aus-
stoflen wirde. Der Zusammenhang zwischen Masse und Energieverbrauch bzw. CO2-Emissionen hat
sich fir die europaischen Neuzulassungen in den letzten Jahren deutlich verandert (vgl. Abb. 31).
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Abb. 31: Massengerade mittlere CO2-Emissionen der europaischen Neuzulassungen seit 2001 (ICCT,
2015a)

Man erkennt, dass die Gerade mit den Jahren deutlich flacher wurde, das heif3t die Steigung gesun-
ken ist. Auf Basis der EEA-Daten wurde die gleiche Auswertung fir die Neuzulassungen in Deutsch-
land in den Jahren 2010 bis 2016 durchgefiihrt. Folgende Abbildung zeigt die Steigung (rechts) und
den Achsenabschnitt (links). Die Werte von 2008 laut Pkw-EnVKYV sind als rote Quadrate eingetragen.
Der Wert 0,08957 gCOz2/km pro kg entspricht 0,39 | Benzin/100km je 100 kg oder 0,34 | Diesel/100km
je 100 kg. Auch fur die deutschen Neuzulassungen erkennt man, dass die Steigung seit 2008 deutlich
gesunken ist und statt der 0,39 | Benzin/100km je 100 kg oder 0,34 | Diesel/100km je 100 kg heute nur
noch gut die Halfte pro 100 kg mehr verbraucht werden. Die geringere Steigung bedeutet, dass bei
besonders schweren Fahrzeugen gréRere Effizienzfortschritte erzielt wurden. Die gleiche Auswertung
fur die anderen Europaischen Lander zeigt, dass der sinkende Einfluss der Masse in dhnlicher Form
in allen europaischen Landern stattfand (vgl. Abb. 32 und Abb. 33).
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Abb. 32: Parameter der Massengerade fiir Neuzulassungen in Deutschland. Gezeigt sind der Achsenab-
schnitt (links) und die Steigung (rechts) sowie die Werte der aktuellen Pkw-EnVKV von 2008 (rote Quadra-
te).
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Abb. 33: Steigung der Massengerade fiir Neuzulassungen in EU-Staaten von 2010 bis 2016.
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Abb. 34 zeigt beispielweise eine vorlaufige Auswertung. Die Neuzulassungen in Deutschland sind
nach der aktuellen Pkw-EnVKYV gezeigt (oberer Teil der Abbildung) und wenn in der Pkw-EnVKYV nur
die Massengerade auf den Zusammenhang zwischen Masse und Verbrauch von 2016 angewendet
wird. Man erkennt deutlich, dass sich die Verteilung der Neuzulassungen zu schlechteren Klassen
verschiebt. In der Praxis ist allerdings natlrlich nicht moéglich, die Einteilung auf Basis der Daten des
gleichen Jahres anzuwenden, sondern es ist mindestens ein Jahr Zeitversatz notwendig. In diesem

Sinne ist eher die Projektion der Klassenverteilung auf die ndchsten Jahre interessant.
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Abb. 34: Mogliche Auswirkungen einer Aktualisierung der Massengerade auf die Neuzulassungen in
Deutschland 2016. Links: Aktuelle Pkw-EnVKV. Rechts: Verwendung der Massengerade von 2016 in der
Pkw-EnVKV.

In Summe Iasst sich festhalten, dass die Beriicksichtigung der Masse in der aktuellen Pkw-EnVKYV die
Bedingungen am Fahrzeugmarkt nicht mehr wiederspiegelt und schwere Fahrzeuge deutlich bevor-
zugt.

6.2.3 Einfithrung WLTP

Die gemessenen CO2-Emissionen von Pkw &ndern sich bei Umstellung von NEFZ auf WLTP sowohl
aufgrund des veranderten Fahrzyklus als auch aufgrund veranderter Testbedingungen im WLTP. Die-
ser Effekt ist additiv. Wahrend der Effekt durch die Umstellung des Zyklus vergleichsweise gering ist
(vgl. Abb. 35 und Mock et al., 2014), haben vor allem die Testbedingungen einen beachtlichen Ein-
fluss. Zu beachten ist hierbei, dass im WLTP fir eine Fahrzeugfamilie jeweils das hinsichtlich der
Testbedingungen glinstigste Fahrzeug (WLTP-Low) sowie das unguinstigste Fahrzeug (WLTP-High)
gemessen werden (fur Details vgl. (Pavlovic et al., 2016)). Fur das glinstigste Fahrzeug kénnen sich
teilweise geringe Anderungen gegenliber NEFZ ergeben, da einerseits strengere Testbedingungen
(u.a. héhere Fahrzeugtestmasse, hohere Fahrwiderstandskoeffizienten, hdhere Geschwindigkeiten)
Emissionen erhohen, diese Effekte aber durch den langeren Testzyklus und die héhere Fahrzeugeffi-
zienz im WLTP in Teilen wieder aufgehoben werden (vgl. Pavlovic et al., 2016)3°. Fir WLTP-H erge-

%0 Diese Aussage bezieht sich auf simulierte NEFZ-Emissionswerte. Aufgrund hoher Flexibilitat der NEFZ-Testbedingungen liegen offizielle NEFZ-
Fahrzeugemissionen unter den in der Literatur simulierten Werten, vgl. z.B. (Pavlovic et al., 2016; Tsiakmakis et al., 2017).
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ben sich aber aufgrund der noch héheren Testmasse und Fahrwiderstandskoeffizienten auch héhere
Emissionswerte als im NEFZ, wie in der folgenden Abbildung gezeigt.
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Abb. 35: Verdnderung der Fahrzeugemissionen bei Umstieg von NEFZ auf WLTP (Tsokolis et al., 2016.)

In der Literatur wird der Umrechnungsfaktor von NEFZ in WLTP (im folgenden WNQ fir WLTP-NEFZ-
Quotient) mit durchschnittlich 1,08 bis 1,15 (Miller, 2016; Pavlovic et al., 2016; Tsiakmakis et al., 2017)
angegeben. Da in den Simulationen die Emissionen nach NEFZ (Typgenehmigung) liberschatzt3!
werden, kann der WNQ bis zu durchschnittlich 1,22 betragen (verkaufsgewichtet, vgl. Tsiakmakis et
al., 2017).

Die Umstellung auf WLTP wirkt jedoch fiir unterschiedliche Fahrzeuge auf verschiedene Weise. Im
Besonderen ist der Umrechnungsfaktor nicht konstant und nimmt mit zunehmenden Emissionswerten
(bzw. mit zunehmender Fahrzeugmasse) deutlich ab (vgl. Abb. 36 und Abb. 37 sowie Marotta et al.,
2015; Tsiakmakis et al., 2017; Tsokolis et al., 2016; Pavlovic et al., 2016; Kuhlwein et al., 2014).

Die Abnahme des Umrechnungsfaktors ist darin begriindet, dass sich der neue Testzyklus sowie die
veranderten Testbedingungen nicht proportional zur Fahrzeugmasse auswirken. Beispielsweise wirkt
der Effekt der maximalen Fahrzeugmasse auf die Bestimmung der Fahrwiderstandskoeffizienten an-
nahernd absolut und unabhangig von der Fahrzeugmasse, sodass sich fur geringere Fahrzeugmas-
sen héhere Umrechnungsfaktoren ergeben (vgl. Tsokolis et al., 2016). Weiterhin hat das Leistungsge-
wicht der Fahrzeuge einen Einfluss auf den Umrechnungsfaktor. Vor allem kleinere Fahrzeuge mit
einer geringen Motorleistung weisen héhere Umrechnungsfaktoren auf, da diese im WLTP ofter im
Hochlastbereich betrieben werden.

31 In den relevanten Veroffentlichungen werden die Fahrkréafte der Fahrzeuge simuliert. Hierbei liegen die simulierten NEFZ-Verbrauche im mittel
ca. 7 Prozent Gber den Herstellerseitigen Angaben, da in den Simulationen vmtl. gewisse Schlupflécher, wie sie die Hersteller nutzen, nicht
abgebildet werden.
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Abb. 36: CO2-Emissionen nach WLTP (im Modus ,,WLTP-High“) im Vergleich zu den CO2-Emissionen nach
NEFZ fiir 20 gemessene Fahrzeuge (Tsokolis et al., 2016).
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Abb. 37: Umrechnungsfaktor WNQ (WLTP/NEFZ) in Abhédngigkeit des NEFZ-Emissionswertes (Tsiakmakis
et al., 2017).

Da Dieselfahrzeuge im Mittel ein hdheres Gewicht aufweisen als Benziner (vgl. EEA, 2017), ergeben
sich auch hierdurch unterschiedliche Umrechnungsfaktoren fur beide Antriebsarten (vgl. Kiihlwein et
al., 2014; Tsiakmakis et al., 2017).

Fir eine allgemeingultige und Ubertragbare Abschatzung werden die Emissionswerte nach WLTP
mittels linearer Regression nach Tsiakmakis et al. (2017) auf Basis historischer Emissionsdaten (vgl.
EEA, 2017) wie folgt bestimmt:
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CO, yirp = 0,808 % CO,, . + 48,275.
Gemessene Emissionsdaten im NEFZ stellen hierbei die erklarende Variable dar.

Nachstehende Abbildung zeigt die berechneten (verkaufsgewichteten) Klasseneinteilungen fir die
Neuzulassungen 2016 mit Emissionen nach NEFZ (links — derzeitige Pkw-EnVKV) sowie fiir berech-
nete WLTP-Emissionen nach der Umrechnung (rechts). Es zeigt sich eine deutliche Verschiebung hin
zu den schlechteren Klassen. Der Grund ist, dass die WLTP-Emissionen meist Gber den NEFZ-
Emissionen liegen, aber weiterhin die Referenzgerade der aktuellen Pkw-EnVKV verwendet wird.
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Abb. 38: Klasseneinteilungen fiir die Neuzulassungen 2016 mit Emissionen nach NEFZ (links — derzeitige
PKW-EnVKYV) sowie fiir berechnete WLTP-Emissionen nach der einfachen Umrechnung (rechts).

Die berechneten Klasseneinteilungen sind fiir die Jahre 2011-2016 in der folgenden Abbildung fur
Emissionen nach NEFZ und fir berechnete WLTP-Emissionen dargestellt. Die Berechnung der Refe-
renzemissionen sowie die Klasseneinteilung entsprechend der Abweichung folgen der aktuellen Aus-
gestaltung der Pkw-EnVKV.
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Abb. 39: Effizienzklasseneinteilung der Jahre 2010-2016 fiir aktuelle Emissionswerte (links) sowie fiir

berechnete WLTP-Emissionen mittels einfacher Regression (rechts).

Die Abbildung lasst folgende Erkenntnisse zu:

» Die Einteilung der Emissionsklassen hat sich seit 2010 deutlich hin zu héheren Effizienzklassen
verschoben. Ist anfanglich noch eine Verteilung zu erkennen, die einer Normalverteilung um die Effi-
zienzklassen C und D ahnelt, sind im Jahr 2016 nur noch ca. 25 Prozent der deutschen Pkws in Ef-
fizienzklasse C oder schlechter eingeordnet (zum Vergleich: 2010 waren ca. 70 Prozent in diese
Klassen eingeordnet).

= Eine Umstellung auf WLTP flhrte — unter Beibehaltung des aktuellen Bezugssystems und aller Be-
zugsparameter sowie bei unterstellter Regression — zu einer Verschiebung der Effizienzklassen hin
zu schlechteren Effizienzklassen und einer Verteilung um die Effizienzklassen C und D.

Die Verschlechterung in der Klassenzuordnung durch eine Umrechnung der Verbrauchswerte hat
mehrere Griinde. Neben der durchschnittlichen Erhéhung der Verbrauchswerte im WLTP gegenliber
dem NEFZ spielt hierbei auch die Tatsache eine Rolle, dass die Referenzgerade auf Basis von NEFZ-
Verbrauchen festgelegt wurde. D.h., wenn eine Referenzgerade auf Basis von WLTP-Verbrauchen
festgelegt werden wirde, sollte auch die Abweichung von WLTP-Verbrauchen zu der Referenz anders
aussehen. Berechnet man daher die Referenzgeraden (d.h. die verkaufsgewichtete lineare Regressi-
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on von Emissionen gegenuber der Fahrzeugmasse) fir verschiedene Jahre und NEFZ sowie WLTP
Verbrauche (vgl. Tab. 27), hangt die Steigung, das heilt der Einfluss der Masse auf die mittleren
Emissionen, erheblich vom Jahr und dem Messverfahren fir die Emissionen ab.

Zyklus & Jahr NEFZ 2008 NEFZ 2016 WLTP 2010 WLTP 2016

Steigung gCO2/km/100kg 9,0 5,6 6,0 4,6

S sales/1000
<
N 4
3
2 8
o
o 12
|
3 16
0 0
1000 2000 3000 1000 2000 3000
Masse Masse

Abb. 40: COz-Emissionen der Neuzulassungen in Deutschland 2016 als Funktion der Fahrzeugmassen mit
den Emissionen gemaR NEFZ (links) und berechnetem WLTP (rechts). Gezeigt sind auch die Verkaufsge-

wichteten Referenzgeraden fiir beide Messverfahren.

Fazit und Diskussion

Derzeit liegen kaum empirischen Werte fir CO2-Emissionen von Pkw nach WLTP in gré3erem Um-
fang vor. Auf Basis umfangreicher Simulationen und der Tests einzelner Fahrzeuge in der wissen-
schaftlichen Literatur wird jedoch deutlich, dass WLTP-Verbrauche Gber den NEFZ-Verbrauchen lie-
gen werden. Die Abweichungen werden fur kleine leichte Fahrzeuge héher ausfallen als fur grof3e
schwere Fahrzeuge. Fir die vorliegende Studie werden WLTP-Verbrauche mittels linearer Regression
auf Basis der individuellen NEFZ-Verbrauche berechnet. Empirisch kann es hier im Einzelfall zu er-
heblichen Abweichungen kommen, aber im Mittel sollte das Verfahren eine gute Orientierung fur die
zu erwartende Veranderung bei der Umstellung auf WLTP bieten und ist daher fir die weitere Ver-
wendung geeignet.
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7 Vorschlag fiir eine neue Klasseneinteilung

7.1 Einleitung und Uberblick

Die vorherigen Abschnitte haben gezeigt, dass eine Uberarbeitung der Pkw-EnVKV nicht nur aufgrund
der veranderten Verbrauche durch die WLTP-Einfihrung angepasst werden muss, sondern auch weil
das Bezugssystem mit der Massenverteilung von 2008 den aktuellen Pkw-Markt und Zusammenhang
zwischen CO2-Emissoinen und Fahrzeugmasse nicht mehr wiederspiegelt. Dartber hinaus hat sich
gezeigt, dass die Masse als BezugsgréRe auch Nachteile hat. Die Aktualisierung der Pkw-EnVKV béte
daher die Mdglichkeit andere Bezugssysteme einzufihren.

Ziel dieses Kapitels ist es, einzelne Bezugssysteme und Klasseneinteilungen konkret durchzurechnen
und die resultierende Verteilung der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland auf die méglichen neuen
Effizienzklassen darzustellen. Dadurch werden die Auswirkungen verschiedener Klasseneinteilungen
auf die Verteilung der Neuwagenflotte sichtbar und eine bessere Entscheidung fir die zukiinftige Aus-
gestaltung ermdglicht. Dafiir soll auch die weitere Entwicklung einer moglichen Klassenverteilung bis
2021 untersucht werden.

Wie in Kapitel 6 diskutiert, sind relative und absolute Bezugssysteme denkbar, d.h. Systeme mit einer
Referenz die variabel oder fest ist. Fiir die kurzfristige Uberarbeitung und die Auswirkungen neuer
Klassendefinitionen werden an dieser Stelle nur relative Systeme betrachtet. Die Vorteile absoluter
Systeme sind in Kapitel 6.1 dargestellt. Von den relativen Systemen erscheint ein Bezug zur Masse,
Flache und Segment unter Berlicksichtigung der Datenlage und weiterer Kriterien (vgl. Kapitel 6.1)
besonders relevant. Nach Riicksprache mit dem Auftraggeber werden die Parameter Masse und Rad-
standsflache im Weiteren ndher betrachtet. Im Detail sind dabei festzulegen: Die Bezugsgrofie, das
Messverfahren fur die Verbrauche, das Messverfahren fiir die BezugsgroRe sowie der Zeitpunkt fir
die Bezugsgrofle. Tabelle 28 zeigt mdgliche Bezugssysteme und —Parameter inkl. einer kurzen Be-
schreibung des vorgeschlagenen Systems angegeben. Von den mdglichen 244 = 16 Kombinationen
werden 8 naher betrachtet.

Nr. Kurzbeschreibung Kraftstoff- | Bezugs- Bezugspunkt
Verbrauche | grofe

1 Status Quo PKW-EnVKV NEFZ Masse NEFZ-Massengerade 2008
VAl Nur Umstellung auf WLTP WLTP Masse NEFZ-Massengerade 2008
KB Nur Aktualisierung Massebezug NEFZ Masse NEFZ-Massengerade 2016
CI WLTP und Aktualisierung Masse | WLTP Masse NEFZ-Massengerade 2016
5 NEFZ pro Radstandsflache NEFZ Radstands- | NEFZ-Radstandsflachengerade 2016
flache
6 | WLTP pro Radstandsflache WLTP Radstands- | NEFZ-Radstandsflachengerade 2016
flache
(A \WLTP-Massengerade WLTP Masse WLTP-Massengerade 2016
3 \WLTP pro Radstandsflache WLTP E:adhstands- WLTP-Radstandsflachengerade 2016
ache

Tab. 28: Betrachtete Klassendefinitionen
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Fir die gewahlten Klassendefinitionen werden dann alle Neuzulassungen der letzten Jahre in Klassen
eingeteilt und die Verteilung der Klassen (Anteile der Neuzulassungen in A+, A, B, C, etc.) gezeigt.
Diese Anteile der Klassen werden auch bis zum Jahr 2021 projiziert und mit der Erflllung der europai-
schen COz-Flottengrenzwerte fiir 2021 verglichen (soweit mdglich, da es sich um Hersteller- und nicht
um Landerziele handelt).

7.2 Methodik und Vorgehensweise

Fir die Jahre 2010 — 2016 liegen Verkaufsdaten mit CO2-Emissionen vor. Fur eine Projektion der
Klasseneinteilungen erscheint eine schlichte Extrapolation der historischen Klassenanteile nicht sinn-
voll, da sie wenig robust ist. Ein zweiter Ansatz besteht darin, kiinstliche Daten fur die zukUnftigen
Jahre zu erzeugen, in dem man die historischen Daten mit Verteilungsfunktionen beschreibt und die
Parameter der Verteilungen in die Zukunft fortschreibt. Wenn die Verteilungen sich tber die Jahre nur
leicht verschieben, ware dies ein robustes Verfahren fir Vorhersagen.

Zentrale Grof3en fur die Modellierung sind die CO2-Emissionen, Massen und Radstandsflachen.
Abb. 41 zeigt die Dichteverteilungen der drei GréRen Uber die Jahre.
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Abb. 41: Mogliche Auswirkungen einer Aktualisierung der Massengerade auf die Neuzulassungen in
Deutschland 2016. Oben: Aktuelle Pkw-EnVKV. Unten: Verwendung der Massengerade von 2016 in der
Pkw-EnVKV.

Die Abbildung zeigt, dass sich die Verteilungen Uber die Jahre nur wenig oder relativ gleichmaRig an-
dern. Insbesondere die Verteilung der CO2-Emissionen verschiebt sich zu kleineren Emissionen und
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die Verteilung wird schmaler. Man beachte, dass die Abbildung die individuellen Verteilungen zeigt, die
Grofen aber untereinander korreliert sind. Das bedeutet unter anderem, dass man die Variablen nicht
als unabhangige Zufallsvariablen betrachten kann.

Fir die weitere Simulation wird wie folgt vorgegangen:

1. Auswahl einer geeigneten Verteilung fur die Emissionen und Fortschreibung der Verteilungs-
parameter fur die Emissionen bis 2021

2. Auswahl einer geeigneten Verteilung fur Masse und Radstandsflache und Fortschreibung
3. Erzeugung von korrelierten Verteilungen

Im ersten Schritt werden die CO2-Emissionen ndher betrachtet. An obiger Abbildung erkennt man,
dass die Verteilung der Emissionen rechtsschief ist. Daher kommen keine symmetrischen Verteilungs-
funktionen in Frage. Die Ublichen rechtsschiefen Verteilungen mit zwei Parametern (log-normal,
Gamma und Weibull) erweisen sich bei genauerer Untersuchung als nicht passend, auch nicht nach
vorherigem Logarithmieren der Daten. Daher wurde auf rechtsschiefe Verteilungen mit drei Parame-
tern betrachtet. Nach langerer Priifung erwies sich folgendes Vorgehen als zielfiihrend: Es werden die
logarithmierten Daten mit verallgemeinerten Extremwertverteilungen modelliert.32
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Abb. 42: Parameter der CO2-Verteilung tiber die Zeit und Fortschreibung bis 2021.

Die Parameter verandern sich relativ langsam und vergleichsweise stabil tiber die Zeit (nur der Ska-
len-Parameter schwankt etwas), daher scheint eine Fortschreibung méglich. Auf Basis dieser Vertei-
lung und der fortgeschriebenen Parameter wurden die zukunftigen CO2-Emissionen als Zufallsvariab-
len modelliert. Das Ergebnis ist als Dichteverteilung der historischen und zukunftigen Jahre in folgen-
der Abbildung gezeigt. Man erkennt, dass die Modellierung die Form der Verteilung relativ gut trifft und
auch den generellen Trend fortflhrt, aber gewisse Schwankungen in den empirischen Daten nicht

%2 Die GEV-Verteilung ist wie folgt definiert: G(x) = exp[-{1+s(x-a)/b}*¥(-1/s)] mit a — Location, b — Scale und ¢ — Shape sowie 1+s(z-a)/b > 0.
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abbilden kann. In Summe scheinen diese Verteilung und die Fortschreibung jedoch angemessen, um
eine ungefahre Vorstellung der zukiinftigen Effizienzklassen-Verteilung zu erhalten.

Jahr
2010
o - s
= 2011
=) AN 2012
= XN il
= X 2013
= \
g | O\ [_|201a
2 \ 2015
o \ \\ 2016
2 / 2017
=
a 1 / \ 2018
T / \ 2019
(}" 2020
/' 2021
50 150 200 250
gCO2/km

Abb. 43: Historische und modellierte Verteilung der CO2-Emissionen.

Im zweiten Schritt werden flir die Masse und Radstandsflache Verteilungsfunktionen gewahlt. Da die
Verteilungen beider GréRen symmetrisch sind, wurden beide als normalverteilt modelliert. Die Para-
meter der Normalverteilungen fir beide GréRen andern sich nicht signifikant Gber die Zeit (p-werte
groBer 0,1 fUr eine Regression gegen die Zeit), weshalb fiir beide feste Parametersatze genommen
wurden.

Im dritten und letzten Schritt werden korrelierte Verteilungen erzeugt.3® Daher gehen wir wie folgt vor:
Es wird fUr jedes Jahr eine kiinstliche Stichprobe extremwertverteilter CO2-Emissionen erzeugt. Dazu
werden passend korrelierte normalverteilte Massen und Radstandsflachen ergénzt.34 Damit liegen
kunstlich modellierte Daten fur korrelierte CO2-Emissionen, Massen und Radstandsflachen fur die
Jahre 2017 bis 2021 vor.

7.3 Ergebnisse

Mit Hilfe der historischen und kinstlich erzeugten Emissionsdaten kénnen nun verschiedene Klas-
sendefinitionen getestet und die Ergebnisse graphisch dargestellt werden. Ziel dieses Kapitels ist es,
einzelne Bezugssysteme und Klasseneinteilungen konkret durchzurechnen und die resultierende Ver-
teilung der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland auf die mdglichen neuen Effizienzklassen darzustel-

33 Rein mathematisch mussten demnach eine gemeinsame Verteilung P(X,Y,Z) von je zwei oder aller Variablen erzeugt werden. Allerdings ist es
meist eine gute Naherung, diese gemeinsame Verteilung als Produkt zu schreiben, bspw. P;(X,Y)P,(Z) oder P,(X)P,(X,Y). Da hier insbesondere
die Korrelation von Masse mit CO2-Emissionen und Radstandsflache mit CO2-Emissionen wichtig sind, werden nur diese Kombinationen als
korrelierte bzw. bivariate Zufallsvariablen behandelt. In der Literatur wird nur eine begrenzte Anzahl von Arten bivariater Zufallsvariablen behan-
delt. Der haufigste Fall ist bivariate Normalverteilung, fur die viele Literaturergebnisse und entsprechende Routine fir numerische Simulationen
vorliegen.
34 Dabei wird fiir die Korrelation auf die Naherung bivariater Normalverteilungen zuriickgegriffen. In der Umsetzung verwenden die Tatsache, dass
die bedingte Verteilung einer Variablen aus einer bivariaten Normalverteilung bekannt ist: Seien X; und X, zwei gemeinsam normal-verteilte

S1 S152P
S152P S2
Normalverteilung mit Mittelwert m, + p(s,/s1)(X; — m;) and Varianz (1 — p)s,X, (vgl. http://blog.revolutionanalytics.com/2016/08/simulating-
form-the-bivariate-normal-distribution-in-r-1.html)

Zufallsvariablen, d.h. P(X;, X,) ist bivariat normal N ((z;) ( )) dann ist die bedingte Verteilung von X2 fiir gegebenes X1 eine
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len. Die derzeitige Pkw-EnVKYV sieht regular sieben Klassen vor, mit einer Erweiterung um A+, A++,
oder A+++, falls mehr als 5 Prozent der Neuzulassungen in diese Kategorie fallen. Es werden im fol-
genden Ergebnisse analysiert sowohl mit den bestehenden prozentualen Klassengrenzen, d.h. mit
den prozentualen Abweichungen von der Referenz wie in der aktuellen Pkw-EnVKV beschrieben, als
auch mit variierenden Referenzen. Zusatzlich wird die Aktualisierung der Pkw-EnVKYV genutzt, um
eine neue, ausschliel3lich siebenteilige Skala zu betrachten.

7.3.1 Ergebnisse bei acht Klassen

Derzeit werden acht Klassen in der Pkw-EnVKV ausgenutzt und im Folgenden werden in einem ers-
ten Schritt die oben beschriebenen Klassendefinitionen fir vergangene und zukiinftige Jahre berech-
net und dargestellt. Folgende Abbildung zeigt den zeitlichen Verlauf von sechs Klassendefinitionen.
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Abb. 44: Neuzulassungen in Mio. Pkw in Deutschland nach sechs Klassendefinitionen iiber die Zeit

Abbildung 44 zeigt die Aufteilung der Neuzulassungen in Deutschland von 2010 bis 2021 (ab 2017
Modellrechnungen) gemaR der aktuellen Pkw-EnVKYV (ganz links), bei einer Umstellung der Verbrau-
che auf WLTP unter Verwendung der NEFZ-Massengerade von 2008 (gemal aktueller Pkw-EnVKYV —
zweite Spalte), Verwendung von NEFZ-Verbrauchen und der NEFZ-Massengerade von 2016 (dritte
Spalte), Verwendung von WLTP-Verbrauchen und der NEFZ-Massengerade von 2016 (vierte Spalte),
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Verwendung von WLTP-Verbrauchen und der NEFZ-Radstandsflachengerade von 2016 (flinfte Spal-
te) sowie Verwendung von WLTP-Verbrauchen und der WLTP-Massengerade von 2016 (letzte Spal-
te).

Bei der aktuellen Pkw-EnVKY ist sehr deutlich zu erkennen, wie Uber die Zeit der Anteil ,griner” Klas-
sen deutlich zugenommen hat (erste Spalte) und sich Uber die Zeit noch weiter vergrofiern wirde.
Des Weiteren fiihren sowohl eine Umstellung der Verbrauche auf WLTP als auch eine Aktualisierung
des Bezugssystems (zweite und dritte Spalte) zu einer gleichmafigen Verteilung der Neuzulassungen
Uber die verschiedenen Klassen und damit zu einer echten Ausnutzung aller Klassen mit entspre-
chend hohem Informationsgehalt fur die Kaufer. Wird fur die Verbrauche das WLTP angesetzt und die
NEFZ-Bezugsgerade aktualisiert (Spalte vier und fiinf), ergibt sich eine klare Verschlechterung fast
aller Fahrzeuge, die erst in der Zukunft aufgeholt werden kann.35 Allerdings ist bei den Klassendefiniti-
onen mit einer 2016er Referenz zu beachten, dass Verteilungen vor 2017 irrelevant sind, denn eine
zukunftige Referenzentwicklung hatte so nur sehr schwer vorhergesehen werden kénnen. Bei Ver-
wendung der WLTP-Verbrauche und der 2016er WLTP-Massengerade (letzte Spalte in der Abbildung)
ergibt sich fur 2017 natlrlicherweise ein Bild wie in der aktuellen Pkw-EnVKYV fiir 2010: eine gleich-
mafige Verteilung um D, in der die obersten Klassen noch kaum besetzt. Dies ist nachvollziehbar, da
hier jeweils eine relativ aktuelle Referenzgerade mit dem gleichen Messverfahren wie die Verbrauche
selber angelegt wurde. Aufgrund der wenig aussagekraftigen Verteilung (fast alle Fahrzeuge in Klasse
F oder G) werden die Klassendefinitionen in Spalte vier und fiinf nicht weiter betrachtet.3¢ Nachste-
hende Abbildung zeigt die Ergebnisse der vier verbleibenden Definitionen noch einmal vergréRert fur
das Jahr 2016.
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Abb. 45: Die Neuzulassungen 2016 nach vier Klassendefinitionen

Die modellierte zukinftige Entwicklung der Verteilung nach diesen vier Definitionen ist zusatzlich leicht
vergroRert in der folgenden Abbildung dargestellt. Man beachte, dass hierbei in den allen Spalten
angenommen wurde, dass der Zusammenhang zwischen Masse und CO2-Emissionen wie im Jahr
2016 bleibt. Dies wird sicher nicht der Fall sein, wie die Uberprifung des Bezugssystems im vorheri-
gen Kapitel gezeigt hat. Der Effekt der Masse auf die CO2-Emissionen wird weiter abnehmen, so dass

35 Hier macht sich besonders bemerkbar, dass die Referenz im NEFZ und die Verbrauche WLTP sind.

36 Damit ist die Radstandsflache aber nicht aus der Betrachtung entfallen, sondern nur die Verwendung von unpassenden Messverfahren zwi-
schen Verbrauchen und Referenzsystem. Im folgenden Unterkapitel wird die Radstandsflache weiterverwendet, allerdings mit passenden Verfah-
ren.
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die Verteilungen in der nachstehenden Abbildung zu optimistisch sind, d.h. tatséchlich werden die
zukilnftigen Verteilungen noch ,griiner®.
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Abb. 46: Die modellierten Neuzulassungen 2017 - 2021 nach vier Klassendefinitionen

Fazit und Diskussion

Nr.

Tab. 29: Zusammenfassung der Ergebnisse verschiedener Klassendefinitionen.

Kurzbeschreibung

Status Quo PKW-EnVKV

Diskussion

Seit 2015 nur noch griine Klassen

Aktualisierung notwendig

Nur Umstellung auf WLTP

- Verteilung wieder ,normal*
- Verteilung leicht griin
- Verteilung relativ stabil Uber Zeit

LZurick auf normal® mit
Unsicherheit wegen WLTP

Nur neuer Massebezug

- Verteilung fast wieder ,normal*
- Verteilung eher griin/gelb
- Verteilung relativ stabil Uber Zeit

LZuruck auf normal® mit
Uber-optimistischem NEFZ

WLTP & neuer Massebezug

- Vermischung von NEFZ & WLTP
- Sehr kritische EnEff-Klassen

Sehr ambitioniert aber an-
greifbar

WLTP pro Radstandsflache

- Vermischung von NEFZ & WLTP
- Sehr kritische EnEff-Klassen

Sehr ambitioniert aber an-
greifbar

WLTP-Massengerade

- Verteilung wieder ,normal*
- Verteilung eher schmal & robust

Zukunftsfahig aber noch
wenig empirischen Daten
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Tab. 29 fasst die Vor- und Nachteile der Bezugssysteme und Klassendefinitionen zusammen. Es bleibt
festzuhalten, dass sich ein relativ ausgewogenes Bild ergibt, wenn Verbrauche und Referenz auf dem
gleichen Messverfahren stammen und die Referenz aktuell ist. Daraus ergibt sich die Schlussfolge-
rung, dass die Referenz stets moglichst aktuell sein sollte, damit die Verteilung nicht zu stark in eine
Richtung neigt. Dies kann erreicht werden durch regelmaRige Aktualisierung oder ein rollierendes
System, bei dem die Werte aus dem Vorjahr zur Anpassung verwendet werden kénnen.

7.3.2 Ergebnisse bei sieben Klassen

Aufgrund der Erfahrungen mit einer groen Zahl von Effizienzklassen im Bereich weiller Ware wird
eine Beschrankung auf nur sieben Energieeffizienzklassen (A bis G) als sinnvoll erachtet. Fur eine
weitere Berechnung missen aber die Klassengrenzen genau festgelegt werden. In diesem Abschnitt
werden zuerst allgemeine Uberlegungen bzgl. der Definition von Energieeffizienzklassen angestellt
und daraus ein Vorschlag fiir Klassengrenzen einer siebenteiligen Skala festgelegt.

Allgemeine Uberlegungen zu Klassengrenzen

Tab. 30 und Abb. 47 zeigen die jeweils rechte Klassengrenze, d.h. den oberen noch zulassigen Wert,
der prozentualen Abweichung von einer Referenz fir verschiedene energieverbrauchsrelevante Gera-
te. Dabei entspricht die Referenz genau dem Wert 100.37 Bspw. sind alle Kiihlschranke, deren Ener-
gieverbrauch zwischen 75 und 95 Prozent der Referenz liegen in Klasse C. Wenn die Zuordnung von
Geraten in Klassen symmetrisch um die mittlere Klasse (,D* bei einer siebenteiligen Skala) sein soll,
dann muss die Klasse D die Referenz enthalten, d.h. in der Tabelle muss der Wert in Spalte ,C* klei-
ner 100 sein und der Wert in Spalte ,D“ grofRer als 100. Es fallt auf, dass dies nur bei Kiihigeraten der
Fall ist und in anderen Definitionen das Referenzgerat in Klasse ,E oder ,F* liegt. Natlrlich hangt dies
auch davon ab, wie ambitioniert die Referenz ist. Aber im Fall von Pkws wurde der mittlere Ver-
brauchswert genommen und es liegt nahe, dass dieser mittlere Wert dann auch in der mittleren Klasse
liegen sollte. Dies ist in der aktuellen Pkw-EnVKYV nicht der Fall.

Effizienzklasse A++ A+ ‘ A ‘ B C D) E = G
Kuhlgerate

Lampen

Fernseher

Waschmaschinen

Geschirrspuler

PKW

Tab. 30: Effizienzklassenverteilung verschiedener Produkte®.

%7 Die alternative Darstellung mit der Referenz als 0 sieht bspw. fiir PKW wie folgt aus:
A+ A B C D E F (€]
<-37% ...-28% ...-19% ...-10% ...-1% ...8% ...17% >17%

38 Eigene Darstellung auf Basis von Verordnung (EU) Nr. 1060/2010, Verordnung (EU) Nr. 874/2012, Verordnung (EU) Nr. 1062/2010, Verord-
nung (EU) Nr. 1061/, Verordnung (EU) Nr. 1059/2010 sowie der aktuellen Pkw-EnVKV.
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Abb. 47: Vergleich Energieverbrauch unterschiedlicher Konsumgiiterprodukte nach Effizienzklassen ggii.
dem Referenzwert.

Dariiber hinaus sind die Grenzen fiir besonders effiziente Klassen (A und héher) je nach Produkt sehr
unterschiedlich. Das ist generell nachvollziehbar, da der Aufwand flr Effizienzsteigerungen stark von
der individuellen Technologie abhangt.

Neben dem allgemeinen Hinweis Klasse A (oder sogar A und B) anfanglich frei zu lassen, gibt es we-
nig allgemeine Hinweise. Aus mathematischer Sicht Iasst sich aber sagen, dass die Klassengrenzen
direkt aus einer Festlegung der prozentualen Aufteilung auf die Klassen folgen. Das heil3t, falls man
abstrakt festlegt, welcher Anteil der Verkaufe eines Jahres (auf Basis historischer Daten oder model-
lierter zukUnftiger Werte) in welche Klasse soll, kdnnen die Klassengrenzen abgeleitet werden.

Im Bereich der Pkw stehen nach dem aktuellen Messverfahren, Fahrzeuge mit 0 gCOz/km zur Verfi-
gung (reine Batteriefahrzeuge), so dass es heute kommerziell verfigbare Fahrzeuge gibt, die 100
Prozent besser sind als jedes konventionelle Referenzfahrzeug. Daher werden sich auch bei beliebig
ehrgeiziger Definition stets reine Batteriefahrzeuge in der héchsten Effizienzklasse befinden. Aul3er-
dem hat sich gezeigt, dass die Klassen so definiert sein sollten, dass die oberste Klasse in der ersten
Jahren frei bleibt, um auch einen echten Anreiz fiir eine Verbesserung zu schaffen.3® Neben reinen
batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) hat sich gezeigt, dass auch PHEV mit grof3er elektrischer
Reichweite (Uber 50 km reale Reichweite) dhnlich groRes Treibhausgasreduktionspotenzial haben wie
BEV.40 Daher scheint aus Sicht einer Forderung von alternativen Antrieben sinnvoll, PHEV mit groRer
Reichweite die gleiche Férderung wie BEV zukommen zu lassen. In der derzeitigen Berechnung kom-
binierter Verbrauche von PHEV entspricht dies ca. einem Werte von weniger als 35 gCO2/km im
NEFZ. In den nachsten Jahren werden die mittleren CO2-Emissionen der deutschen Neuwagenflotte
bei ca. 115 gCO2/km liegen, so dass langreichweitige PHEV etwa 70 Prozent besser sind als das Flot-

39 Verordnung (EU) 2017/1369m, Artikel 11 setzt fest: ,Wird ein Etikett eingefiihrt oder mit einer neuen Skala versehen, stellt die Kommission
sicher, dass zum Zeitpunkt der Einfihrung des Etiketts voraussichtlich keine Produkte die Energieeffizienzklasse A erreichen und eine Mehrheit
von Modellen diese Klasse voraussichtlich friihestens zehn Jahre spater erreichen. Ist davon auszugehen, dass sich die Technik schneller entwi-
ckelt, werden die Anforderungen [...] so festgelegt, dass zum Zeitpunkt der Einfilhrung des Etiketts voraussichtlich keine Produkte in die Energie-
effizienzklassen A und B fallen.”

40vgl. Pl6tz et al. (2017): CO. Mitigation Potential of Plug-in Hybrid Electric Vehicles larger than expected. Nature Scientific reports.
www.nhature.com/articles/s41598-017-16684-9
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tenmittel. Daher wird fir die Klasse A eine prozentuale Verbesserung von mindestens 70 Prozent ge-
geniber der Referenz vorgeschlagen. Darin waren dann BEV und PHEV mit groRer Reichweite ent-
halten. Sollen auch PHEV mit weniger als 50 gCO2/km in die Klasse gelangen, misste man diesen
Wert auf ca. 55 Prozent anheben (50/115 — 1 = -57 Prozent).

Neben der Festlegung der Klasse A stellt sich die Frage, ob die gewiinschte Aufteilung neuer Verkaufe
auf die Klassen in einem Zieljahr symmetrisch sein soll. Dies erscheint durchaus plausibel, da Kunden
vermutlich die Erwartung haben, dass es ahnlich viele gute wie schlechte Produkte am Markt gibt und
auch der Informationsgehalt des Labels relativ gering ist, wenn alle Produkte ,griin“ oder alle Produkte
,rot* sind. Folgende Abbildung zeigt beispielhaft sechs mdgliche Verteilungen. Darunter sind einige
symmetrisch und einige asymmetrisch sowie die aus dem Jahr 2010 vom VDA empfohlene Verteilung
und die schlieBlich die im Jahr 2011 am Markt beobachtete. Man beachte, dass bei einem Vorschlag
immer nur historische Daten zur Verfiigung stehen und die dann realisierte Verteilung durch den tech-
nologischen Wandel stets schon deutlich gegeniiber der Verteilung aus dem Vorschlagsjahr verscho-

ben sein wird.

38%
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20% 20%
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D E F
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Abb. 48: Sechs mogliche Ziel-Aufteilungen nach Effizienzklassen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten:

= Klasse A sollte mehrere Jahre mdglichst frei bleiben

= Die Referenz sollte moéglichst in der Mitte (Klasse D) liegen

» Die Klassengrenzen ergeben sich aus der gewlnschten Prozentualen Aufteilung im Zieljahr

= Eine symmetrische Verteilung der Produkte auf die Klassen erscheint plausibel aber nicht zwingend.

Auf Basis dieser Uberlegungen und den Erfahrungen mit bisherigen Klassendefinitionen erfolgt nun

ein Vorschlag fur Pkw.
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Vorschlag neuer Klassengrenzen fiir Pkw

Die tatsachliche Verteilung der Abweichungen der Neuzulassungen eines Jahres von der Referenz
lasst bei gewlinschter Ziel-Aufteilung auf die Klassen eine direkte Festlegung der Klassengrenzen zu.
Dazu werden die Quantile der Abweichungen von der Referenz benétigt. Abb. 49 und Abb. 50 zeigen
fur zwei Referenzsysteme beispielhaft die Quantile sowie das Vorgehen bei einer Festlegung der
Klassengrenzen.

Gezeigt sind die Quantile der Abweichung von der Referenz fir (1) NEFZ-Verbrauche von 2010 und
die NEFZ-Massengerade von 2008 sowie (2) WLTP-Verbrauche von 2016 und die WLTP-
Massengerade 2016. Auf den ersten Blick sind die Verteilungen sehr ahnlich: das Minimum der Ab-
weichung von der Referenz (das 0 Prozent -Quantil) liegt bei -80 Prozent bzw. -100 Prozent und das
Maximum der Abweichung (100 Prozent -Quantil) bei jeweils ca. 180 Prozent wahrend der Median in
beiden Fallen bei ca. —9 Prozent liegt. Das heif3t, dass in beiden Fallen die Halfte der Fahrzeuge unter
-9 Prozent Abweichung von der Referenz und die andere Halfte tber -9 Prozent Abweichung von
Referenz liegt.#!

200% 15%

NEFZMasse2010 NEFZMasse2010

WLTPundWLTPMasse2016

10%
150%

ferenz

- WLTPundWLTPMasse2016
0
100% 0%

50 0% 20% 40% 60%, 80% 100%
- 0
50%
-10%

0% -15%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

-20%
-50%

-25%

Abweichung von der Referenz

Abweichung von der

-100% . . -30%
Quantil der Verteilung Quantil der Verteilung

Abb. 49: Quantile der Abweichung von der Referenz fiir die NEFZ-Massengerade der aktuellen PKW-
EnVKYV und der Verbrauchen des Jahres 2010 (,,NEFZMasse2010“) sowie WLTP-Verbrauchen des Jahres
2016 und der WLTP-Massengerade des Jahres 2016 (, WLTPundWLTPMasse2016).

Mittels dieser Quantile und einer erstrebten prozentualen Aufteilung der Klassen lassen sich nun Klas-
sengrenzen festlegen. Dies ist exemplarisch (,Vorschlag 1) in Abb. 50 gezeigt.

41 Dieser Wert (der sog. Median) liegt nicht bei Null, da die Referenz hier dem arithmetischen Mittel ahnelt: es werden die Abweichungen alle
gleichgewichtet und in der Summe ergibt sich Null. Dies fuhrt hier aber dazu, dass die typische Abweichung, also jene die das Feld in zwei gleich
groRe Halften teilt, nicht bei Null Prozent Abweichung liegt.
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Quantile NEFZ & NEFZ Beispiel WLTP & WLTP Beispiel Klasse Anteil
Masse 2010 1 Masse 2016 Fzg.

Min -100.0% -70.0% -82.0% -70.0% <1%
5% -28.5%  <-29.0% -24.7%  <-25.0% n 5%
10% -25.1% -22.7%
15% -21.6% -20.7% C 20%
20% -18.9% < -19.3% <
25% -16.2% -17.0% -18.1% -18.0%
30% -14.5% -16.7%
35% -12.4% -15.3%
40% -11.5% -13.4% D 30%
45% -10.1% -11.4%
50% -9.1% < -9.4% <
55% -7.6% -8.0% -7.4% -8.0%
60% -5.9% -5.6%
65% -4.3% -3.8% E 20%
70% -2.8% < -1.6% <
75% -1.3% -1.0% 0.1% 0.0%
80% 1.6% 2.6%
85% 4.3% 4.6% 20%
90% 6.8% < 7.4% <
95% 12.7% 10.0% 10.9% 10.0%
Max 176.1%  >10.0% 182.2% >10.0% <5%

Abb. 50: Quantile der Abweichung von der Referenz fiir zwei Referenzsysteme, den resultierenden Klas-

sengrenzen und der Ziel-Aufteilung auf die Klassen.

In der Abbildung sind die empirischen Quantile fir die Abweichungen der NEFZ-Verbrguche von 2010
von der NEFZ-Massengeraden 2008 (gemal aktueller Pkw-EnVKV) gezeigt. Die Zeilen sind gruppiert,
um bereits eine gewlnschte Aufteilung auf die einzelnen Klassen zu erzielen (<1% A, 5% B, 20% C,
30% D, 20% E, 20% F und <5% G). Aus dem untersten empirischen Quantil einer Gruppe ergibt sich
die Klassengrenze. Der Einfachheit halber werden diese noch aufgerundet. Beispielweise sollten alle
Fahrzeuge die besser als -29 Prozent gegentber der Referenz sind in Klasse B kommen sollten und
alle die zwischen -8 Prozent und -1 Prozent von der Referenz abweichen in Klasse E kommen. Fur
das zweite Referenzsystem (WLTP-Verbrauche und WLTP-Massengerade 2016) ist zum Vergleich
das analoge Vorgehen gezeigt. Mit diesen Werten ergibt sich dann im Zieljahr (hier 2010) die ange-
peilte Aufteilung auf die Effizienzklassen wie folgende Abbildung zeigt (Zieljahr umrahmt).
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Abb. 51: Verteilung auf die Klassen liber die Jahre nach dem ersten Vorschlag fiir eine Klassendefinition.

Es ist zu erkennen, dass mit den gewahlten Klassengrenzen fir das Zieljahr 2010 die gewiinschte
prozentuale Aufteilung (bis auf kleinere Abweichungen durch Runden) erzielt wird. Durch die Redukti-
on der Kraftstoffverbrauche in den folgenden Jahren verschiebt sich die Klassenaufteilung aber relativ
schnell nach links zu ,griinen” Klassen.

Berechnung neuer Klassengrenzen und Bezugssysteme

Nach diesen allgemeinen Uberlegungen erfolgt nun ein konkreter Vorschlag fiir drei Referenzsysteme
auf Basis folgender Uberlegungen:

= Es liegen derzeit empirisch in groRem Umfang nur NEFZ-Werte vor. Dabei sind die Werte von 2016
die aktuellsten verfigbaren.

» Am interessantesten sind die absoluten Kraftstoffverbrauche, die Masse und die Flache als Bezugs-
system. Diese werden daher hier verwendet.

= Als Zielverteilung werden folgende Werte fir das Jahr 2018 gewahlt: Nur BEV in A, 5% B, 18% C,
27% D, 27% E, 18% F und Rest (<5%) G

» Fir diese Aufteilung werden Klassengrenzen gesucht. Der Einfachheit halber wird nach Méglichkeit
auf ganze Prozentwerte gerundet.
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Mit diesen Uberlegungen und Kriterien ergeben sich gemal dem oben beschriebenen Vorgehen fol-
gende Klassengrenzen.

Bezug

<-70% ...-17,5% e 1%| ... +6% | ...+30% | >+30%
Anteil 2018 Ca. 2%* 5,1% 18,3% 26,3% | 26,2% 19,5% | 4,6%

Flache Grenzen

Grenzen <-70% | ...-27% ...-16% | ...-55%| ...47%| ...+26% | >+26%

Anteil 2018 Ca. 2%* 5,0% 18,5% 26,3% | 26,5% | 18,3% 5,4%

Absolut- Grenzen <-70% | ...-29% ...-20% ...-.9% | ...+8% | ...+36% | >+36%
verbrauch

Anteil 2018 Ca. 2%* 5,4% 18,3% 28,5% | 28,7% 15,0% 4%

* Mit ca. 2 Prozent ist hier der mogliche Marktanteil BEV 2018 angegeben, der genaue zukiinftige Marktanteil ist unsicher. Die
restlichen Anteile ergeben in Summe 100% und zeigen die Verteilung der anderen Fahrzeuge auf die restlichen Klassen.

Tab. 31: Klassengrenzen und resultierende Aufteilung auf die Klassen im Jahr 2018 nach der genannten

Ziel-Aufteilung fiir drei Referenzsysteme (Masse, Fliche und Absolutverbrauch).

Dabei sind stets circa zwei Prozent als moglicher Marktanteil fir BEV und PHEV mit langer Reichwei-
te im Jahr 2018 angegeben. Die restlichen Anteile ergeben dann in der Summe 100 Prozent. Die Ver-
teilungen auf die Klassen Uber die Jahre sind fiir alle drei Referenzsysteme in den folgenden Abbil-
dungen dargestellt.
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Abb. 52: Verteilung auf die Klassen liber die Jahre nach dem Vorschlag fiir eine Klassendefinition mit der

Radstandsfldache als BezugsgroRe.
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Abb. 53: Verteilung auf die Klassen liber die Jahre nach dem Vorschlag fiir eine Klassendefinition mit der

Masse als BezugsgroRe.
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Abb. 54: Verteilung auf die Klassen iiber die Jahre nach dem symmetrischen Vorschlag fiir eine Klas-

sendefinition nach Absolutverbrauchen.

Analoge Rechnungen sind fur eine rechtsschiefe Verteilung durchgefihrt worden. Die Ergebnisse fur
die Klassengrenzen sind in Tab. 32 und die mdgliche Verteilung fir ein Referenzsystem in Abb. 55

gezeigt.

Bezug

Flache Grenzen <-70% >+30%
Anteil 2018 Ca. 2%* 5% 19% 30,0% 21% 19,5% 5%
Grenzen <-70%| ...-27% | ...-15,5% 3% | .. AT% | ...4+26% | >+26%
Anteil 2018 Ca. 2%* 5,0% 20% 31% 20% 18% 5,5%
Absolut- Grenzen <-70%| ...-29% ....20% | ...-8,5% | ...+4% | ...+36% | >+36%
verbrauch .
Anteil 2018 Ca. 2%* 5,5% 18% 29,5% | 22,5% 20,0% 4%

* Mit ca. 2 Prozent ist hier der mogliche Marktanteil BEV 2018 angegeben, der genaue zukiinftige Marktanteil ist unsicher. Die
restlichen Anteile zeigen die Verteilung der anderen Fahrzeuge auf die restlichen Klassen und sind auf halbe Prozent gerundet.
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Tab. 32: Klassengrenzen und resultierende Aufteilung auf die Klassen im Jahr 2018 fiir eine rechts-
schiefe Aufteilung fiir drei Referenzsysteme (Masse, Flache und Absolutverbrauch).
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Abb. 55: Verteilung auf die Klassen liber die Jahre nach dem Vorschlag fiir eine rechtsschiefe Klassende-
finition nach Absolutverbrauchen.

Dariiber hinaus ist zu beachten, dass sich Pkw aufgrund der CO2-Flottengrenzwerte der EU relativ
schnell ber die Jahre verbessert haben und weiter verbessern werden. Abb. 56 zeigt die mittlere
jahrliche Veranderung der CO2-Emissionen gegentiber dem Vorjahr fir die Lander Europas vor 2009
und ab 2009. In Deutschland betrug die Veranderung -1.2 Prozent p.a. vor 2009 und 3.5 Prozent p.a.
ab 2009 (auch wenn ein nennenswerter Teil dieser Verbesserungen nur nominal und nicht real sind, ist
doch die nominale Veranderung fiir das Label entscheidend).4?

42 In der EU insgesamt waren es -1.00 Prozent p.a. vor 2009 und -3.66 Prozent ab 2009. Daten nach (EEA (2016)).
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Abb. 56: Veranderung der CO2-Emissionen der Neuwagenflotte gegeniiber Vorjahr in den EU-Staaten.

Weiterhin sollte aufgrund der Erfahrungen der bisherigen PKW-EnVKV und den Erfahrungen mit an-
deren Energieeffizienz-Kennzeichnungen regelmaRig eine Uberpriifung und Aktualisierung vorge-
nommen werden.

Fazit

Aktuell liegen fir eine Neudefinition der Klassengrenzen nur NEFZ-Verbrauche in groflerem Umfang
vor. Aufgrund der qualitativen Bewertung der verschiedenen Bezugssysteme sind eine Einteilung in
Effizienzklassen nach dem absoluten Kraftstoffverbrauch, der Masse und der Radstandsflache beson-
ders interessant. Gemal den Erfahrungen aus anderen Energie-Labeln und den daraus abgeleiteten
Empfehlungen der EU-Kommission, die ,oberste” Klasse frei zu halten, sollten nur BEV und PHEV mit
groRer Reichweite eine Effizienzklasse A erhalten. Auf Basis einer Aufteilung der Neuzulassungen im
Jahr 2018 mit einer um die Klassen D und E symmetrischen Aufteilung, ergeben sich folgende Klas-
sengrenzen fir die drei Bezugssysteme.

Bezug

|
Pkw-EnVKV | >+17%
Flache | <-70%| ...-28%| ...-17,5% | ..-7%]| ...+6%| ...+30% | >+30%
VESH | <-70%| ..-27%| ...-16%| ...-55% | ...+7%| ...+26% | >+26%
IVCEIWVERIENTY  <-70% | ...-29% | ...-20%| ...-9%| ...+8% | ...+36% | >+36%

Tab. 33: Aktuelle Klassengrenzen und Vorschlag fiir neue Klassengrenzen fiir drei Referenzsysteme.

Der autonome Fortschritt aufgrund der externen Rahmenbedingungen sollte aber bei einer Festlegung
der Klassengrenzen zwingend beachtet werden. Eine Verschiebung der Klassengrenzen um 3,5 Pro-
zent entspricht der autonomen Veranderung von einem Jahr. Sollte bspw. 2019 statt 2018 als Zieljahr
angepeilt werden, so sind die Klassengrenzen um 3,5 Prozent zu verscharfen.
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Bezlglich der Weiterentwicklung der EnVKV Uber eine reine Umstellung auf die Typprifwerte nach
WLTP hinaus sind der kurzfristige und langfristige Zeithorizont zu unterscheiden. Die enge Zeitpla-
nung der kurzfristigen Umstellung des Pkw-Label auf die Anforderungen des WLTP ermdglicht Gber
die dringend erforderliche Anpassung der Klasseneinteilung wahrscheinlich nur begrenzte Anpassun-
gen am Label. Hier wird zumindest die Integration oder Anpassung bestimmter Zusatzinformationen
fur sinnvoll erachtet. Nichtsdestotrotz ist langfristig eine umfassendere Weiterentwicklung notwendig.
Mindestens wird langfristig eine vollstandige Umstellung, auch der Bemessungsgrundlage (also aktu-
ell der Massengerade) auf WLTP, sowie eine Fortschreibung oder Anpassung der Klasseneinteilung
notwendig sein. Darliber hinaus sollte dann auch das Bewertungsverfahren angepasst werden, so-
wohl hinsichtlich der BezugsgréRe als auch um eine bessere Integration alternativer Antriebe in die
Bewertung zu erméglichen. Eine solche umfassende Weiterentwicklung wird im Zeitraum ab 2020 als
notwendig angesehen und sollte friihzeitig eingeleitet werden.

9/2018 1/2021

EnVKV nach WLTP Weiterentwicklung EnVKV

Kleine Revision der Pkw-EnVKV bei
Umstellung nach WLTP
Revision der Klasseneinteilung
Fortschreibung der Klassen?

Ubergangszeit

*  Pkw-EnVKV
nach NEFZ
Ggf. zusatzl.

Umfassende Weiterentwicklung
der EnVKV
Neues Bewertungsverfahren
(Harmonisierung EU?)

Angabe des
WLTP-Wert

Zusatzlich Bewertung NOx?
Zusatzangaben zu PHEV?

Bemessungsgrundlage WLTP
Fortschreibung der Klassen
Alternative Antriebe?
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Abb. 57: Mogliche Roadmap einer Weiterentwicklung des Pkw-Labels

8.1 Zusitzliche Informationen im Label

8.1.1 Kosteninformationen

Kosteninformationen verdeutlichen intuitiv fassbar die Vorteile besonders sparsamer Fahrzeuge und
sind damit nahe an der Lebenswirklichkeit der Kaufer. Darliber hinaus gibt es auch empirische Befun-
de, dass Label mit einem Fokus auf Kraftstoffverbrauch und Betriebskosten besser verstanden wer-
den und auch das Kaufverhalten besser beeinflussen (vgl. Codagnone et al., 2016).

Aktuell werden die jahrliche Kfz-Steuer des Fahrzeugs sowie die Energietragerkosten tber eine Fahr-
leistung von 20.000 km dargestellt. Ein Teil der zu erwartenden jahrlichen Betriebskosten ist damit
also bereits dargestellt und ermdglicht auch einen Vergleich zwischen verschiedenen Modellen. Es
erfolgt jedoch bisher keine Bewertung oder Einordnung dieser Kosten in Relation zur Gesamtflotte.
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ki
2
Jahressteuer fiir dieses Fahrzeug Euro 60 =
Energietragerkosten bei einer Laufleistung von 20.000 km: %
Kraftstoffkosten (_Super ES ) bei einem Kraftstoffpreisvon 1,536 EurofAbrechnungseinheit Euro 1.505 §
Stromkosten bei einem Strompreisvon ___—  EurofAbrechnungseinheit Euro :
=
kel
Ersteller: AH Ernst Erstellt am: 255 2016 K

Abb. 58: Aktuelle Kosteninformationen im deutschen Pkw-Label

Die US EPA verfolgt hier den Ansatz, zusatzlich zu den jahrlichen Kraftstoffkosten auch Kosteneinspa-
rungen bzw. Mehrkosten des Fahrzeugs Uber einen Zeitraum von 5 Jahren darzustellen (s. Abb. 59).
Dabei wird die Differenz zum durchschnittlichen Neufahrzeug angegeben. Damit ist auch eine leicht
verstandliche Verortung des Verbrauchs innerhalb des Fahrzeugmarktes gegeben. Darlber hinaus
wird diese Angabe im Label auch prominent platziert und erscheint nahezu gleichwertig mit der Anga-
be zum Kraftstoffverbrauch.
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Abb. 59: Kosteninformationen auf dem Fuel Economy Label der US EPA

Langfristig kdnnte eine solche zusatzliche Angabe und prominente Platzierung von mdglichen Einspa-
rungen auch die Wirksamkeit des deutschen Pkw-Label erhéhen. Kurzfristig konnte im Rahmen der
Umstellung auf den WLTP durch gednderte Platzierung zumindest eine sichtbarere Darstellung der
aktuellen Kosteninformationen erfolgen. Konkrete Vorschlage einer Umsetzung werden in Kapitel 9
dargestellt.
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8.1.2 Schadstoffemissionen

Auf Basis der ,Richtlinie 2008/50/EG Uber Luftqualitat und saubere Luft fiir Europa“ gelten seit dem
1.1.2010 fir die Konzentration an NO2 und Benzol, sowie ab dem 1.1.2005 fir PM+o, Schwefeldioxid
(SOz2), CO und Blei europaweite Grenzwerte. Aktuell kommt es nach Daten des Umweltbundesamtes
jedoch vor allem hinsichtlich der NO2 Konzentration in Deutschland an vielen Messstationen zu
Grenzwertlberschreitungen. 2016 wurde der Grenzwert fir das Jahresmittel an 144 von 517 Statio-
nen uberschritten, wahrend der PM1o-Grenzwert mittlerweile an einem Grof3teil der Messstationen
eingehalten wird (vgl. UBA, 2017).

Zwar mussen Euro-6-Diesel-Pkw aktuell einen Grenzwert von 0,08 gNOx/km bei der Typzulassung
einhalten. Bei den NOx Emissionen zeigen sich jedoch grofte Unterschiede zwischen den Typprifwer-
ten und dem Emissionsverhalten auf der StralRe. Aktuelle Daten zeigen, dass die Realemissionen
eines Euro-6-Diesel-Pkw bei etwa 0,5 gNOx/km lagen (vgl. infras, 2017). Aufgrund dieser Diskrepanz
ist die alleinige Einhaltung der Euro-Norm keine verlassliche Grundlage mehr fir eine umweltbewuss-
te Kaufentscheidung. Die zusatzliche Angabe von Informationen zum tatsachlichen NOx-Ausstol3 des
Fahrzeugs kann hier mehr Transparenz schaffen.

Euro 3

g

B Grenzwert

E r k ..
uro 6 B Realemissionen
| |

0 200 400 600 800 1000

Abb. 60: Vergleich zwischen Emissionsgrenzwert und Realemissionen (Eigene Darstellung
nach (infras, 2017))

Typzulassungswert konnen aufgrund der gro3en Abweichung zum Verbrauch auf der Stral3e nicht als
Grundlage fur eine Bewertung herangezogen werden. Bei NOx werden zusatzlich zum WLTP zukinf-
tig jedoch auch so genannte ,Real Driving Emissions® erhoben. Sie sehen fiir die Typenzulassung
eines Fahrzeuges einen Test unter realen Fahrbedingungen auf der Stral3e vor. Wahrend Fahrzyklen
auf dem Prifstand stets durch ein genaues Zeit-Geschwindigkeits-Profil (mit Toleranzgrenzen) defi-
niert sind, werden bei RDE-Messungen Dynamik-Grenzen sowie die Zusammensetzung der Mess-
fahrten (Anteile Innerorts-, AuRerorts- und Autobahnfahrten) festgelegt. Die Fahrstrecke und exakte
Dynamik obliegen jedoch dem Fahrer. Dies erschwert die Manipulation/Optimierung von Motorzustan-
den im Zyklus durch so genannte Defeat Devices und Temperatur-Fenster-Schaltungen.
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Aufgrund der gréBeren Realitdtsnahe konnte die Angabe von RDE-Werten zu mehr Verbraucherinfor-
mation und -transparenz beitragen. Da die absoluten Zahlenwerte fiir den Fahrzeugkaufer in der Re-

gel nicht intuitiv erfassbar und bewertbar sind, ist dabei eine Bewertung des RDE-Wertes notwendig.

Eine solche Bewertung konnte sich am Verhaltnis zwischen Typpriifwert und RDE-Wert orientieren.

Als quantitative Bewertungsklassen werden die so genannten Konformitatsfaktoren vorgeschlagen.
Diese legen fest, wieweit die NOx-Emissionen im praktischen Fahrbetrieb die Grenzwerte iberschrei-
ten durfen. Aktuell liegt der Konformitatsfaktor bei 2,1 und wird ab 2020 auf 1,5 reduziert. Entspre-
chend wird vorgeschlagen kurzfristig:

» Fahrzeuge die den Typprifwert einhalten als Fahrzeuge mit niedrigen NOx-Emissionen zu kenn-
zeichnen,

» Fahrzeuge die den Typprifwert um das maximal 1,5-fache Gberschreiten (und damit auch nach
2020 noch zugelassen werden dirften) als Fahrzeuge mit mittleren NOx-Emissionen zu kennzeich-
nen und

» Fahrzeuge die den Typprifwert um mehr als das 1,5-fache Uberschreiten (und damit nach 2020
nicht mehr zugelassen werden dirften) als Fahrzeuge mit hohen NOx-Emissionen zu kennzeichnen.

» Fahrzeuge, fir die noch kein RDE-Wert vorliegt (Typzulassung vor September 2017), missten
ebenfalls entsprechend gekennzeichnet werden. Hier muss dann der Verbraucher entscheiden, wel-
che Prioritat das Emissionsverhalten in seiner Kaufentscheidung geniel3t.

Zur intuitiven Darstellung bietet sich ein farbliches Ampelschema an, alternativ kénnte jedoch auch
eine textliche Einordnung erfolgen. Ab 2020 misste das Bewertungsschema angepasst werden, da
dann nur noch ein Konformitatsfaktor von 1,5 gilt. Sinnvoll ware dann die gesonderte Auszeichnung
von Fahrzeugen mit deutlicher Unterschreitung des NOx-Typprufwertes auch auf der Stral3e (z.B.
weniger als 50 Prozent des Grenzwertes).

(Bis maximal NEFZ-Grenzwerte)

Fir dieses Fahrzeug liegenkeine RDE-Werte vor

Abb. 61: Vorschlag eines Bewertungssystems fiir NOx-Emissionen
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8.1.3 Zusatzliche Verbrauchsangaben fiir PHEV

Bei PHEV bestehen durch zwei Energietrager besondere Herausforderungen in der Verbraucherin-
formation. Der Energietragermix ist dabei stark vom Verbraucher selbst abhangig und wird vor allem
durch das personliche Fahrprofil und die Ladedisziplin bestimmt. Zusatzlich kénnen auch verschiede-
ne freiwdhlbare Betriebsmodi einen Einfluss haben. Prinzipiell bieten sich zwei Méglichkeiten:

= Die Angabe eines kombinierten Wertes hat den Vorteil, dass potenzielle Kaufer nur einen Wert
erfassen missen und diesen direkt mit anderen Fahrzeugen vergleichen kénnen. Diesem Wert liegt
jedoch immer ein bestimmtes Nutzungsprofil zugrunde, das nicht notwendigerweise mit dem des

Kaufers Ubereinstimmt. Zusatzlich sind die Verbrauchsangaben fiir die einzelnen Energietrager auch

schwieriger interpretierbar, da es sich um nur Teilverbrduche handelt. Derzeit erfolgt im Pkw-Label
die Angabe eines solchen kombinierten Wertes. Nach auflen wird haufig jedoch nur der Kraftstoff-
verbrauch kommuniziert. Dies ist fir den Verbraucher irrefihrend, da diese Werte nur eine Teilmen-
ge des Gesamtverbrauchs darstellt. Beim CO2-Ausstof’ werden ebenfalls definitionsgemaf nur die
Tank-to-Wheel-Emissionen berucksichtigt.

» Alternativ kbnnen auch zwei Werte des jeweils vollstandigen Verbrauchs im entsprechenden
Betriebsmodus angeben werden. Dies erleichtert die Einordnung gegeniiber reinen Elektro- und
Verbrennungsfahrzeugen und ist damit intuitiv besser erfassbar. Der Nutzer kann unter Beriicksich-
tigung der elektrischen Reichweite selbst abschatzen, welchen elektrischen Fahranteil er realisieren

kann. Ein solcher Ansatz wird im Fuel Economy Label des US EPA praktiziert (s. Abb. 62). Durch die
anschauliche Darstellung der zentralen Informationen elektrische Reichweite, elektrischer Verbrauch

und verbrennungsmotorischer Verbrauch ist fiir den Kaufer maximale Transparenz gegeben.

EPA
DOT

Fuel Economy Midsize cars range from 10 to 98 MPGe. The best vehicle rates 99 MPGe.
(Electricity | (Gasoline Only You save
Charge Time: 4 hours (240V)

s MPGe MPG $ 8 1 0 0
[ 4
5&%’72? : ‘1’33”2.‘}52"’ in fuel costs

Plug-In Hybrid Vehicle
Electricity-Gasoline

|

Fuel Economy and Environment

\ combined city/highway — combined city/highway over 5 years
Driving Range d I
[ AT electric range Gasoline only @ compared to the
‘o 10 20 30 410 OO average new vehicle. ‘

Fuel Economy & Greenhouse Gas Rating iippeorly  Smog Rating (tzipioe only)
Annual fuel cost % il g e

Actual results will vary for many reasons, including driving conditions and how you drive and main
vehicle. The average new vehicle gets 22 MPG and costs $12,600 to fuel over 5 years. Cost estimates are based

on 15,000 miles per year at $3.70 per gallon and $0.12 per kW-hr. This is a dual fueled automobile. MPGe is
miles per gasoline gallon equivalent. Vehicle emissions are a significant cause of climate change and smog.

fueleconomy.gov

Calculate personalized estimates and compare vehicles

Abb. 62: Fuel Economy Label der US EPA fiir PHEV

Langfristig ist eine vollstandige Integration alternativer Antriebe anzustreben (s. Kapitel 8.2), die je-
doch eine umfassende Umstellung des Bewertungsansatzes notwendig macht. Kurzfristig kdnnte je-
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doch eine Erganzung der aktuellen Verbraucherinformation mehr Transparenz und Verstandlichkeit fur
Kaufer bewirken und Missverstandnissen vorbeugen. Vorrangig sind hier die hinsichtlich Platzierung
und SchriftgréRe sichtbare Darstellung von:

» Rein elektrischer Reichweite.

» Reinem Kraftstoffverbrauch bei leerer Batterie, also der Kondition B. Dieser kann ggf. auch lber die
Berechnungsformel fir den Gesamtverbrauch zurtickgerechnet werden.

= Kennzeichnung des CO2-Ausstol} als allein auf dem Kraftstoffverbrauch beruhend.

Eine beispielhafte Ergadnzung des aktuellen Labels um diese Zusatzinformation ist in Abb. 63 darge-
stellt. Prinzipiell ist auch die Angabe eines rein elektrischen Verbrauchs durch Rickrechnung méglich
und fir den Kaufer sinnvoll. Da bei vielen PHEV (abhangig vom Betriebsmodus) jedoch auch bei vol-
ler Batterie Kraftstoff verbraucht wird, bleibt dieser Wert in der Regel ein theoretisches Konstrukt.

Die rein verbrennungsmotorischen Verbrauchswerte fiir heutige PHEV-Modelle liegen durch den hyb-
ridischen Betrieb haufig relativ glinstig und muissen den Vergleich mit rein verbrennungsmotorischen
Fahrzeugen in der Regel nicht scheuen (s. Abb. 64).

Information tiber Kraftstoffverbrauch,
CO,-Emissionen und Stromverbrauch i.S. d. Pkw-EnVKV

Marke: Toyota Kraftstoff: Elektro

Modell:  Prius Plug-in Hybrid andere Energietriger: Benzin

Leistung: 90 kw Masse des Fahrzeugs: 1605 kg
Kraftstoffverbrauch kombiniert: 11 /100 km

nach vorgeschriebenen Messverfahren
Elektrische Reichweite: x km

Bei leerer Batterie X,x | /100km
CO,-Emissionen (nur Kraftstoff) kombiniert: 22 g/km
Stromverbrauch kombiniert: 7.2 kWh/100 km

Abb. 63: Beispielhafte Ergdnzung des Labels fiir PHEV
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Abb. 64: Vergleich des kombinierten und rein verbrennungsmotorischen Kraftstoffverbrauchs ausgewahl-
ter PHEV (Eigene Darstellung nach Herstellerangaben und eigenen Berechnungen)

8.2 Integration alternativer Antriebe

Die Effizienzbewertung von Fahrzeugen erfolgt heute allein auf Basis der Auspuffemissionen (COx).
Damit konnen jedoch nur verbrennungsmotorische Antriebe differenziert bewertet werden. Emissions-
freie alternative Antriebe“® wie Elektrofahrzeuge werden damit faktisch unabhangig vom tatsachlichen
Energieverbrauch und ihrer Klimawirkung mit A+ bewertet. Dies gilt auch fiir PHEV, da der fir den
CO2 Ausstol® am Auspuff relevante Kraftstoffverbrauch hier nur einen Teil des gesamten Energiever-
brauchs ausmacht. Da die Klasseneinteilung des Pkw Label sich aber an reinen Verbrennungsfahr-
zeugen orientiert, werde auch PHEV in der Regel mit A+ bewertet. Bewertet wird hier also vor allem
das Fahrzeugkonzept, nicht die eigentliche Energieeffizienz. Auch Effizienzunterschiede zwischen
Elektrofahrzeugen werden aktuell in der Bewertung nicht sichtbar.

Bei der Integration alternativer Antrieb in die Effizienzbewertung muss also zunéchst die zentrale Fra-
ge beantwortet werden, was man zuklinftig bewerten mochte. Politisches Ziel ist es aktuell, den Anteil
alternativer Antriebe deutlich zu steigern. In dieser Markthochlaufphase mit wenigen Fahrzeugen un-
terstiitzt eine einheitlich positive Bewertung von Elektrofahrzeugen die ,Vorzuglichkeit“ von alternati-
ven Antrieben. Langfristig ist eine weitergehende Differenzierung der Bewertung von Elektrofahrzeu-

43 Aufgrund der relativ hohen Marktreife erfolgt die Diskussion hier vor allem in Bezug auf Elektrofahrzeuge. Andere alternative Antriebe (z.B.
Brennstoffzellenfahrzeuge) missen langfristig jedoch auf gleiche Weise integriert werden und sind hier mit gemeint.
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gen jedoch aus Verbrauchersicht sinnvoll, damit die Kaufer auch hier das effizienteste Fahrzeug aus-
wahlen koénnen.

Bewertung der Bewertung der

CO,/Energieeffizienz am
Fahrzeug (TtW)

CO,/Energieeffizienz inki.
Vorkette (WtW)

- Eindeutig - Eindeutig (kwh) + Gute Abbildung + Keine Abbildung

. Internationale « Internationale KIimaWirkung der KIimaWirkung
Vergleichbarkeit Vergleichbarkeit + Relativ Eindeutig -« Konventionen

- Aktuelle - Umstellung - Zeitlich variabel - Zeitlich variabel
Gesetzgebung notwendig « Internationale « Internationale

- Keine - Nur geringe Vergleichbarkeit Vergleichbarkeit
Differenzierung Differenzierung nur bei EU-Mix nur bei EU-Mix
E-Fahrzeuge E-Fahrzeuge

Abb. 65: Moglichkeiten der Verbrauchs-/Effizienzbewertung von Pkw

Prinzipiell kann die Effizienzbewertung sich einerseits (wie im derzeitigen Pkw-Label) nur auf das
Fahrzeug selbst (Tank-to-Wheel- Ansatz (TtW)) beziehen oder aber die Energievorkette miteinbezie-
hen (Well-to-Wheel-Ansatz (WtW)) (s. Abb. 26). Zusatzlich ist die Frage zu beantworten, ob langfristig
der CO2-Ausstold oder der Energieverbrauch im Mittelpunkt stehen soll. Daraus ergeben sich vier
prinzipielle Méglichkeiten einer langfristigen Weiterentwicklung des Labels die im Folgenden hinsicht-
lich ihrer Eignung zur Integration alternativer Antriebe diskutiert werden (s. auch Zusammenfassung in
Tab. 34).

Bewertung der TtW-CO.-Emissionen: Dies ist der aktuelle Ansatz beim Label und den CO2-
Flottenzielwerten. Die Umsetzung ist durch die direkte Nutzung von Zulassungsdaten einfach, zeitlich
und regional ist eine volle Vergleichbarkeit der Fahrzeuge gegeben. Die Streuung zwischen den An-
triebskonzepten ist jedoch besonders grol} (s. Abb. 66, unteres Balkenende), Die Klimawirkung wird
nur fir Verbrenner hinreichend abgebildet, die Nachvollziehbarkeit dieses Bewertungsansatzes ist
daher fur den Verbraucher auch gering. Unterschiede zwischen Elektrofahrzeuge kdnnen Uberhaupt
nicht abgebildet werden. Fiir eine Integration alternativer Antriebe in die Effizienzbewertung ist
dieser Ansatz ungeeignet.
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Abb. 66: TtW- und WtW-CO:z-Emissionen fiir ausgewéhlte Fahrzeugmodelle (Eigene Darstellung nach

Herstellerangaben und eigenen Berechnungen)

Bewertung der Endenergie: Dieser Ansatz wird bei der Effizienzbewertung von Haushaltsgeraten
angewendet und ist daher bereits bekannt, in der Regel werden jedoch gleiche Energietrager mitei-
nander verglichen. Auch hier ist die Umsetzung durch die direkt mogliche Verwendung von Zulas-
sungsdaten einfach, zeitlich und regional ist ebenfalls eine vollstdndige Vergleichbarkeit der Fahr-
zeugbewertung gegeben. Die Streuung zwischen den Antriebskonzepten ist immer noch groR, jedoch
ist hier zumindest eine Differenzierung zwischen verschiedenen Elektrofahrzeugen méglich (s. Abb.
67, unteres Balkenende). Die Klimawirkung von Elektrofahrzeugen wird jedoch im Vergleich zu Ver-
brennungs-Pkw nur sehr eingeschrankt abgebildet, die Unterschiede zwischen den Konzepten bleiben
fur den Verbraucher schwer interpretierbar. Eine sinnvolle Effizienzbewertung von Elektrofahrzeu-
gen ist Uiber diesen Ansatz nur liber eine antriebsindividuelle Klasseneinteilung (nach Energie-
tragern) moglich, die sich an der Marktsituation des jeweiligen Antriebs orientiert (Top-Runner oder
durchschnittlicher Energieverbrauch der Flotte) orientiert. Dartiber kdnnten dann die antriebsindividu-
ellen Effizienzpotenziale auch langfristig besonders gut angereizt werden.
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Abb. 67: End- und Primérenergieverbrauch fiir ausgewihlte Fahrzeugmodelle (Eigene Darstellung nach

Herstellerangaben und eigenen Berechnungen)

Bewertung der WtW-CO,-Emissionen: Dieser Ansatz wird in vielen Umweltvergleichen von Fahr-
zeugen angewendet (z.B. ADAC Ecotest) und bildet die Klimawirkung der Fahrzeugnutzung vollstan-
dig ab. Die Umsetzung ist durch die zusatzliche Verwendung eines CO2-Faktors flir die Energiebereit-
stellung zwar etwas komplexer, aber problemlos moglich. Dabei sind auch die Vorkettenemissionen
bei der Kraftstoffbereitstellung zu berticksichtigen. Die Streuung zwischen den Antrieben ist heute
noch relativ klein (s. Abb. 66, oberes Balkenende), so dass auch mit einer gemeinsamen Klassenein-
teilung alternative Antriebe hinreichend differenziert werden kdnnen. Sehr langfristig konvergiert der
Ansatz mit dem Ausbau erneuerbarer Energien jedoch in Richtung des Tank-to-Wheel-Ansatzes, eine
Differenzierung zwischen Elektrofahrzeugen ware dann nicht mehr maglich. Daher ist die zeitliche
Vergleichbarkeit der Bewertung eingeschrankt. Auch die regionale Vergleichbarkeit ist bei Nutzung
landerspezifischer CO2-Faktoren fur die Vorketten eingeschrankt. Hier lie3e sich jedoch auf Vorket-
tendaten fur die EU28 zurlckgreifen, so dass dann zumindest innerhalb der EU eine Vergleichbarkeit
gewabhrleistet ware. FUr Deutschland wirde dies gegeniber der nationalen Situation eine leichte Bes-
serstellung der Elektrofahrzeuge bedeutet, da nach EU28 Strommix nur 470 gCO2/kWh emittiert wer-
den, wahrend der Wert in Deutschland heute (2015) noch 535 gCO2/kWh (vgl. UBA, 2016) liegt. Die
Grolenordnung ist jedoch fir Deutschland vergleichbar und damit aussagekraftig. Inwieweit eine sol-
ches Vorgehen auch fir andere Mitgliedsstaaten tragfahig ware, insbesondere bei einem deutlich
klimafreundlicherem Strommix, ist jedoch offen. Der Ansatz ware damit aber bei Nutzung von EU-
Vorkettendaten fiir die Effizienzbewertung von Elektrofahrzeugen auch bei Nutzung einer tiber-
greifenden Klasseneinteilung sinnvoll anwendbar.

Bewertung der TtW-Priméarenergie: Dieser Ansatz wird bisher vor allem im Gebaudebereich ange-
wendet und bildet die Klimawirkung naherungsweise gut ab. Die Umsetzung ist durch die zusatzliche
Verwendung von Primarenergiefaktoren fur die Energiebereitstellung etwas komplexer und fir den
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Verbraucher weniger einfach nachvollziehbar, da hier auch Konventionen zum Einsatz kommen (z.B.
bei der Bewertung erneuerbarer Energien). Die Streuung zwischen den Antrieben ist heute noch rela-
tiv klein (s. Abb. 67, oberes Balkenende), wird jedoch mit steigendem Ausbau erneuerbarer Energien
zunehmen. Damit ist auch die zeitliche Vergleichbarkeit des Ansatzes eingeschrankt. Auch die regio-
nale Vergleichbarkeit ist bei Nutzung landerspezifischer Primarenergiefaktoren fiir die Vorketten nicht
gegeben. Hier kdnnte jedoch wie bei den WtW-CO2-Emissionen auf Vorkettendaten fiir die EU28 zu-
ruckgegriffen werden, so dass dann zumindest innerhalb der EU eine Vergleichbarkeit gewahrleistet
ware. Sehr langfristig konvergiert der Ansatz mit dem Ausbau erneuerbarer Energien (Primarenergie-
faktor = 1) jedoch in Richtung einer Endenergiebewertung, eine Differenzierung zwischen Elektrofahr-
zeugen ware dann nur noch eingeschrankt moglich. Gegeniiber einer WtW-Betrachtung der CO»-
Emissionen bildet der Ansatz jedoch die Klimawirkung weniger prazise ab und ist fiir den
Fahrzeugkaufer wahrscheinlich auch schlechter nachvollziehbar. Vorteilhaft bleibt, dass auch bei
vollstandig erneuerbarer Strombereitstellung noch eine differenzierende Bewertung von Elektrofahr-

zeugen moglich ist.

Tank-to-Wheel Well-to-Wheel

Primérenergie

CO: Endenergie

Zusatzlich CO2-
Datengrundlage Tabelle Inhalt Faktor (Vorkette)

Eindeutigkeit Direkte Nutzung von Zulassungsdaten Zusatzlich Primarenergie-

faktoren (Konventionen)

Streuung zw. Sehr gro3 Heute klein, aber mit Ausbau erneuerbarer

Antrieben Energie wachsend

Zeitliche Ja Durch Anderungen im Energiemix (Energie-
Vergleichbarkeit wende) Nein, jedoch zeitlich langfristig

Regionale Ja Bei landerspezifische Faktoren Nein,
Vergleichbarkeit bei EU28-Faktoren zumindest innerhalb EU28

Abbildung Nur fiir Verbrenner Fir Elektro-Pkw Vollstandig Naherungsweise
Klimawrkung nur eingeschrankt (Konventionen)

Nachvolizieh- Eingeschrankt, da Unterschied schwer Ja Eingeschrankt, da Fakto-
barkeit interpretierbar ren nicht nachvollziehbar

Erfahrung/ Pkw-Label, Flotten- | Energielabel von Umweltvergleiche | Energieeffizienz von
Beispiele zielwerte Haushaltsgeraten | (z.B. ADAC) Gebauden

Tab. 34: Bewertung von Moglichkeiten der Verbrauchsbewertung alternativer Antriebe

Vor diesem Hintergrund erscheinen vor allem zwei Ausgestaltungsvarianten fur eine langfristige In-
tegration von alternativen Antrieben in die Energieverbrauchskennzeichnung geeignet, die dabei ver-
schiedene Schwerpunkte setzen:
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= Wechsel auf eine Endenergie basierte Bewertung mit antriebsspezifischer Klasseneinteilung (nach
Energietrager) die sich am Markt orientiert. Durch die antriebsspezifische Klasseneinteilung werden
die jeweiligen Effizienzpotenziale voll ausgereizt. Da kein Bezug zur Energiebereitstellung besteht
ist der Ansatz langfristig tragféhig und bietet auch vollstandige regionale Vergleichbarkeit. Da es sich
um eine energiebasierte Bewertung handelt, erfolgt langfristig (mit der Energiewende) jedoch eine
Entkoppelung vom Klimaschutzgedanken hin zur reinen Energieeffizienzbewertung (Ressourcen-
schutz). So lange keine vollstandig erneuerbare Energieversorgung besteht, bleibt der Ansatz je-
doch auch aus der Klimaperspektive sinnvoll: Auch mit erneuerbarer Energie muss sparsam umge-
gangen werden, da diese auch an anderer Stelle Klimagase einsparen kénnte.

Wechsel auf eine Well-to-Wheel-Bewertung der CO2-Emissionen auf Basis europaischer Vorketten-
daten: Damit wird allein die Klimawirkung der Fahrzeuge in den Mittelpunkt gerlickt und fir die Nut-
zung** bestmoglich bewertet. Bei Berlcksichtigung von EU-Vorkettendaten ware zumindest eine EU
weite Vergleichbarkeit gegeben. Zeitlich wird sich die Bewertung von Fahrzeugen jedoch zusatzlich
zu einer Fortschreibung der Klasseneinteilung auch mit der Energiewende verandern. Elektrofahr-
zeuge werden zunehmend positiver bewertet und kénnen dann auch schlechter differenziert wer-
den. Durch den Fokus des Ansatzes auf die Klimawirkung ware diese Bewertung dann jedoch lang-
fristig auch berechtigt.

Bei allen Varianten ist wahrscheinliche eine Fortschreibung der Klasseneinteilung notwendig um einen
hinreichenden Anreiz zu weiteren Effizienzverbesserungen zu geben (zur Ausgestaltung siehe Kapitel
6.1.4). Bei einer antriebsspezifischen Klasseneinteilung ist ein solcher Fortschreibungsmechanismus
bereits in der Abbildung der Marktsituation angelegt, z.B. Orientierung am Top-Runner oder dem Flot-
tendurchschnitt.

4 Eine umfassende Beriicksichtigung der Klimawirkung wiirde ein Life-Cycle-Assessment erfordern. Aufwand und Datenverfiigbarkeit lassen
diese Option aktuell als zu groRe Herausforderung im Rahmen des Pkw-Label erscheinen.
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9 Konkrete Vorschlage fiir eine Anpassung des Pkw-

Labels

Marke: Kraftstoff: Marke: Kraftstoff:

Modell: andere Energietrager: Modell: andere Energietrager:

Leistung: Masse des Fahrzeugs: Leistung: Masse des Fahrzeugs:

Kraftstoffverbrauch Kkombiniert: 1100 km Kraftstoffverbrauch Stadtgebiet ~ f100km
Kombiniert /100 km Stadtrand fiookm

LandstraRe fiookm

CO,-Emissionen kombiniert: gfkm CO,-Emissionen kombiniert:  Autobahn glkm

Stromverbrauch kombiniert: Wh/100 km Stromverbrauch kombiniert: KWh{100 km

Die angegebenen Werte wurden nach vorgeschriebenen Messverfahien (§ 2Nin. 5, 6, 63 PRW-EAVKY in der Di Werte wurden nach vorgeschriebenen Messveriahren (§ 2Nm. 5, 6, 6a PKW EnVKV in der gegenwirtig

gektenden Fassung) ermittelt. CO -Emissionen, die durch die Produktion und Bereitstellung des Kraftstoffes bzw. anderer geltenden Fassung) emktekt. CO_Emissionen, die durch die Produk Bereitstellung des Kraftstofies bzw. anderer

Energletrager entstehen, werden bel der Ermittiung der CO -Emissionen gema der Richtlinie 1999/94jEG i entstehen, werden bei der Ermittlung der CO_-Emissionen gemaR der Richtlinie 1999/34/EC nicht bericksichtigt.

Die Angaben beziehen sich nicht auf eln i t heB b dem dienen allein

Die Angaben beziehen sich nicht auf ein einzelnes Fahrzeug und sind nicht B Angebotes, llei
Verglelchszwecken zwischen den verschiedenen Fahrzeugtypen,

Hinweise nach Richtlinie 1999/84/EG:

Verglelchszwecken zwischen den verschledenen Fahrzeugtypen,

Hinweise nach Richtlinie 1999/34/EG:
Der Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen eines Fahrzeugs hangen nicht nurvon der effizienten Ausnutzung des

Kraftstoffs durch das Fahrzeug ab, sondern werden auch vom Fahrverhalten und anderen nichttechnischen Faktoren beeinflusst.

€O, ist das fir die Er

rmung hauptsachlich verantwartliche Treibhausgas. Ein Leitfaden fiir den Kraftstoffverbrauch und

Der Kraft: h und die O, o nur von der effizienten A g des
Kraftstoffs durch das Fahr, serden auch httechaischen Faktoren beeinflusst.
€O, Ist das sachlic he Treit far den hund
die o, & llerin st an jedem Verkaufsort in
Deutschland erhaltlich, an dem neve tellt oder .

Ty Auf der der issi unter
COz-Effmenz BerGcksichtigung der Masse des Hhﬂ:ﬂ’l ermittelt.

die CO,-Emissic allerin en Personenkr ist jedem Verkaufsort in
D illich, an dem neue ausgestallt ocer angeboten werden.

. Aut der ge der o, Emi unter
CO,-Effizienz Beriicksichtigung der Masse des Fahrzeugs ermittalt.

Jahressteuer fiir dieses Fahrzeug Euro

Energi bel einer Lauflei 120,000 kin:

K ( e e on E i Euro

Stramkasten bei einem Strompreis von EurojAbrechnungseinheit Euro
Erstelitam:

Jahressteuer fir dieses Fahrzeug Euro
i kosten bei einer Lauflet 1 20.000 km:
Kraftstoffkosten ( Jbel elnem von Euro/Abre: Euro
stromkosten bel einem Strompreis von Euro/Abrechnungseinheit Euro
Erstellt am:

Abb. 68: Beispiele fiir Label mit einer ausschlieBlichen Anpassung der Verbrauchswerte
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9 Konkrete Vorschlage fiir eine Anpassung des Pkw-Labels
Marke: Kraftstoff: Marke: Kraftstoff:
Maodell: andere Energietrager: Modell: andere Energietrager:
Leistung: Masse des Fahrzeugs: Leistung: Masse des Fahrzeugs:
Energiekosten™: EUR  Kfz-Steuer: EUR
Energiekosten®: EUR Kfz-Steuer: EUR
Kraftstoffverbrauch kombiniert: 1100 km
bei leerer Batterie 100 km Kraftstoffverbrauch kombiniert: 1100 km
n bei leerer Batterie 100km
Stromverbrauch * kombiniert: kwh/100km
) ) ) ) ) Stromverbrauch kombiniert: kwh/100km
Elektrische Reichweite bei voller Batterie km
CO,-Emissionen kombiniert alkm Elektrische Reichweite bei voller Batterie km
NOx-Emissionen RDE-Messung ma/km CO,-Emissionen kombiniert g'km
(Leichte Uberschreitung des Grenzwertes von 80 mg auf der Strake)
CO,-Effizienz CO,-Effizienz RDE NOx-
Emissionen:

L C| O 102 mg/km

Leichte Uberschreitung des

e eramed

der Strale
D ! Pivargesc
g o, die durch g ermistes. €0, die durch die Produkth
entstehen, €O -Embiand entstehen, et €O, -Embiont
sich nicht aut ein ef e E q nicht aul ein eé Angebotes,
Hinweise nach Richtlinie 1999/94/EG: Hinweise nach Richtlinie 1999/94)EG:
e K e elie €O ines Fah ] Jen nichvt nue von der effizi Do Kradtstodiverbeauch urd die OO -Emissionen sines Fahrzeugs hangen nicht nue van der effizenten Ausnutzung dis
Kraftstolts durch das Fahrzeug ab, h hrverhal e 3 Kraftstoffs durch das Fahrzeug ab, h hrverhal il
€O, ist das Hor die Erder L % Ein Leitfaden fir den Krattstoffverbrauch und €O, st dars Far ol i Tredhausgas. B den
die 0O, Emissi jedem ' die O Emissionen aller jedem
Dreutscl ich, G 4 oeler Drewutscl ich, G 4 oxder

Abb. 69: Beispiele fiir Label: Zusatzinformationen zu elektrifizierten Pkw und Umweltemissio-
nen

158



9 Konkrete Vorschlage fir eine Anpassung des Pkw-Labels

Marke: Kraftstoff:
Modell: andere Energietrager:
Leistung: Masse des Fahrzeugs:

Marke: Kraftstoff:
Modell: andere Energietrager:
Leistung: Masse des Fahrzeugs:

Energiekosten™: EUR

Kfz-Steuer: EUR

Kraftstoffverbrauch kombiniert : 1100 km

bei leerer Batterie /100km
Stromverbrauch * kombiniert: kwh/100km
Elektrische Reichweite bei voller Batterie km
CO;-Emissionen kombiniert a/km
NOx-Emissionen RDE-Messung km

(Leichte Uberschreitung des Grenzwertes von 80 mg auf der Strale)

Energiekosten™: EUR

Kfz-Steuer: EUR

Kraftstoffverbrauch kombiniert : 1100 km

bei leerer Batterie /100 km
Stromverbrauch kombiniert: kwh/100km
Elektrische Reichweite bei voller Batterie km
CO;-Emissionen kombiniert a/km
NOx-Emissionen RDE-Messung km

{Leichte Uberschreitung des Grenzwertes von 80 mg auf der Strake)

: Unter Beriicksichtigung der | Im Verhaltnis zu allen i Saliaiabiti
GRS Masse des Fahrzeg sg Fahrzeugen Im Verhaltnis zu allen CO-Effizienz  Une! Bericksichtigung
— 9 9 Neuwagen 2 der Masse des Fahrzeugs

)
o —
Dit 2N, 5, 6, Ga PXW Dk L 2N, 5,6,
0, tmb N nd 0, die durct anderes
o, o Richfinie 1999 it N £ co; Jht "
DieA nicht Angebot thein B nicht ge aoin
Hinweise nach Richtlinie 1999/94)£G: Hinweise nach Richtlinie 1999/94/EG:
Det ie €O F s von der effizk Det K o, Fah 0t von der
s Fah b, h ¥ Kraftstofts durch das Fah ™ ] '3
€O, ist das fur €0, ist d:
die CO,-£missions die CO,-£mi an jeden
Deutsc h ausgestelit oder

Abb. 70: Beispiele fiir Label mit einer 2-stufigen Effizienzskala
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10 Kommunikation zur Einfihrung des WLTP

10 Kommunikation zur Einfithrung des WLTP

10.1 Informationsbedarf von Anwendern und Verbrauchern

Mit der Umstellung von NEFZ auf WLTP entsteht sowohl bei Anwendern als auch bei Verbrauchern
ein Informationsbedarf. Fir die verpflichteten Akteure stehen die rechtssichere Umsetzung der Ver-
ordnung sowie eine umfassende Information zu den Veranderungen im Mittelpunkt des Interesses.
Verbraucher missen uber die WLTP-Umstellung im Allgemeinen und die damit einhergehenden Fol-
gen aufgeklart werden.

Der Gesetzgeber informiert die Automobilbranche tber die mit der WLTP-Einfuhrung entstehenden
Pflichten und Vorgaben. Die Automobilbranche wiederum muss ihre Kunden ber die verdnderten
Verbrauchs- und CO2-Emssionswerte aufklaren. Abb. 71 zeigt die Wechselwirkungen und die grundle-
genden Kommunikationsinhalte im Uberblick.

Die Zustandigkeiten der Ministerien sind hierbei wie folgt verteilt:
= Umstellung auf WLTP: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI).

» Umrechnung von NEFZ auf WLTP: Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMUB).

» Pkw-EnVKYV: federfiihrend Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi), im Einvernehmen
mit BMUB.

Gesetzgeber

Hintergrande Umstellung NEFZ-WLTP Verbraucher
Unterschiede NEFZ-WLTP
Berechnungsgrundlage WLTP-NEFZ
Beibehaltung NEFZ auf Label; ggf.

parallel Wertangabe WLTP Nutzung WLTP auf Label (09/2018)
Potenzielle Anderung der
Klasseneinteilung

Potenzielle Anderung der
Labelklassifizierung bei Fahrzeugen Laufende Information und
ggu. NEFZ Kommunikation zur neuen
Effizienzkennzeichnung

09/2017 09/2018 01/2019

Abb. 71: Kommunikationsinhalte in der WLTP Umstellungsphase — Gesetzgeber, Anwender, Verbraucher
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Folgende Tabelle gibt einen Uberblick zum Informationsbedarf der Hersteller und Handler sowie der
Verbraucher entsprechend der unterschiedlichen Einfiihrungsphasen des WLTP:

Ubergangszeit
01.09.2017 —
01.09.2018

Umstellungsphase
01.09.2018 —
01.09.2019

Hersteller & Handler
(Anwender)

» Welche Werte sind aus dem CoC fiir
die Verbraucherinformation gemaf
Pkw-EnVKYV zu verwenden.

M@églichkeit und Form einer frihzeitigen
freiwilligen Angabe der WLTP-Werte.

Wie die Verbraucher Uiber die Einfiih-

rung und die Auswirkungen des WLTP

informiert werden muissen.

Verbraucher

= Allgemeiner Informationsbedarf zur Ein-
fuhrung des WLTP und zu den Hinter-

grinden .

= Auswirkungen des neuen Prifverfahrens
auf die Kraftstoffverbrauchs- und CO2-
Emissionswerte und Bedeutung zusatzli-
cher oder neuer Angaben (z.B. die neuen
Prifphasen).

= Folgen des Ubergangs zum WLTP im
Rahmen des Fahrzeugkaufs (z.B. Kfz-

Steuer).

Ab wann wird die Verbraucherinforma-

tion konkret umgestellt.

Welche Veranderungen und Vorgaben

ergeben sich fir die Kommunikations-
mittel der Pkw-EnVKYV (Hinweise, Leit-
faden, Aushange, Werbeschriften und

—materialien).

Wie ist der Hinweis flir auslaufende

Modelle in den unterschiedlichen Wir-

kungsstatten zu machen.

Sind Hinweise auf Verbrauchs- und
CO2-Werte, die nicht auf WLTP oder
NEFZ basieren, gestattet und gibt es

hierfur Vorgaben.

Ab wann und in welcher Form missen

die Informationen zur Darstellung des
Verbrauchs in den Internetkonfigurato-
ren berlcksichtigt werden.

Welche Inhalte der Informationen mis-

sen den Kunden wann bereitgestellt

werden.

= Informationen zur Auswirkung des neuen
Prifverfahrens auf die Kraftstoffver-
brauchs- und CO2-Emissionswerte und
die damit einhergehenden steuerlichen

Anderungen.

= Verstandnis zum Umgang mit auslaufen-

den Modellserien.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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10 Kommunikation zur Einfihrung des WLTP

Endphase = Kein zusatzlicher Informationsbedarf; = Kein zusatzlicher Informationsbedarf; je-
01.09.2019 — jedoch anhaltender/nachgelagerter In- doch anhaltender/nachgelagerter Infor-
31.12.2020 formationsbedarf der oben dargestell- mationsbedarf der oben dargestellten As-

ten Aspekte. pekte.

Tab. 35: Informationsbedarf von Anwendern und Verbrauchern

10.2 Anwenderkommunikation

Fir die Anwender ist der Informationsbedarf in der Ubergangszeit vom 1. September 2017 bis zum

1. September 2018 am groéRten. In diesem Zeitraum beginnt die Umstellung auf WLTP, ohne eine
rechtsverbindliche ,Handlungsanleitung“. Voraussichtlich zum 1. September 2018 erfolgt die Novellie-
rung der Pkw-EnVKV. Ab diesem Zeitpunkt sind die Vorgaben wieder rechtsverbindlich geregelt. Fol-
gende Tabellenibersicht stellt dar, wie eine moégliche Anwenderkommunikation hinsichtlich der Um-
stellung auf WLTP im Ubergangszeitraum voraussichtlich umgesetzt wird. (Ubersicht folgt den Ergeb-
nissen der Arbeitstreffen mit dem Auftraggeber).

10.2.1 Ubergangszeit 01.09.2017 bis 01.09.2018

Kommunikationsthema Geplantes Vorgehen

Zeitplan NEFZ-Werte bis zur Anderung der | Bekanntmachung des Zeitplans
Pkw-EnVKV (geplant fiir durch den Gesetzgeber
01.09.2018)

Friihzeitige Angabe der WLTP- Eindeutig getrennt von den offiziel- | Keine weitere Empfehlung oder

Werte len Werten der aktuellen Pkw- Handlungsanleitung durch den Ge-
EnVKV setzgeber vorgesehen

Kundenkommunikation Kunden missen tber die WLTP- Keine Vorgaben durch den Ge-
Umstellung und die Folgen (z.B. setzgeber vorgesehen
auf Kfz-Steuer) informiert werden

Tab. 36: Anwenderkommunikation in der WLTP-Ubergangszeit

10.2.2 Novellierung der Pkw-EnVKV

Kommunikationsthema Inhalte Geplantes Vorgehen

Auslaufende Modelle Ausnahmeregelung fiir auslaufen- | Regelung im Rahmen der Pkw-

de Modelle wird gestattet EnVKV-Novellierung
Kundeninformation (Werbung) KOM-Empfehlung Nr. 11 Keine Regelung durch den Ge-
mit nicht-harmonisierten Prifver- setzgeber geplant bzw. rechtlich

fahren nicht notwendig
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Internetkonfigurator Soll aufzeigen, wie sich Unter- Keine Regelung durch den Ge-
schiede bei der Ausstattung auf setzgeber geplant bzw. rechtlich
den WLTP-Wert auswirken (Nr. 7) nicht notwendig

Anpassung der Verbraucher- Verwendung der WLTP-Werte in Regelung im Rahmen der Pkw-
informationen an WLTP Pkw-Label, Aushang, Leitfaden, EnVKV-Novellierung
Werbematerial; Berticksichtigung

von Umweltschadstoffen (z.B.

NOx-Werte)

Kundeninformation Erklarung der Umstellung auf Kommunikation tber www.pkw-
WLTP und der Folgen fiir Kraft- label.de
stoffverbrauch- und COz- (freiwillige Abstimmung zwischen
Emissionswerte Gesetzgebern und Anwendern)

Tab. 37: Anwenderkommunikation zur Pkw-EnVKYV Novellierung

10.2.3 Faktoren fiir die erfolgreiche Informationsarbeit

Voraussetzung fir eine erfolgreiche Kommunikationsarbeit ist ein Gesetzgebungsverfahren, das im
Zeitplan umgesetzt wird und in dem die Inhalte der Novellierung und die konkreten Vorgaben fir die
Anwender frihzeitig kommuniziert werden. Aufgrund der thematischen und organisatorischen Kom-
plexitat des Gesetzgebungsprozesses ist es notwendig, die Kommunikation friihzeitig vorzubereiten,
um maoglichst unmittelbar mit der Umsetzung der Informationsarbeit beginnen zu kénnen. Nur so kann
es gelingen, den Verpflichteten ausreichend Vorlaufzeit fir die Umsetzung der MalRhahmen einzurdu-
men bzw. sie Uber die Vorgaben und Pflichten zu informieren.

10.3 Verbraucherkommunikation

Um die Umstellung auf WLTP bekannt zu machen und die Folgen fur Verbraucher zu erklaren, soll
eine Informationskampagne durchgefiihrt werden. Die Europadische Kommission empfiehlt, dass sich
offentliche Behdrden, Verbraucherverbande, Umweltverbande und Nichtregierungsorganisationen,
Fahrervereinigungen und die Automobilindustrie an einer solchen Kampagne beteiligen.

10.3.1 Kommunikationsziele
Allgemeine Ziele

= Der Verbraucher soll Uber die Veranderungen des Messverfahrens und im Pkw-Label informiert
werden.

= Der Verbraucher soll befahigt werden, auf Basis der ihm zu Verfiigung stehenden Informationen eine
fundierte Entscheidung beim Neuwagenkauf zu treffen.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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= Der Verbraucher soll fir die Themen Energieeffizienz und Kraftstoffverbrauch bei Fahrzeugen sen-
sibilisiert werden. AulRerdem soll er dahingehend beeinflusst werden, dass er sich beim Neuwagen-
kauf fur ein moglichst effizientes und CO2-armes Fahrzeug entscheidet.

Spezielle Ziele

= Ein Bewusstsein flr die Umstellung und die Verbesserung des Messverfahrens schaffen.

= Den Informationsgrad zu den Verénderungen, die die Umstellung mit sich bringt, erhdhen.

» Einen guten Informationsgrad tiber die Anderungen und Auswirkungen auf das Pkw-Label schaffen.
» Uber Vorteile des neuen Systems informieren und aufklaren.

= Eine potenzielle Verunsicherung bei den Verbrauchern verhindern.

= Die Motivation erhéhen, sich energieeffizientere/schadstoffarmere Fahrzeuge zu kaufen.

10.3.2 Zielgruppen (Dialoggruppen)

Um einen hohen Informations- und Bekanntheitsgrad zur WLTP-Umstellung zu generieren, miissen
die Kommunikationsprodukte und -kanale auf unterschiedliche Zielgruppen angepasst und die Inhalte
zielgruppenspezifisch adressiert werden.

Mégliche Einteilung der Zielgruppen:

= Neuwagenkaufer, Automobilinteressierte, Autofahrer, interessierte Verbraucher, umweltbewusste
Bevolkerung

= Alter: <30 Jahre (Zielgruppe 1), 30-45 Jahre (Zielgruppe 2), 45-65 Jahre (Zielgruppe 3), 65+ (Ziel-
gruppe 4)

10.3.3 Botschaften

» Das WLTP wird zum Nutzen der Verbraucher realitatsnahere Kraftstoffverbrauchs- und CO2-
Emissionswerte liefern.

= Das Pkw-Label ist ein hilfreiches und relevantes Instrument, welches die Kaufentscheidung von
Fahrzeugen unterstitzt.

10.3.4 Kommunikationsstrategie
Absender: Gesetzgeber, Hersteller, Verbande

An der Informationskampagne sollten moglichst der Gesetzgeber, aber auch Verbraucher- und Um-
weltverbande sowie Fahrervereinigungen und die Automobilindustrie beteiligt werden.

Die Aktionen und InformationsmafRnahmen der unterschiedlichen Absender sollten mdglichst von einer
zentralen Stelle koordiniert werden.
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Kampagnenumfang
Rudimentar: Absender: Gesetzgeber und Koordinierungsstelle; eigene Basisinformationen Uber das
Internet mit geringer Offentlichkeitsarbeit (ca. 50.000 Euro).

Klein bis mittel: Absender: Gesetzgeber und Koordinierungsstelle; kleine Kampagne mit Unterstiitzung
einer Werbeagentur. Schwerpunkt auf Information tiber das Internet mit geringer Offentlichkeitsarbeit
(ca. 100.000 Euro).

Grol: Absender: Gesetzgeber, Koordinierungsstelle und Industrie; umfangreichere Informationskam-
pagne mit Werbekampagne, die Anzeigen, Plakate und Werbespots beinhaltet und auch von der In-
dustrie finanziert wird sowie eine deutlich gréRere Offentlichkeitsarbeit beinhaltet.

Laufzeit
Ab 01/2018 bis Ende 2019

Kommunikationsphasen:

Verbraucher informieren sich auf unterschiedliche Art und Weise, in abweichender Intensitat und Fre-
quenz Uber die Effizienz und CO2 -Emissionen von Pkws. Generell beschéaftigen sich Verbraucher mit
diesen Themen vor allem punktuell und anlassbezogen, also kurz vor oder wahrend des Autokaufs
bzw. Autoverkaufs.

Eine Informationskampagne muss somit diese unterschiedlichen Intensitaten und Frequenzen mitbe-
ricksichtigen.

Gleichzeitig missen die unterschiedlichen Informationsbedarfe in den oben identifizierten Umstel-
lungsphasen beachtet werden. Kommunikationsinhalte, -intensitat und -kanale missen sich nach die-
sen Phasen bzw. Informationsbedarfen richten.

KommunikationsmaRnahmen

2
v v

Novellierung der Pkw-EnVKV 2019
Voraussichtlich 1. Sept. 2018

Abb. 72: Kommunikationsbedarf Informationskampagne zur WLTP Umstellung 2018 bis 2019

Kommunikationsinhalte - Was muss erklirt werden
» Anderung beim Messverfahren allgemein und im Speziellen

» Anderungen und Anpassungen des Pkw-Labels

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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= Abweichung der nach WLTP gemessenen Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte von den
NEFZ-Werten beim selben Fahrzeug

= Der Einfluss der Fahrzeugspezifikation und der Ausriistung (Reifen, Aufbau etc.) auf den Verbrauch
und die Tatsache, dass dies bei der Feststellung der WLTP-Werte bericksichtigt wird

= Die Bedeutung der Werte aus den verschiedenen WLTP-Priifphasen: ,niedrige®, ,mittlere”, ,hohe"
und ,sehr hohe* Geschwindigkeiten sowie ,kombinierte“ und ,gewichtete, kombinierte“ Werte

= Auswirkungen der Umstellung auf WLTP fir die Zulassung (z. B. auf die Kfz-Steuer)

= Bedeutung des Pkw-Labels fur den Fahrzeugkauf

Auswahl geeigneter Kommunikationsmittel

Factsheet: In einer Faktenubersicht werden die wichtigsten Kommunikationsinhalte kurz und knapp
zusammengestellt. Es wird ein Link angegeben, liber den weiterflihrende Informationen in anderen
Medien abgerufen werden kénnen. Das Factsheet kann von Handlern fir die Kundenkommunikation
verwendet werden, gleichzeitig aber auch den Informationsgrad der Handler selbst verbessern. Es
kann als Druckvorlage oder als Druckerzeugnis zur Verfligung gestellt sowie online verlinkt werden.

Flyer/Broschiire: In einem Flyer/einer Broschiire werden die Kommunikationsinhalte verstandlich
dargestellt. Das Format Flyer/Broschire ist etwas ausfihrlicher als ein Factsheet. Das Produkt kann
Multiplikatoren als Druckvorlage oder als Druckerzeugnis sowie dem Verbraucher online zur Verfi-
gung gestellt werden.

FAQ: Im Rahmen von FAQs werden die haufigsten Fragen von Verbrauchern zum Thema WLTP be-
antwortet. Die FAQs werden online zur Verfligung gestellt.

Erklartexte: In Erklartexten werden Verbraucher mit Hintergrundinformationen zum WLTP versorgt,
indem sie z.B. Uiber konkrete Veranderungen und Folgen (z.B. auf das Pkw-Label, auf die Effizienz-
klassen etc.) aufgeklart werden. Die Erklartexte kdnnen online Gber eine Webseite zur Verfigung ge-
stellt werden.

Online-Tools: Mit Hilfe eines interaktiven Online-Tools kdnnen Verbraucher ,spielerisch® iber die
Veranderungen von WLTP bzw. Uber Kraftstoffverbrauch insgesamt aufgeklart werden (,Edutain-
ment*). Denkbar ist beispielsweise das Online-Tool ,Verbrauchscheck®, mit dem der Verbraucher er-
mitteln kann, welche Faktoren fir den Verbrauch seines Fahrzeugs in welchem Ausmalf} verantwort-
lich sind (Klimaanlage, Bereifung, Gewicht/Karosserieform, Fahrverhalten etc.).

Infografiken/Charts: Uber Infografiken werden die Kommunikationsinhalte verstandlich und visuell
ansprechend aufbereitet. Die Infografiken kdnnen Gber eine Webseite kommuniziert und Uber Social-
Media-Kanale eingesetzt werden.

Banner: Mit Online-Bannern kann auf themenspezifische Publikumsseiten auf die WLTP-Einfihrung
aufmerksam gemacht werden (mobile.de, autoscout24 etc.).

Online-Anzeigen: Uber Werbung im Google-Display Netzwerk (Anzeigen, Keyword-Suche etc.) kann
das Thema weitreichend bekannt gemacht werden.
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Horfunkbeitrage: Uber vorproduzierte Hérfunkbeitrage kénnen die Kommunikationshinhalte aufberei-
tet werden und mit O-Ténen Radiosendern zur Verfiigung gestellt werden. Ziel ist eine moglichst hohe
Reichweite.

Materndienste: Mit Materndiensten werden Redaktionen ,fertige® journalistisch aufbereitete Artikel
zur kostenlosen Nutzung angeboten. Mit diesen Materndiensten, die als Anzeige oder Sonderverof-
fentlichung gekennzeichnet sind, lassen sich hohe Reichweiten erzielen.

Pressemitteilungen: Mit Pressemitteilungen werden Journalisten Gber WLTP, Veranderungen, Vortei-
le, Aussagen von Entscheidern informiert und das Thema damit in die Medien gebracht.

Publikumsveranstaltungen: Auf Publikumsveranstaltungen kénnen die Veranderungen und das
Label vorgestellt und erlautert werden. Durch ein direktes Aufeinandertreffen und das zur Verfligung
stehen fir Fragen, kann die Akzeptanz fir das Thema gestarkt werden. Durch Riickmeldungen kén-
nen Informationsliicken identifiziert und reduziert werden.

Telefon: Uber eine zentrale Telefonnummer haben Verbraucher die Méglichkeit inre Fragen zu stellen
und bekommen diese direkt und individuell beantwortet.

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV
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Kommunikatio

nskanile

Kommunikationskanale

Frequenz* ‘

Intensitat**

Zielgruppe

Vorteile

Printmedien/Presse | Social Media Internet/Online Veranstaltungen Fernse- Mailings Telefon Auflenwerbung
(Events) hen/Radio
hoch hoch hoch niedrig hoch mittel mittel niedrig
hoch hoch hoch niedrig niedrig mittel niedrig mittel
Alle Zielgruppen Vorrangig Ziel- Alle Zielgruppen | Vorranging Ziel- Vorranging Ziel- | Alle Zielgruppen | Alle Zielgruppen | Alle Zielgrup-
gruppe 1-3 gruppe 2-4 gruppe 2-4 pen
= Hohe Glaubwiirdig- | ,Viraler” Effekt Schnelligkeit = Intensive Anspra- = Emotional = Unkompliziert = Fragen kénnen = Grof3e Masse

keit

= Passive Zielgrup-
pen werden erreicht

m Artikel werden im
passenden Umfeld

positioniert
s Hohe Reichweite

= Wiederholbarkeit

von Themen

= Distribution von
Infografiken und In-
fokastchen (Visuali-

sierung)

(durch ,Liken®,
,Sharen” und
Kommentieren
erhoht sich die
Reichweite)

m Mehr Spielraum
bei Formulierun-
gen (z.B. lockerer,
abgestimmt auf
Zielgruppe)

= Authentizitat
(direkter Kontakt
zu Verbrauchern,
Nahe und Glaub-
wurdigkeit)

Multi-Medial

Individuell

Mobil

Keine Platz-
oder raumlichen
Beschrankun-
gen

= Vernetzt (Con-

tent lasst sich

verknupfen)

che der Zielgrup-
pen

Thema kann
umfassend ver-
mittelt werden

= Fragen kénnen

direkt beantwortet

werden

Rickmeldungen
zu Informations-
licken kénnen
direkt aufgenom-

men werden

Leicht verstand-
lich

Ansprache
mehrerer Sinne

Potenziell hohe
Reichweite

= Hohe Reichwei-
te

= Viele und unter-
schiedliche In-
halte kbnnen
kommuniziert

werden

direkt und indi-
viduell beant-
wortet werden

= Hohe Glaub-
wirdigkeit

an Verbrau-
chern kann
erreicht wer-

den

= Kreativ

= Leicht ver-
standlich
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Zu beachten

= Vorlaufzeiten durch
Erstellung, Druck

und Verbreitung
m Logistik

s Statisch

Dialog wird kreiert
(kann positiv oder

auch negativ sein)

Langfristig (um
eine gewisse
Reichweite zu er-
langen, muss
man sich diese

erste aufbauen

Unberechenbar

m Erflllung von
Suchmaschi-

nenoptimierung

m Einzigartiger
Content ist dem
,COpy and pas-
te* vorzuziehen

m Technische
Infrastruktur

= Aufwendig zu
organisieren

= Begrenzungen
durch lokale Ge-
bundenheit

m Zielgruppe muss
aktiv mitmachen

= Komplex

m Technisch an-

spruchsvoll

m Ggf. kostenin-
tensiv

= Gefahr von
Spam

= Geringere
Glaubwiurdigkeit
(Webemails)

= Sehr aufwendig

= Konstant hoher
Personalauf-

wand

m Verbraucher
miussen sich ak-
tiv um Informa-

tionen bemiihen

= Kann sehr
aufwendig
sein

= Geringere
Informations-
dichte und —
frequenz

= Vorlaufzeiten

*wie oft kann man Zielgruppen mit damit bespielen. ** wie viele Kontakte kénnen mit vielen unterschiedlichen Inhalten bespielen.

Tab. 38: Vergleich der einzelnen Kommunikationskanile

Die Wahl des Kommunikationskanals beeinflusst maigeblich den Inhalt und Informationsgehalt (,Message*“) sowie die Darstellungsform der zu ver-
mittelnden Information. Bei jedem Kommunikationskanal ist daher auf die folgenden Punkte zu achten:

= Wer ist die Zielgruppe?

= Welche ,Message” soll transportiert werden?

= Mit welcher Frequenz soll diese ,Message“ kommuniziert werden?

= Mit welcher Intensitat soll diese ,Message“ kommuniziert werden?

= Zu welchem Zeitpunkt méchte man den Verbraucher erreichen? (Generell, vor dem Autokauf, wahrend des Autokaufs, beim Verkauf eines Autos,

etc.)

= Welche Synergien kann man nutzen? (Storytelling Gber mehrere Kanale hinweg)

= Welches Budget steht fiir die Gesamtkampagne bereit?
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Beispiel Kommunikationsplan

Tab. 39 enthalt einen beispielhaften Kommunikationsplan, der im Rahmen einer konkreten Kampag-
nenumsetzung mit einem Zeit- und Arbeitsplan untersetzt werden musste.

Internet/

Webseite .
Factsheet .
Fly-
Verbrau- er/Broschlre
cher FAQ
Infografiken

Erklartexte

Onlinetools

Infografiken

Verweise auf
Informationsan-
gebote wie Onli-
netools, FAQs,
Erklartexte etc.

Presse

Pressemitteilun-

gen
Horfunkbeitrage
Materndienste

Onlinemeldun-

gen

Telefon

= Beantwor-
tung von
Anfragen

Events

= Prasentation des
Themas auf Publi-
kumsveranstaltungen
(z.B. Autofruhling, Au-
tosalon Hannover

etc.)

= ggf. mit Stand

Tab. 39: Kommunikationsplan f

tir Verbraucher
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11 Weitere Uberarbeitungsvorschlige der Pkw-EnVKV

11.1 Leitfaden

Gemal § 4 Abs. 1 S. 2 Pkw-EnVKV muss der Leitfaden in gedruckter Form erstellt werden. Zudem ist
der Leitfaden gemal § 4 Abs. 1 S. 4 Pkw-EnVKYV von den Herstellern auch im Internet zur Verfligung
zu stellen. Die Pflicht speziell gedruckte Leitfdden vorzuhalten wird von den Anwendern als unnétig
angesehen, da auf der einen Seite die Erstellung und Vorhaltung des Leitfadens aufwandig ist, auf der
anderen Seite der Leitfaden in gedruckter Form jedoch fast gar nicht nachgefragt wird. In anderen EU-
Mitgliedstaaten ist ein gedruckter Leitfaden nicht (mehr) vorgesehen.4®

Bei einer Anderung der Pkw-EnVKYV sind die Vorgaben der RL 1999/94/EG zu beachten. GemaR Art.
4 RL 1999/94/EG soll der Leitfaden ,handlich und kompakt sein und auf Anfrage fur den Verbraucher
kostenlos am Verkaufsort und dartiber hinaus in jedem Mitgliedstaat bei einer dazu bestimmten Stelle
erhéltlich sein.“ Die Formulierung ,handlich und kompakt* legt zwar die Vorstellung eines gedruckten
Exemplars nahe, eine wortliche Verpflichtung zur standigen Vorhaltung ausgedruckter Exemplare
l&sst sich der Vorschrift aber nicht entnehmen. Art. 4 RL 1999/94/EG kann ebenso dahingehend aus-
gelegt werden, dass dem Verbraucher auf Anfrage am Verkaufsort ein Exemplar in ausgedruckter
Form zur Verfigung zu stellen ist. Der Handler kénnte demnach auch erst auf Nachfrage eines Ver-
brauchers diesem ein Exemplar ad hoc am Verkaufsort ausdrucken und aushandigen. Damit kdnnten
Druck- und Distributionsaufwand und -kosten gesenkt werden.

Sollte der Auftraggeber bei Anderung der Pkw-EnVKYV der Auffassung der Anwender Rechnung tragen
und die explizite Verpflichtung zur Vorhaltung gedruckter Leitfaden andern wollen, so ist dies durch
eine neue Regelung in Anlehnung die europaische Vorschrift des Art. 4 RL 1999/94/EG denkbar.

11.2 Definition Neuwagen

Die Kennzeichnungsvorschriften der Pkw-EnVKYV finden gemal § 1 Abs. 1 Pkw-EnVKYV nur bei ,neu-
en Personenkraftwagen® iSd § 2 Nr. 1 Pkw-EnVKV Anwendung. Gemaf} der dortigen Definition sind
.nheue Personenkraftwagen"

,Kraftfahrzeuge nach Artikel 2 Nr. 1 (richtig wohl Nr. 2 — Anm. des Auftragnehmers) der Richtlinie
1999/94/EG[...], die noch nicht zu einem anderen Zweck als dem des Weiterverkaufs oder der
Auslieferung verkauft wurden.“[Herv.d.d.V.]

Die Unklarheiten hinsichtlich des Begriffs ,neu® in § 2 Nr. 1 Pkw-EnVKYV fuhren immer wieder zu Ab-
mahnfallen nach UWG.*6 Hergebrachter hochstrichterlicher Rechtsprechung zufolge ist der Begriff des
~nheuen Personenkraftwagens” autonom unionsrechtlich auszulegen, sodass nicht auf im nationalen
Recht entwickelte Definitionen des ,Neuwagens® zurlickgegriffen werden kann, wie sie beispielsweise
im Kaufrecht oder im Wettbewerbsrecht im Rahmen der Irrefihrung Anwendung finden.#”

45 Evaluation of Directive 1999/94/EC ("the car labelling Directive"), Seite 38.
46 vgl. nur BGH, MMR 2012, Seite 600; BGH, Urteil vom 5. M&rz 2015, Az. | ZR 164/13.
47 BGH, MMR 2012, Seite 600; vgl. Brtka, GRUR-Prax 2016, Seite 255.
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Bei der Bestimmung des neuen Personenkraftwagens nach der Pkw-EnVKV komme es stattdessen
auf den subjektiven Zweck des Handlers an, dessen Ermittlung indes stets mit Unsicherheiten behaf-
tet ist. Ein ,neues” Fahrzeug liegt demnach dann vor, wenn es noch nicht zu einem anderen Zweck als
dem des Weiterverkaufs oder der Auslieferung verkauft worden ist.“® Es kommt also darauf an, ob der
Handler das Fahrzeug (auch) zu einem anderen Zweck als dem des Weiterverkaufs — und zwar fir die
nicht ganz unerhebliche Eigennutzung — erworben hat. Das ist nicht anhand schwer Gberprifbarer
subjektiver Vorstellungen, sondern anhand objektivierbarer Umstande zu beurteilen. So hat der BGH
entschieden, dass der Neuwagenbegriff deshalb an objektivierbaren Umstanden auszurichten ist.4°
Der subjektive Zweck des Handlers im Zeitpunkt des Kaufs wird somit anhand ermittelbarer Indikato-
ren objektiviert. Als ein Indikator fungiert jedenfalls die Kilometerleistung des jeweiligen Pkws. Bei
einer Leistung, die 1.000 km Ubersteigt, ist dementsprechend von einer vom Handler im Zeitpunkt des
Erwerbs bezweckten nicht unerheblichen Eigennutzung des Pkws auszugehen. Neuester BGH-
Rechtsprechung zufolge kann neben der Kilometerleistung auch der Zeitraum zwischen Ersterwerb
und Weiterverkauf als Indikator fiir den subjektiven Zweck des Ersterwerbers herangezogen werden.5°
In dem dort entschiedenen Streitfall war ein Zeitraum von 10 Monaten zu betrachten, die dem BGH
zufolge einem Indiz flr eine nicht unerhebliche Eigennutzung gentigten. Dem ist freilich nur zu ent-
nehmen, dass bei einem Zeitraum von wenigstens 10 Monaten die Einstufung eines Pkw als neu aus-
geschlossen sein kann. Ob auch ein kiirzerer Zeitraum eine solche Indizwirkung entfalten kann, bleibt
nach wie vor offen.

Aufgrund dieser weiterhin bestehenden rechtlichen Unklarheiten wird von Vertretern der Automobil-
branche vorgeschlagen, stattdessen nur die Personenkraftwagen als neu zu definieren, die noch nicht
im offentlichen StralRenverkehr bewegt wurden.5! Damit sei gewahrleistet, dass das Vorliegen eines
,heuen® Personenkraftwagens genau ermittelt werden kénne. Diesem Vorschlag ist nicht zu folgen.
Zum einen bietet die RL 1999/94/EG in Art. 2 Nr. 1 in diesem Punkt keinerlei nationalen Spielraum.
Zum anderen ware eine solche Anderung der Pkw-EnVKYV nicht sachgerecht: Eine derartige Definition
koénnte die Gefahr begriinden, dass die Pkw-EnVKV missbrauchlich untergraben wird, indem der An-
wendungsbereich mangels Neuheit im rechtlichen Sinne einer erheblichen Zahl von zu verkaufenden
Pkw eingeengt wirde. Die Handler hatten es quasi in groRem Mal3e selbst in der Hand, wie sie Verof-
fentlichungspflichten fir neue Pkw umgehen kénnten: Durch das erstmalige Bewegen im 6ffentlichen
StraRenverkehr wirde ihnen die Mdglichkeit eréffnet, einen fabrikneu gelieferten Pkw sofort und mit
einer minimalen Laufleistung zu einem ,alten“ Pkw zu machen und sich damit den meisten Pflichten
aus der Pkw-EnVKYV zu entledigen. Dies ware mit dem Grundgedanken der Verordnung und der Richt-
linie nicht vereinbar.52

Eine sachgerechte Konkretisierung des Begriffs des ,neuen Personenkraftwagens® kdnnte durch eine
Kodifizierung der héchstrichterlich entwickelten Kriterien im § 2 Nr. 1 Pkw-EnVKYV erzielt werden. Da
eine vollkommen rechtssichere Definition bisher durch die Rechtsprechung noch nicht entwickelt wur-
de, musste eine neue Definition Uber die Vorarbeit durch die Gerichte hinausgehen.

48 Kohler/Bornkamm/Kohler UWG § 3a Rn. 1.212-1.216.

4 BGH, MMR 2012, Seite 600.

50 BGH, Urteil vom 5. Méarz 2015, Az. | ZR 164/13.

51 vgl. Vorschlidge des ZDK vom 14. Dezember 2015, Seite 3.

52 Die DUH ist hingegen sogar der Auffassung, die Beschrankung der Kennzeichnungspflicht auf Neuwagen widerlaufe dem Erwagungsgrunde 6
der Richtlinie. Dies ist jedoch mit dem jetzigen eindeutigen Wortlaut der Richtlinie nicht vereinbar, vgl. Stellungnahme der DUH vom 15. Januar
2016, Seite 15-16.
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11.3 Noch nicht zugelassene Pkw

Im Zusammenhang mit der Konkretisierung von ,neuen Pkw* kdnnte auch eine Klarung der Frage
herbeigeflhrt werden, wie mit Pkws umzugehen ist, die noch nicht in Serie hergestellt werden und
auch noch nicht bestellbar sind. Nach Auffassung des OLG Frankfurt3 ist das Vorliegen eines ,neuen”
Pkws im Sinne der Pkw-EnVKYV zu bejahen, wenn die Werbung den Eindruck vermittelt, dass das
Modell in absehbarer Zeit kauflich erworben werden kann und es sich nicht etwa nur um eine Studie
oder einen nicht marktreifen Prototypen handelt. In einem solchen Fall musse die Werbung daher die
von der Pkw-EnVKYV vorgesehenen Angaben Uber die Verbrauchs- und Emissionswerte enthalten.
Gleichzeitig kann aber hier das Problem auftreten, dass die Verbrauchs- und Emissionswerte noch gar
nicht vorliegen. Insofern ware eine Konkretisierung der Pkw-EnVKV dahingehend vorstellbar, dass nur
dann die Verbrauchs- und Emissionswerte anzugeben sind, wenn diese auch schon ermittelt wurden.

11.4 Aushang

Vertreter der Automobilbranche kritisieren zudem die Verpflichtung in § 3 Abs. 1 Nr. 2 Pkw-EnVKYV,
wonach sie einen Aushang am Verkaufsort anzubringen haben, der vergleichend die Emissions- und
Verbrauchswerte aller neuen Personenkraftwagenmodelle auflistet, die an diesem Verkaufsort ausge-
stellt oder an diesem Verkaufsort oder tiber diesen Verkaufsort zum Verkauf oder Leasing angeboten
werden. Diese Schautafeln im Autohaus selbst béten keine Uber den Hinweis hinausgehenden nutzli-
chen Informationen, sondern stellten ausschlieBlich eine weitere Belastung der Automobilwirtschaft
sowohl im Hinblick auf die Kosten als auch auf die notwendige Administration dar. Dieser sei inhaltlich
zusatzlich zum Hinweis und zum Leitfaden nicht erforderlich. Auch die EU zeigt Zweifel an die Sinn-
haftigkeit des Aushangs.>* Das liege zum einen daran, dass der Aushang im Verkaufsraum oft nicht an
prominenter Stelle hangt und deshalb nicht gesehen wird. Zum anderen habe sich der Verbraucher
i.d.R. aber schon vor dem Besuch im Verkaufsraum tber die Fahrzeuge informiert, die ihn interessie-
ren und deshalb kein Bedarf an den relativ unspezifischen Informationen im Aushang.

Ein Anderungsspielraum dahingehend, dass der Anhang abgeschafft wird, besteht fiir den deutschen
Verordnungsgeber nicht. Denn Art. 5 der RL 1999/94/EG sieht einen entsprechenden Aushang ver-
pflichtend vor und bietet keinen Gestaltungsspielraum fur die Mitgliedstaaten.

Diese von der Automobilbranche vorgebrachten Erwagungen sind zudem nicht Uberzeugend: Zum
einen bietet der Aushang konkret am Ort der Verkaufsentscheidung die Méglichkeit die prasentierten
Neuwagen miteinander zu vergleichen, soweit er gut sichtbar aufgehangt wird und nachvollziehbar
dargestellt ist. Gerade in diesem tatsachlichen Zusammenhang erscheint es gut vorstellbar, dass der
Verbraucher, der sich im Autohaus mit einem konkreten Pkw auseinandergesetzt hat, beim Blick in
den Aushang feststellt, dass dieser Pkw im Vergleich zu den anderen Pkws ,nicht so gut dasteht und
deshalb einen anderen, besser abschneidenden Pkw sogleich konkret ins Auge fasst. Einen solchen
Vergleich kann der Blick auf den Hinweis eines einzelnen Pkw nicht leisten. Beim Leitfaden im Internet
kann der Verbraucher hingegen die besseren Pkw nicht konkret besichtigen.

53 OLG Frankfurt a. M., Hinweisbeschluss vom 24. April 2014. Az. 6 U 10/14.
54 Evaluation of Directive 1999/94/EC ("the car labelling Directive"), Seite 5.
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11.5 Zusammenfassung von Modellen (Verbrauchsspannen)

Nach Anlage 3 Abschnitt 2 Nr. 3 Pkw-EnVKYV ist im Leitfaden fiir den offiziellen Wert bei aus mehreren
Varianten bzw. Versionen zusammengesetzten Modellen auf den Wert der schlechtesten Variante
bzw. Version abzustellen. Das Gleiche gilt auch im Hinblick auf die Angabe der Werte im Aushang.
Diese Regelungen werden von Vertretern der Automobilbranche als kontraproduktiv bewertet, da hier-
durch der Hinweis auf verbrauchsarmere Fahrzeuge in der Gruppe ausgeblendet wiirde.

Einer hiervon abweichende Anderung der Pkw-EnVKYV steht indes der klare Wortlaut von Art. 2 Nr. 5
Halbs. 2 RL 1999/94/EG entgegen. Hiernach gilt:

,Sind unter einem Modell mehrere Varianten und/oder Versionen zusammengefal3t, so
wird der Wert fiir den Kraftstoffverbrauch dieses Modells auf der Grundlage der Varian-
te und/oder Version mit dem héchsten offiziellen Kraftstoffverbrauch innerhalb dieser
Gruppe angegeben®

Diese Bestimmung der Richtlinie wurde in der Verordnung systematisch anders umgesetzt, indem sie
nicht in den Begriffsbestimmungen in § 2 Pkw-EnVKYV aufgefiihrt, sondern der Verordnung als Anlage
angefiigt wurde. Sie wird deshalb haufig (ibersehen. Diese Konstellation ist im Ubrigen von der in An-
lage IV Nr. 3 der Richtlinie bzw. in Anlage 4 Nr. 1 der Pkw-EnVKV geregelte Angabe der Spannweiten
zu unterscheiden, die die gleichzeitige Werbung mehrerer Modelle betrifft und an sich Gegenstand
von Kritiken ist.%®

Ferner bestiinde die Gefahr, dass ohne das Abstellen auf den schlechtesten Wert die Kennzeich-
nungspflicht verbrauchsreicher Varianten oder Versionen unterlaufen wird. AuRerdem sorgt die Tatsa-
che, dass keine Spannen angegeben werden kénnen, dafir, dass es fir die Anwender einen Anreiz
gibt, gerade die verbrauchs- und emissionsarmen Pkw gesondert und verstarkt zu bewerben, was im
Einklang mit den Zielen der Richtlinie steht.

11.6 Definition Werbematerial (Angaben in Pressemitteilungen, auf Pressekonfe-
renzen etc.)

Gemal § 2 Nr. 9 Pkw-EnVKYV sind "Werbeschriften" alle Druckschriften, die fur die Vermarktung von
Fahrzeugen und zur Werbung in der Offentlichkeit verwendet werden, insbesondere technische Anlei-
tungen, Broschiren, Anzeigen in Zeitungen, Magazinen und Fachzeitschriften sowie Plakate. Teilwei-
se war unklar, was genau unter Werbung zu verstehen ist. Deswegen wurde teilweise gefordert, eine
genaue Definition von Werbung in der Pkw-EnVKYV aufzunehmen.

Inzwischen hat sich herausgestellt, dass deutsche Gerichte den Begriff der Werbung in der Pkw-
EnVKYV sehr weit auslegen, so dass auch der Anwendungsbereich der Kennzeichnungspflicht sehr
weit ist. So sei von einer Werbung auszugehen, soweit eine AuRerung bei der Ausiibung eines Han-
dels, Gewerbes, Handwerks oder freien Berufs das Ziel verfolge, den Absatz von Waren oder die Er-
bringung von Dienstleistungen zu férdern.5® Von den Verpflichtungen nach § 5 Abs. 2 Pkw-EnVKV
sind nur Hoérfunkdienste sowie audiovisuelle Mediendienste ausgenommen.

% Stellungnahme der DUH vom 15. Januar 2016, Seite 14.
56 OLG Celle WRP 2017, Seite 1122; LG KalIn, Urteil vom 10. August 2016, Az. 84 O 87/16.
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Das Oberlandesgericht Stuttgart fasst unter den Begriff der Werbung in seinem Urteil vom 30. Sep-
tember 201057 Kundenmagazine und Presserechtliche Erzeugnisse:

,Nach Art. 2 lit a der Richtlinie 2006/114/EG féllt unter den Werbebegriff ,jede AuBBerung bei der
Austlibung eines Handels, Gewerbes, Handwerks oder freien Berufs mit dem Ziel, den Absatz von
Waren oder die Erbringung von Dienstleistungen, einschliellich unbeweglicher Sachen, Rechte
und Verpflichtungen zu férdern® [...] Der Begriff der ,AuBerung*” ist weit zu verstehen. [...] Wer-
bung liegt auch dann vor, wenn ein Unternehmen sich die AuBerungen Dritter, wie etwa wissen-
schaftliche Untersuchungen [...] oder Presseberichte [...] zu Werbezwecken zu eigen macht [...].
Nicht anders zu beurteilen als das sich zu eigen machende Verwenden von Presseatrtikeln ist es,
wenn das Unternehmen selbst ein presserechtliches Erzeugnis herausgibt, welches im Ganzen
oder zu Teilen der Absatzférderung dient. Dass in der Absatzférderung der einzige Zweck der
Publikation liege, ist fiir die Einordnung einzelner Passagen als Werbung nicht erforderlich. [...]
Auch muss die Absatzférderung nicht offen und unmittelbar betrieben werden. Entscheidend ist
der mit der Veréffentlichung verfolgte Zweck. Daher reicht es aus, wenn der dem gewiinsch-
ten Unternehmensverstdndnis entsprechende Ruf mittelbar oder gar verdeckt geférdert werden
soll. “

Diese Rechtsfrage ist folglich ausreichend gekléart, sodass eine Uberarbeitung der Pkw-EnVKYV in die-
sem Punkt nicht erforderlich ist.

11.7 Angaben in Werbeschriften

Zahlreiche Abmahnfalle betreffen die Anforderungen der Pkw-EnVKYV, dass die Angaben bei fliichti-
gem Lesen leicht verstandlich, gut lesbar und nicht weniger hervorgehoben als der Hauptteil der Wer-
bebotschaft sein sollten,58 vgl. Abschnitt | Nr. 2 der Anlage 4.

Nach Informationen der Automobilbranche Idgen mehr als 70 Prozent aller Abmahnungen und Klagen
in Deutschland wegen vermeintlich falscher Umsetzung des Richtlinientextes in Anhang 4 Abs. 1 Satz
2 Nr. 1 und 2 begrindet. Insofern erscheine es sachgerecht, konkrete Vorgaben fur die Gestaltung
des Hinweises auf Verbrauch und Emissionen beziiglich Mindestgrofie und Platzierung zu formulie-
ren, um eine Standardisierung zur besseren Auffindbarkeit der Informationen fur den Verbraucher zu
schaffen. Die nationale Rechtsprechung verlange auch in einigen anderen Rechtsgebieten eine Min-
destschriftgrof3e von 6 pt (z.B. in der Heilmittelwerbung oder im Hinblick auf die Darstellung der Fund-
stellen bei der Werbung mit Testergebnissen). Daher wird von Vertretern der Automobilbranche fol-
gende Formulierung vorgeschlagen, die diese Vorgabe stark konkretisiert:

»,Die Angaben miissen gut lesbar sein und sich horizontal am unteren Ende der Werbeschrift be-
finden, bei mehrseitigen Werbeschriften am unteren Ende jeder Seite, auf der Fahrzeugmodelle
beworben werden. Die Schriftgrée darf 6 pt nicht unterschreiten.“

57 OLG Stuttgart, Urteil vom 30. September 2010, Az. 2 U 45/10.
58 Vgl. nur OLG Karlsruhe, Urteil vom 5. Februar 2016, Az. 4 U 86/14; LG Bamberg, Urteil vom 16. Mai 2017, Az. 1 HK O 3/17; LG Freiburg, Urteil
vom 14. April 2014, Az. 12 O 72/13.
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Eine Konkretisierung kdnnte die Abmahnfalle gegebenenfalls verringern. Denn aufgrund der vagen
Vorgaben ,leicht verstandlich®, ,bei flichtigem Lesen® etc. bestehen Interpretationsmaoglichkeiten, die
Abmahnrisiken Raum bieten. Eine Konkretisierung ware mit den europarechtlichen Vorgaben verein-
bar: Die RL 1999/94/EG enthalt in Anhang IV nur allgemeine Anforderungen an die Lesbarkeit, keine
konkretisierten Vorgaben zu SchriftgroRe etc. Mit einer Konkretisierung kdnnte allerdings auch die
Gestaltungsfreiheit in Werbeanzeigen verloren gehen.

11.8 Werbematerial Online

Werbung im Internet flihrte schon in vielen Fallen zu Abmahnungen.5® Problematisch ist hierbei insbe-
sondere die Anwendung auf Social Media (Twitter, Facebook, Instagram etc.) sowie WhatsApp und
YouTube. In Deutschland werden seit einigen Jahren Unternehmen kostenpflichtig abgemahnt, wenn
sie z.B. Uber Facebook einen interessanten Beitrag aus dem Internet einer publikumsorientierten (Au-
tomobil-) Zeitschrift teilen und dabei keine offiziellen Angaben zu Verbrauch und Emissionen hinzufi-
gen. Hier stellt sich bereits die Frage, wann und an welcher Stelle die Angaben zu machen sein soll-
ten. Gleiches gilt flr solche Hinweise auf WhatsApp oder Twitter, wobei bei letzterem Medium bekann-
termallen nur eine geringe Anzahl von Zeichen zur Verfigung steht.

Die Tatsache, dass es in diesem Bereich besonders viele Abmahnfalle gibt, liegt nach Einschatzung
der Auftragnehmer zunachst darin begriindet, dass sich die RL 1999/94/EG in erster Linie mit her-
kémmlicher Informationsbereitstellung auf gedruckten Dokumenten beschaftigt und sich daher prak-
tisch nicht mit dem Besonderheiten und den Komplexitaten der verschiedenen elektronischen Verdof-
fentlichungsformen auseinandersetzt. Tatsachlich ist die einzige Vorgabe in der Richtlinie zu elektroni-
schem Werbematerial in Art. 6 Abs. 2:

,Die Mitgliedstaaten tragen gegebenenfalls dafiir Sorge, dass anderes Werbematerial als die
obengenannten Werbeschriften eine Angabe der offiziellen CO2-Emissionswerte und der offiziel-
len Kraftstoffverbrauchswerte des betreffenden Personenkraftwagenmodells beinhaltet. “

Die Anforderungen des deutschen Verordnungsgebers hingegen sind wesentlich strenger. Gemal § 5
Abs. 2 Pkw-EnVKV mussen Hersteller und Handler bei ,in elektronischer Form verbreitetem Werbe-
material“ die gleichen Vorgaben erflllen wie bei Werbeschriften: Soweit Angaben tber ein Modell i. S.
v. § 2 Nr. 15 Pkw-EnVKYV im Textfeld einer Verdffentlichung in sozialen Netzwerken gemacht werden,
mussen die Angaben Uber Verbrauchswerte gemaf Abschnitte Il Nr. 3 Satz 1, Il Nr. 2 der Anlage IV
zu § 5 Pkw-EnVKYV gleichermallen hervorgehoben aufgefiihrt werden wie der Hauptteil der Werbebot-
schaft. Ebenfalls missen sie zum Empfanger in dem Augenblick gelangen, in dem er andere Angaben
zur Motorisierung, Hubraum oder Beschleunigung zur Kenntnis nimmt, Abschnitte Il Nr. 3 Satz 2, IlI

Nr. 2 der Anlage IV zu § 5 Pkw-EnVKYV. Der deutsche Verordnungsgeber hat sich somit fiir eine Quasi-
Gleichbehandlung von Werbeschriften und sonstigen Werbematerialien entschieden.®® So richten sich

59 vgl. OLG Celle, Urteil vom 1. Juni 2017, Az. 13 U 15/17; OLG KélIn, Urteil vom 19. Mai 2017, Az. 6 U 155/16.

80 Aus der Begriindung der Verordnung geht hervor, dass der deutsche Verordnungsgeber gerade dieser raschen Entwicklung und wachsenden
Wichtigkeit von Werbungen uber elektronische Medien, insbh. das Internet habe Rechnung tragen wollen, indem er sonstige Werbematerialen
gleich strengen Vorgaben unterworfen habe, vgl. BR-Drs. 143/04, Seite 22. So besteht der Grundgedanke der Gleichrangigkeit und Gleichzeitig-
keit darin, dass der Verbraucher seine Kaufentscheidung stets unter Berlicksichtigung der Informationen zu Kraftstoffverbrauchs- sowie CO3-
Emmissionswerten treffen kdnnen muss. Soweit die Werbung tber elektronische Medien dermafRen rasant an Bedeutung zunimmt, dass Werbe-
materialien allmahlich Werbeschriften ersetzen, ist die Gefahr vor Augen zu halten, dass mit dem Verzicht auf die Gleichrangigkeit und Gleichzei-
tigkeit hinsichtlich sonstiger Werbematerialien die strenge Regelung der Werbeschriften unterlaufen und ausgehdohlt wird.
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die Informationspflichten hinsichtlich sonstiger Werbematerialien gemaf § 5 Abs. 2 Pkw-EnVKYV ge-
sondert nach den Abschnitten Il und Il der Anlage 4, ohne dass diese hinter den strengen Anforde-
rungen des fur Werbeschriften einschlagigen Abschnitts | der Anlage IV zurtickbleiben.

Aus diesen Griinden fordern Vertreter der Automobilbranche Ausnahmetatbesténde fir Social Media.
Alternativ sollen die Anforderungen unter weitergehender Berlcksichtigung fur diese Kommunikati-
onskanale typischer technischer Hiirden angepasst und erleichtert werden. Solche Ausnahmetatbe-
sténde erscheinen in einigen Fallen sachgerecht und mit den europarechtlichen Vorgaben vereinbar.
Hierbei ist jedoch immer zu bertcksichtigen, dass das Internet als Werbemedium immer wichtiger wird
und somit auch die Pkw-EnVKV im Internet zunehmende Bedeutung erfahrt. Im Einzelnen:

11.8.1 Darstellung im Internet

Facebook, Instagram und Twitter

Bei Facebook oder Instagram kénnen die von der Pkw-EnVKYV gestellten Anforderungen schnell daran
scheitern, dass der Text ab einem bestimmtem Umfang von der Programmierung des Netzwerks au-
tomatisch gekiirzt und nur auf Wunsch des Lesers vollstandig aufgefiihrt wird.

Nach der Rechtsprechung zur Pkw-EnVKY reiche die Auffiihrung letzterer im erweiterten Text (dem
Ubrigen Textteil, der nach Driicken des Buttons ,Weiterlesen® zugreifbar ist) nicht aus. Denn es solle ja
gerade vermieden werden, dass der Verbraucher nur auf Grundlage der Informationen zur Motorisie-
rung seine Entscheidung trafe und dabei die Kraftstoffverbrauchs- und CO2-Emissionswerte auch bei
nachtraglicher Kenntnisnahme unbericksichtigt blieben.8! Grundsatzlich gilt nach Auffassung der
Rechtsprechung, dass es nicht dem Zufall Giberlassen werden diirfe, ob der Verbraucher die Angaben
zu den Verbrauchs- und Emissionswerten zur Kenntnis nehme.62

Bei Twitter bestehen fir Angabepflichtige noch gréRere Schwierigkeiten, da fur das Textfeld eine An-
zahl von Zeichen vorgegeben wird, die nicht Uberschritten werden kann. Zwischen 2016 und 2017 hat
Twitter die maximale Zeichenanzahl zwar von 140 auf 280 Zeichen verdoppelt. Dies entspricht jedoch
kaum einem fuinfzeiligen Text und stellt nach wie vor eine erhebliche Einschrankung dar.

Eine Anpassung der Anforderungen an die Besonderheiten der Veroffentlichungen in elektronischem
Werbematerial erscheint daher durchaus sinnvoll. Wie oben gesehen steht dem Verordnungsgeber im
Abschnitt Il, im Gegensatz zum Abschnitt | der Anlage 4 ein groRer Handlungsspielraum hinsichtlich
der Richtlinienkonformitat zu. Wahrend die RL 1999/94/EG Werbeschriften i. S. d. Art. 2 Nr. 9 (also auf
Werbung gerichtete Druckschriften) gemaf Art 6 Abs. 1 den strengen Vorgaben des Anhangs IV un-
terwirft, Uberlasst sie den Mitgliedstaaten den Gestaltungsspielraum fiir eine lockerere Regulierung
sonstiger Werbematerialien (Art. 6 Abs. 2).

Insofern musste der Wortlaut des Abschnitts 1l Nr. 3 der Anlage 4 Pkw-EnVKYV geandert werden.53

Desgleichen gilt dies flr den Losungsvorschlag, die Angaben nach Anlage 4 zu § 5 Pkw-EnVKYV durch
Links aufzufiihren. Insofern missten die Grundsatze der Gleichzeitigkeit und der Gleichrangigkeit und
mithin der Wortlaut des Abschnitt Il Nr. 3 der Anlage 4 zu § 5 Pkw-EnVKV geandert werden.

51 vgl. LG Koln, Urteil vom 10. August 2016, Az. 84 O 87/16.
62 |G Karlsruhe, Urteil vom 19. April 2017, Az. 14 O 69/16 KfH.
83 vgl. nur LG Kaéln, Urteil vom 10. August 2016, Az. 84 O 87/16.
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Mobile Endgerite

Das Erfordernis der Gleichrangigkeit und der Gleichzeitigkeit begriindet ahnliche Probleme bei mobi-
len Endgeraten wie bei sozialen Netzwerken. Denn hier wird der Bewerber ebenfalls in der Mdglichkeit
alle Informationen aufzufiihren eingeschrankt. Hier gelten die obigen Ausfiihrungen zu den Social
Media entsprechend. Daruber hinaus ist zu bedenken, dass mobile Endgerate nicht immer Zugang zu
besonderen (z.B. Mobileversion einer Webseite) sondern auch zu den allgemeinen elektronischen
Informationsquellen haben, so dass die ZweckmaRigkeit einer gesonderten Regelung zweifelhaft ist.

Speziell: Verweis auf Leitfaden

Gemal Anlage 4 Abschnitt Il Nr. 1 Pkw-EnVKV muss im Werbematerial, das in elektronischer Form
verbreitetet wird, der folgende Hinweis enthalten sein:

"Weitere Informationen zum offiziellen Kraftstoffverbrauch und den offiziellen spezifischen CO2-
Emissionen neuer Personenkraftwagen kénnen dem ‘Leitfaden (ber den Kraftstoffverbrauch, die
COz-Emissionen und den Stromverbrauch neuer Personenkraftwagen' entnommen werden, der
an allen Verkaufsstellen und bei (... Verweis auf die benannte deutsche Stelle oder direkte Ver-
knipfung zu der Organisation, die mit der Verbreitung der Informationen in elektronischer Form
beauftragt ist ...) unentgeltlich erhéltlich ist."

Diese Pflicht ist insbesondere bei Twitter und bei WhatsApp allein aufgrund der Lange des Textes
kaum oder gar nicht umsetzbar. Zwar gibt es diesbezliglich eine Empfehlung der Kommission, welche
lautet:

,Um sicherzustellen, dass Informationen (iber den Kraftstoffverbrauch und die CO2-
Emissionen neuer Personenkraftwagen zur Verfiigung stehen, wenn diese Wagen in
der Gemeinschatft iiber elektronische Medien zu Verkauf oder Leasing angeboten wer-
den, sollten die Mitgliedstaaten dafiir sorgen, dass in elektronischer Form verbreitetes
Werbematerial folgenden Hinweis enthélt: "Weitere Informationen (iber spezifischen
Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen neuer Personenkraftwagen kénnen
(...Verweis auf den entsprechenden Leitfaden...) entnommen werden, der an allen Ver-
kaufsstellen und bei (...Verweis auf die benannte nationale Stelle oder direkte Verknlip-
fung zu der Organisation, die mit der Verbreitung der Informationen in elektronischer
Form beauftragt ist...) gratis erhéltlich ist.”

Diese Empfehlung ist jedoch rechtlich nicht verbindlich, so dass es aus rechtlichen Grinden maoglich
ist, den Verweis auf den Leitfaden in Abschnitt Il Nr. 1 der Anlage 4 zur § 5 Pkw-EnVKYV zu streichen.

YouTube

Gemal § 5 Abs. 2 Pkw-EnVKV miissen Hersteller und Handler bei elektronischem Werbematerial
sowie Werbung durch elektronische, magnetische oder optische Speichermedien sicherstellen, dass
die entsprechenden Angaben Uber den offiziellen Kraftstoffverbrauch und die offiziellen spezifischen
CO2-Emissionen der betreffenden Modelle neuer Personenkraftwagen nach MaRgabe von Abschnitt |
der Anlage 4 Pkw-EnVKV gemacht werden.

Hiervon ausgenommen sind nur
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,HOrfunkdienste und sogenannte audiovisuelle Mediendienste nach Artikel 1 Buchstabe a der
Richtlinie 2010/13/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Mé&rz 2010 zur Ko-
ordinierung bestimmter Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten (ber die Bereit-
stellung audiovisueller Mediendienste (Richtlinie lber audiovisuelle Mediendienste), (ABIl. L 95
vom 15.4.2010, S. 1).“

Hier besteht derzeit noch rechtliche Unklarheit, inwiefern YouTube-Kanale moglichweise als audiovi-
suelle Mediendienste anzusehen sind und demzufolge nicht in den Anwendungsbereich der Pkw-
EnVKYV fallen wirden.

Das OLG Kadln weist diese Auffassung zuriick und stellt bei der Abgrenzung zwischen audiovisuellen
Mediendiensten und Werbungen auf den Zweck der Veroffentlichung ab.%* So sei von einer Werbung
auszugehen, soweit vornehmlich eine Produktférderung angestrebt werde, wahrend ein audiovisueller
Dienst vornehmlich auf Meinungsbildung gerichtet sein misse. Veréffentlichungen in YouTube-
Kanalen seien als Werbungen i. S. v. § 2 Nr. 11 Pkw-EnVKV anzusehen und unterlagen mithin den
Anforderungen von § 5 Abs. 2 Halbs. 1 Pkw-EnVKV. Der BGH hegt Zweifel gegeniliber diesem teleo-
logischen Abgrenzungskriterium und weist darauf hin, dass die RL 2010/13 gemal Art. 1 Buchst. a
Ziff. ii) auch auf audiovisuelle kommerzielle Kommunikation anzuwenden sei, die gemaR Art. 2
Buchst. h per Definition auf die Férderung des Absatzes von Waren, sprich Werbungen gerichtet sei-
en. Aus diesem Grunde legte der BGH dem EuGH eine dementsprechende Frage zur Vorabentschei-
dung nach Art. 267 AEUV vor,%® die jedoch zur Zeit der Erstellung der Studie noch nicht entschieden
war.

Fir YouTube-Veréffentlichungen besteht folglich eine Rechtsunsicherheit, die Hersteller und Handler
Abmahnrisiken aussetzt. Von einer Klarstellung oder einer Ausnahmeregelung durch den Verord-
nungsgeber sollte allerdings abgesehen werden: Zum einen besteht im Gegensatz zu den durch tech-
nische und praktische Schwierigkeiten von Werbungen in sozialen Netzwerken (siehe oben) kein Be-
darf, eine Anpassungsmafnahme zu treffen. Denn in einem Video kénnen die Verbrauchs- und Emis-
sionswerte verordnungskonform eingeblendet werden. Ferner besteht auch hier die Gefahr der Aus-
hebelung des Grundgedanken der Pkw-EnVKYV, weil auch YouTube immer mehr an Bedeutung ge-
winnt.

Nicht zuletzt ware die Einstufung von Werbungen auf YouTube als audiovisuelle Mediendienste auch
aus anderen Grunden unvorteilhaft fur Hersteller und Handler: Insbesondere mussten, wie das OLG
Koln feststellte, die teilweise noch strengeren Anforderungen des Rundfunkstaatsvertrags eingehalten
werden (etwa EU Sendequoten nach §§ 6, 58 Abs. 3, Werbegrenzen z. B. §§ 15, 44 bei linearen Me-
dien, besondere Schleichwerbungs- und Produktplatzierungsverbote nach §§ 7, 58). Audiovisuelle
Mediendienste unterliegen also anderweitigen strengen Regelungen, deren Anwendbarkeit auf die
Handler und Hersteller von Personenkraftwagen im Hinblick auf mangelnde Fachkunde und Erfahrung
derselben im audiovisuellen Bereich noch erheblichere Unsicherheiten nach sich zdge.

64 OLG Kéln, GRURR 2016, Seite 160.
65 BGH, Beschluss vom 12. Januar 2017, Az. | ZR 117/15.
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11.8.2 Grafische Darstellung der Effizienzklasse im Internet

Ein weiterer Anpassungsbedarf ergibt sich moglicherweise daraus, dass wie oben gesehen, das Inter-
net als Werbemedium immer wichtiger wird, die Angabe der Effizienzklassen laut Anhang 4 Abschnitt
Il Nr. 4 Pkw-EnVKYV aber nur bei sogenannten virtuellen Verkaufsraumen vorgesehen ist. Hier ware zu
Uberlegen, ob die Angabe der Effizienzklasse nicht grundséatzlich auch in elektronischem Werbemate-
rial anzugeben ist, wie von Interessengruppen vorgeschlagen wird.¢

11.8.3 Marktiiberwachung

Im Rahmen der Novellierung der Pkw-EnVKYV besteht die Moglichkeit, eine behoérdliche Marktiberwa-
chung detaillierter auszugestalten. Dabei miissten die Vorgaben des Energieverbrauchskennzeich-
nungsgesetzes (EnVKG) beachtet werden. Die Rechtsgrundlage zum Erlass der Pkw-EnVKYV ist § 4
EnVKG. GemaR § 4 Abs. 2 Nr. 6 EnVKG kann das Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie mit
Zustimmung des Bundesrates die Bestimmung von zusténdigen Stellen und Behdrden sowie deren
Befugnisse, insbesondere Befugnisse zur Verhinderung einer missbrauchlichen Verwendung von Be-
zeichnungen in einer Rechtsverordnung regeln. Die gemaf § 5 EnVKG zustandigen Marktiberwa-
chungsbehdrden haben gemal § 6 EnVKG eine wirksame Marktuberwachung auf der Grundlage
eines Marktiiberwachungskonzepts zu gewahrleisten. Gemaf § 8 EnVKG sind die Marktiberwa-
chungsbehdrden etwa befugt, anhand angemessener Stichproben auf geeignete Weise und in ange-
messenem Umfang zu kontrollieren, ob die Anforderungen an die Verbrauchskennzeichnung, sonstige
Produktinformationen sowie an die Werbung und sonstige Werbeinformationen erfillt sind. Sofern es
im Einzelfall angezeigt und erforderlich ist, Gberprifen die Marktiiberwachungsbehorden die erforderli-
chen Unterlagen oder flihren physische Kontrollen und Laborprifungen durch.

11.8.4 Ergebnisiibersicht

Sachverhalt Ergebnis Verweis

Leitfaden = Anderung der Vorgabe bei weitem Verstindnis der RL | 6.1
grundsatzlich maéglich.

= Beispielsweise Leitfaden in elektronischer Form zur
Verfligung stellen und auf Anfrage auszudrucken.

= Ggf. Abstimmung mit Automobilbranche suchen.

Definition Neuwagen = Eine sachgerechte Konkretisierung des Begriffs ,neue
Personenkraftwagen kdnnte zwar im Sinne der aktu-
ellen Rechtsprechung umgesetzt werden. Jedoch be-
steht auch Uber diese Rechtsprechung hinaus Konkre-
tisierungsbedarf.

m Es ist aber nicht davon auszugehen, dass eine voll-

66 Stellungnahme der DUH vom 15. Januar 2016, Seite 12.
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kommen rechtssichere Definition erreicht werden

kann.

Noch nicht zugelassene Pkw m Grundséatzlich missen die Angaben der Pkw-EnVKV
auch fir Fahrzeuge gemacht werden, die noch nicht
zugelassen sind, wenn diese beworben werden.

= Eine Konkretisierung, dass Verbrauchs- und Emissi-
onswerte nur dann anzugeben sind, wenn diese auch

schon ermittelt wurden, ist moglich.

Aushang = Eine Abschaffung des Aushangs ist rechtlich nicht
moglich.

AL O N ERERU IR C UL e GOl Eine Abschaffung der Regelung, dass bei aus mehre-
und Verbrauchsspannen ren Varianten bzw. Versionen zusammengesetzte Mo-
delle im Leitfaden und im Aushang mit dem ungtins-
tigsten Wert der Gruppe zu kennzeichnen sind, ist aus
rechtlichen Griinden nicht méglich und auch aus sach-
lichen Griinden nicht wiinschenswert.

= Verbrauchsspannen kénnen nur angegeben werden,
wenn mehrere Modelle beworben werden.

Definition Werbematerial » Die Rechtsfrage ist durch Urteile ausreichend geklart,
sodass eine Uberarbeitung der Pkw-EnVKYV in diesem
Punkt nicht erforderlich ist.

m Der Begriff der Werbung wird sehr weit gefasst, ent-
scheiden ist der mit der Veroffentlichung verfolgte
Zweck. Dementsprechend kénnen z. B. auch Presse-
mitteilungen als Werbematerial gelten.

Angaben in Werbeschriften = Eine Konkretisierung der Vorgaben ist rechtlich mog-
lich und kdnnte Abmahnfalle ggf. verringern.

Werbematerial Online = Vor dem Hintergrund der herausragenden Bedeutung
des Internets als Recherche- und Informationsquelle
sollten die bisher noch recht allgemeinen Vorgaben zu
diesem Kanal spezifiziert werden.

X A S el e R R ll= Anderung des Wortlauts des Abschnitts Il Nr. 3 der
Anlage 4 Pkw-EnVKYV unter Berticksichtigung der

Spezifika dieser Kanale wie wenig Platz etc.

Mobile Endgerite = Anlage 4 Pkw-EnVKYV unter Berticksichtigung der

Vorbereitung Novellierung Pkw-EnVKV 181
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Spezifika dieses Kanals.

Verweis auf Leitfaden ]

Vorgaben zum Hinweis auf den Leitfaden kénnen
gestrichen werden, da eine entsprechende Pflicht in
der RL 1999/94/EG fehlt.

Youtube n

Keine Klarstellung oder Ausnahmeregelung empfoh-
len.

Horfunkdienste und audiovisuelle Mediendienste nach
Artikel 1 Buchstabe a der Richtlinie 2010/13/EU sind
ausgenommen, genaue Klarung ist Gegenstand einer
Vorlage an den EuGH.

Grafische Darstellung der Effizi-

enzklasse

Grafische Darstellung der Effizienzklassen in allen
Werbematerialien ist in rechtlicher Hinsicht mdglich.

Problem der praktischen Umsetzbarkeit.

Marktiiberwachung 5

Im Rahmen der Novellierung besteht die Mdglichkeit,
eine behordliche Marktiiberwachung detaillierter aus-

zugestalten.

Tab. 40: Ergebnisiibersicht der Uberarbeitungsvorschlige der Pkw-EnVKV
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15 AbKkiirzungen

BEV
CNG

co

CO2
CoC
DAT
EEA

H2

HC
KOM
LowCVP
MPG
NEFZ
NOx
PHEV
Pkw
Pkw-EnVKV
PM

RDE
REEV

SO;
Ttw
WLTC
WLTP
WNQ
Wtw

Batterieelektrisches Fahrzeug
Compressed Natural Gas
Kohlenstoffmonoxid
Kohlenstoffdioxid

Certificate of Conformity
Deutsche Automobil-Treuhand GmbH
European Environment Agency
Wasserstoff

Kohlenwasserstoff

Européische Kommission

Low Carbon Vehicle Partnership
Miles-Per-Gallon

Neuer Européaischer Fahrzyklus
Stickoxid

Plug-In Hybrid Fahrzeug
Personenkraftwagen

Pkw-Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung

Feinstaub
Real Driving Emissions
Range Extender

Schwefeldioxid
Tank-to-Wheel

World Harmonised Light Vehicles Test Cycle
World Harmonised Light Vehicles Test Procedure

WLTP-NEFZ-Quotient
Well-to-Wheel
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