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89 Modelle
Momentan bietet die deutsche Auto-
mobilindustrie 89 Modelle an, die pro

100 km nur héchstens 5 Liter Kraftstoff
verbrauchen. Die Zahl hat sich binnen

zwei Jahren nahezu verdoppelt und
wird weiter steigen.

CO, Emissionen des deutschen StraRenverkehrs
Einheiten in Tonnen
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CO,-Reduzierung spurbar erfolgreich

Deutschland ist internationaler Vorreiter bei der CO,-Reduktion im Straenverkehr.
Seit einem Jahrzehnt sinken die verkehrsbedingten Kohlendioxid-Emissionen in
Deutschland stérker als in jedem anderen Industrieland weltweit: Seit 1999 verrin-
gerten sie sich auf deutschen Strafden um gut 18 Prozent.

Diese erfolgreiche Bilanz ist wesentlich auf neue Modelle der deutschen Auto-
mobilhersteller zurlickzuflihren, die mit ihrer innovativen Fahrzeugtechnik in allen
Segmenten stetig weniger Sprit bendtigen. Im ersten Quartal des Jahres 2009 lag der
durchschnittliche CO,-Wert aller neu zugelassenen Pkw in Deutschland auch dank
der Umweltprédmie bei nur 154,9 g/km. Das sind knapp sechs Prozent weniger als im
Vorjahr. Die deutschen Marken waren mit einer CO,-Reduktion ihrer Automobile von
insgesamt minus 5,5 Prozent abermals spirbar erfolgreicher als z.B. die Franzosen,
die sogar um 1,1 Prozent zulegten. Das Ziel der deutschen Automobilhersteller und
-zulieferer bleibt konsequent auf eine weitere Verbrauchsreduzierung hin ausgerichtet.

Kraftstoff und Emissionen zu reduzieren, ist langst keine Zukunftsmusik mehr. Das
gelingt den Unternehmen jeden Tag. Schltisselworte fiir diese Erfolge sind vermin-
derte Fahrzeuggewichte, Start-Stopp-Automatik, Partikelfilter beim Diesel-Pkw,
Abgasnachbehandlung beim Lkw, innovative Verbesserungen der Motorentechnik,
und, und, und. Die Ingenieure der deutschen Automobilindustrie heben dabei die
weiteren Sparpotentiale der Benzin- und Dieseltechnologie mit immer neuen Ideen.
Auf rund 25 Prozent belduft sich das Einsparpotential, das in den kommenden Jahren
in der klassischen Antriebstechnik noch gehoben werden kann.

Momentan bieten die Hersteller der deutschen Automobilindustrie 89 Modelle an,
die pro 100 km nur 5 Liter Kraftstoff oder weniger verbrauchen. Die Zahl dieser
sparsamen Modelle hat sich binnen der vergangenen zwei Jahre nahezu verdoppelt.
80 Modelle davon fahren mit der Clean-Diesel-Technologie der deutschen Automo-
bilindustrie.

Parallel dazu verfolgen die Hersteller und Zulieferer ihren Weg weg vom Ol hin zu
alternativen Antrieben und Kraftstoffen. Auch in der momentanen Wirtschaftskri-
se setzen wir alles daran, um weiterhin mit den héchsten F&E-Budgets und den
meisten Patenten im weltweiten Vergleich der Automobilindustrien nachhaltige
Antriebskonzepte - zu bezahlbaren Preisen - so rasch wie méglich auf den Markt zu
bringen. Die Kombination aus optimierten klassischen und marktreifen alternativen
Technologien ist unsere Facherstrategie, um dem Null-Emissions-Auto der Zukunft
zligig ndher zu kommen.

Ubergreifend gilt: Innovationen setzen Investitionen voraus. Und investieren kann
nur derjenige, der erfolgreich ist. Erfolg hat die deutsche Automobilindustrie nicht
zuletzt auch deshalb, weil sie mit den umweltfreundlichsten Premiumprodukten
weltweit die Sympathie der Kunden gewinnt. Diese Premiumprodukte haben im
Vergleich zum Volumenmarkt einen geringeren Anteil an der CO,-Bilanz des Stra-
Benverkehrs. Der Anteil der Neuzulassungen von Oberklassewagen und Fahrzeugen
der gehobenen Mittelklasse betragt gerade einmal 4 Prozent im Verhéltnis zu allen
anderen Fahrzeugsegmenten. Ihre 6konomische Bedeutung und ihre Rolle als Tech-
nologiefihrer sind demgegentiber ungleich gréRer. Dieses Strukturmerkmal sollte
bei allen praktischen Entscheidungen im Bereich des Automobilbaus berilicksichtigt
werden.
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Starkster Auftragsriickgang
seit Jahrzehnten

Deutsche Nfz-Industrie

Das Nutzfahrzeug wurde in Deutsch-
land erfunden, um Menschen und
Guter zu transportieren. Inzwischen
erfolgen (iber 87 Prozent der gesam-
ten Personenverkehrsleistungen in
Deutschland und Gber 72 Prozent der
Guterverkehrsleistung auf der Straf3e.

Nutzfahrzeuge werden unterschie-
den in leichte Nutzfahrzeuge, z. B.
Transporter, mittelschwere Nfz wie
z.B. Speditions-Lkw und schwere Nfz
(z.B. Sattelziige). Fur unterschiedliche
Transportanforderungen und Nfz-
Modelle werden individuelle Anhéanger,
Aufbauten und Containerldsungen
produziert. Weiterhin zéhlen auch
Reise- und Omnibusse, Rettungswa-
gen, Léschziige, StralRenreinigungs-

fahrzeuge, etc. zu den Nutzfahrzeugen.

Die Nfz-Industrie in Deutschland ist
ein wichtiger Beschéaftigungsmotor.
Allein in der Nutzfahrzeugproduktion
arbeiten rund 200.000 Beschéftigte -
dies entspricht etwa 27 Prozent aller

Beschéaftigten in der Automobilindustrie.

Talfahrt bremsen - neue Absatzbriicken bauen

Im freien Fall - dieses ungeschoénte Fazit missen wir ziehen flr die Marktsituation
der deutschen Nutzfahrzeugindustrie. Die Krise auf den weltweiten Automobilmark-
ten hat sich weiter verschérft, und weder Innovationsstérke noch Effizienz- oder
Klimaschutzerfolge verschonen unsere Hersteller und Zulieferer von den héchsten
Auftragsriickgdngen seit Jahrzehnten.

Der Bestelleingang aus dem In- und Ausland flir schwere Lkw ging bereits mit
Beginn der Finanzkrise im 4. Quartal 2008 um rund 80 Prozent zurlick. Im ersten
Quartal 2009 setzte sich dieser Negativtrend ungebremst fort. Die Kapazitatsaus-
lastung bei den Lkw-Herstellern ist laut ifo-Institut auf einen Wert unter 50 Prozent
abgerutscht - Vor einem Jahr lag die Auslastung noch bei 115 Prozent.

Auch fur die Hersteller von Anhéngern, Aufbauten und Containern nimmt die Absatz-
krise teilweise existenzbedrohende Ziige an. Denn die meist mittelstdndisch
gepragten Unternehmen sind technisch, personell und 6konomisch eng mit der
Nfz-Industrie verbunden. Auftragseingédnge sind seit Mitte des Jahres 2008 rticklau-
fig und in den vergangenen Monaten mit einem Minus von teilweise iber 90 Prozent
regelrecht eingebrochen.

Die Krise beschrankt sich nicht auf Deutschland, sondern hat alle wichtigen Nutz-
fahrzeugmaérkte europa- und weltweit erfasst. Eine solche Talfahrt hat in dieser
Geschwindigkeit und Auspragung bislang nicht stattgefunden, die Talsohle ist noch
nicht erkennbar. Wéahrend auslandische Anhanger- und Aufbautenhersteller kurz
davor stehen, vom Markt zu verschwinden, bzw. ihre Fertigung bereits einstellen
mussten, passen die deutschen Hersteller ihre Kapazitdten dem dramatischen
Auftragseinbruch derzeit mit dem Abbau von Arbeitszeitkonten, verlangerten Werks-
ferien, Freisetzung von Zeitarbeitern und mit Kurzarbeit an. Gleichwohl sind auch die
heimischen Unternehmen zunehmend gezwungen, ihre Produktion ausnahmslos, auf
Sicht’ zu fahren. Fakt ist: Auch die deutsche Anhénger- und Aufbautenindustrie hat
mit dem stérksten Auftragsriickgang seit Jahrzehnten zu kdmpfen.

Zu alledem sind die deutschen Hersteller von Nutzfahrzeugen, Anhéngern, Aufbau-
ten und Containern heftiger von der Krise betroffen als ihre européischen Mitbewer-

Auftragseingdnge Nfz Giber 6t (ohne Busse)
Veranderungen in Prozent

60
50
40

Quelle: VDA



Politikbrief o1/2009

Verband der
Automobilindustrie

VDA

Schwerpunkt: Nutzfahrzeug-, Anhdnger-, Aufbauten- und Containerindustrie

Mauterh6hung verhindert neue
Investitionen

Die Deutsche Anhénger-, Aufbau-
ten- und Containerindustrie

Die deutsche Anhénger- und Aufbau-
tenindustrie stellt einen bedeutenden
Teil der gesamten Automobilindustrie
in Deutschland dar. Von den insge-
samt 200.000 Beschaftigten in der
deutschen Nutzfahrzeugindustrie
entfallen ein Funftel der Arbeitsplatze
auf die Produktion, Reparatur und den
Vertrieb von Aufbauten und Anhén-
gern.

Einige grofRe Hersteller haben nicht
nur fir Deutschland, sondern auch fur
Europa eine wichtige Bedeutung - sie
sind schon ldngst European Player mit
industrialisierter Fertigung und einer
europaweiten Prdsenz geworden. Die
Exportquote der deutschen Anhénger-
und Aufbautenhersteller liegt heute
bei einigen Unternehmen weit tber

60 Prozent.

Es ist zu beflirchten, dass sich die
Branche langerfristig auf ein Geschéft
mit der Nutzfahrzeugindustrie
einstellen muss, das mit drakoni-
schen Kapazitdtsanpassungen und
schlimmstenfalls mit dem Ausscheiden
deutscher Unternehmen aus dem
Markt verbunden sein wird.

Dies allerdings hétte nicht nur erheb-
lich negative Auswirkungen auf die
Beschaftigung der deutschen Anhan-
ger- und Aufbautenbranche, sondern
wurde den finanzstarken chinesischen
Herstellern, die seit geraumer Zeit
vehement versuchen, Fuf$ im euro-
paischen Anhénger- und Aufbauten-
geschéft zu fassen, die Tore flr einen
Markteintritt weit 6ffnen.

ber. Denn ihre Kunden, die hauptséchlich im Transportgewerbe tétig sind, werden
nicht nur von der allgemeinen Finanzkrise belastet, sondern seit dem Jahreswechsel
auch noch von der Mauterh6hung auf deutschen Autobahnen. Und jeder Euro, der
nun zusétzlich fir die Maut gezahlt wird, kann nicht mehr in eine Modernisierung
der Fahrzeugflotte investiert werden.

Angesichts dieser zusatzlichen Ertragsbremse wird das Transportgewerbe abseh-
bar kaum in der Lage sein, neue Lkw, Anh@nger und Aufbauten anzuschaffen. Die
deutschen Hersteller missen sich in der Folge auf eine lange und scharfe Rezession
einstellen. Somit kommen auch die technologischen Innovationen fiir Umwelt und
Klima nur verzégert zur Anwendung.

Dabei kann die Innovationsfiihrerschaft der Unternehmen in diesen Zeiten ein
Schlussel sein, die Krise zu meistern. Um den dafir nétigen Liquiditatsfluss wieder
in Gang zu setzen, haben sich bislang erprobte ékonomische Hilfsmodelle als
wirkungslos erwiesen. Mit den Konjunkturprogrammen in Deutschland und Europa
gehen Unternehmen und Politik gemeinsam neue Wege. Damit diese Programme
ihre Wirkung entfalten kénnen, ist den Unternehmen von Seiten der Banken und
Kreditversicherer uneingeschrankt Zugang zu den beschlossenen MaRRnahmen zu
gewdhren - insbesondere mit Blick auf die Kredit- und Blirgschaftsprogramme.

Bei alledem besitzen binnenmarktorientierte MaRRnahmen eine enorm wichtige
Briickenfunktion zur Sttitzung der Wertschopfungskette und damit zur Sicherung
der Arbeitsplatze - selbst bei einer exportorientierten Branche wie der Nutzfahr-
zeugindustrie. Das hat die Bundesregierung fur den Pkw-Markt mit ihren wirksamen
Impulsen des Konjunkturpaketes bereits umgesetzt. Verantwortungsvolle politische
Rahmenbedingungen sollten auch fiir den Nutzfahrzeugmarkt in die bestehenden
Instrumente sinnvoll integriert werden.

Neuzulassungen schwere Anhanger zur Giterbeférderung
Verdnderungen in Prozent
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Flankierende Mal3nahmen erforderlich - auch auf europdaischer Ebene

Damit die deutschen Hersteller von Nutzfahrzeugen, Anhangern, Aufbauten und Containern ihre Innovationskraft und
Produktqualitdt weiter einsetzen kénnen, wird es entscheidend darauf ankommen, ob und wie die allgemeinen Konjunkturpro-
gramme in aller Welt wirken. Aber auch unter der Voraussetzung, dass die Instrumente greifen, kann friihestens 2010 mit ersten
Anzeichen fir eine wirtschaftliche Besserung gerechnet werden. Daher sehen wir folgende MaBnahmen als flankierende Hilfe-
stellungen fiir die Bedrohung der Nfz-Branche, inklusive der Hersteller und Zulieferer flir Anhanger, Aufbauten und Container.
Die Vorschléage stitzen die inlandische Nachfrage, helfen bei der Verjiingung der Flotte und vermeiden negative Umkehreffekte.

1. Abschreibungsbedingungen 4.Belastungsmoratorium ihre Komponentenzulieferer unter-

verbessern

Die im Konjunkturpaket | festgelegte
degressive Abschreibung in Héhe
von 25 Prozent sollte nicht nur beim
Kauf, sondern auch beim Leasing
mdoglich sein. Die betriebsgewdhn-
liche Nutzungsdauer beweglicher
Wirtschaftsglter des Anlagever-
maogens sollte nach Auslaufen der
degressiven AfA von bisher neun auf
vier Jahre verklrzt werden.

2.0ffnung der Umweltpramie

fiir Transporter zugunsten
gewerblicher Kunden

Die erweiterte Umweltpramie sollte
zugunsten gewerblicher Kunden -
wie in Frankreich und Italien - auch
fur leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5t
Gesamtgewicht (z.B. Transporter)
gelten.

Angesichts der strengen Kennzeich-
nungsverordnungen in stédtischen
Umweltzonen wére die Umwelt-
pramie fur dieses Segment z.B. fir
Handwerksbetriebe oder Kurier-
dienstleister ein sinnvoller Anreiz,
auf klimaschonendere Nutzfahrzeu-
ge umzusteigen.

3.Beschaffungsaktivitidten der
oéffentlichen Hand vorziehen
Damit der Briickenschlag zum
néachsten Aufschwung gelingt, sollte
die 6ffentliche Hand ihre geplanten
Investitionen vorziehen, um kommu-
nale und regionale Wirtschaftskréfte
zu stérken. Dazu gehéren auch
Erneuerungsprogramme fiir kommu-
nale Fahrzeuge und Omnibusse des
Offentlichen Personennahverkehrs,
die positive Folgen fiir Okologie,
Okonomie und Verkehrssicherheit
haben. Auch ein Vorziehen von
Beschaffungsaktivitdten des Bundes
sollte in allen Bereichen gepruft
werden.

einfiihren - inshesondere auf
europdischer Ebene

Eine Impulse setzende Politik wiirde
konterkariert, wenn die EU-Kom-
mission in dieser schweren Krise an
Gesetzgebungsvorhaben festhalt,
die auf zusatzliche Verunsicherun-
gen und Belastungen hinauslaufen.
Vielmehr sollte sich die Kommission
auf ein Belastungsmoratorium zum
Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit der
europdischen Wirtschaft versténdi-
gen:

Die kostentrachtige Gesetzesin-
itiative zur CO,-Regulierung fir
leichte Nutzfahrzeuge (N1) sollte mit
Blick auf die dramatische Lage der
europdischen Nfz-Industrie und des

Transportgewerbes auf post-rezessi-

ve Zeiten verschoben werden.

Schwere Lkw miissen ab 31.12.2013
die neuen EURO VI-Abgasnorm
erfullen; neue Fahrzeugtypen bereits
zum 31.12.2012. Die Entwicklung
neuer Motoren wirde die europé-
ischen Nutzfahrzeughersteller mit
Kosten in Hohe von bis zu 6 Milliar-
den Euro belasten. Diese Ausgaben
sind angesichts der dramatisch
wegbrechenden Marktnachfrage
derzeit nicht zu erwirtschaften.

Die EURO VI-Abgasnorm sollte
daher um mindestens zwei Jahre
verschoben werden.

5.Technologieoffensive auf
EU-Ebene férdern
Auf EU-Ebene stellt die Européische
Investitionsbank (EIB) 2009 und
2010 dezidiert jeweils 4 Milliarden
Euro als Kreditvolumen fir umwelt-
freundlichen Verkehr bereit, mit der
die Hersteller von Kraftfahrzeugen
und anderen Verkehrsmitteln sowie

stlitzt werden sollen. Schon jetzt
zeichnet sich aufgrund der enorm
hohen Nachfrage bereits ab, dass
die eingestellten Mittel friihzeitig
erschopft sein werden. Daher ist
sicherzustellen, dass die jéhrlichen
Mittel sowohl insgesamt als auch
pro Unternehmen aufgestockt und
Innovationen - auch seriennahe
Projekte - der Nutzfahrzeugindus-
trie gleichberechtigt neben Inves-
titionsvorhaben der Pkw-Industrie
gefordert werden.

2,5 Millionen

Zweieinhalb Millionen Menschen in
Deutschland haben einen Arbeitsplatz,
der direkt und indirekt von Nutzfahr-
zeugen abhangt, sei es bei der Herstel-
lung, den Vertrieb, der Wartung oder
Nutzung.
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Zwei Millionen Tonnen CO,

Wenn das Durchschnittsalter der
Autos auf deutschen Strafen um ein
Jahr verjingt wird auf 7,5 Jahre, dann
werden 800.000 Liter Kraftstoff einge-
spart. Das entspricht einer CO,-Minde-
rung von 2 Millionen Tonnen.

Die Umweltpramie wirkt

Als Kklarer Konjunkturstabilisator hat sich die Umweltpramie fir viele Unternehmen
der Automobilindustrie bewéhrt. Aktuelle Zulassungsanalysen zeigen: Die Umwelt-
prémie hilft, die Krise abzufedern und in der angespannten Wirtschaftslage den
Autoabsatz deutlich anzukurbeln. Unterstitzt wird diese stabilisierende Funktion
durch die Umstellung der Kfz-Steuer auf den CO,-AusstofR.

Die Mischung aus dem aktuellen Impuls der Umweltpramie und der langfristigen
Planungssicherheit fir Kunden tber die Kfz-Steuerreform schlégt sich unmittelbar
in den aktuellen Marktzahlen nieder. So verzeichneten die deutschen Hersteller im
April einen Zuwachs des inldndischen Auftragsbestandes auf 602.000 Einheiten -
das ist das hochste Volumen seit 1999! Dartiber hinaus stieg der Absatz von Jahres-
wagen deutlich an, allein im April um zwei Drittel.

Die Umweltpramie dient gleichermaBen Okonomie und Okologie. Denn sie ist einer-
seits Jobmotor, weil sie Arbeitsplatze bei Herstellern und Zulieferern in Deutsch-
land sichert und vielerorts zu einem Ende der Kurzarbeit geftihrt hat. Andererseits
dient die Umweltpramie dem Umweltschutz, denn sie ermdglicht dem Kunden

die Anschaffung neuer umweltfreundlicher und effizienter Autos. Hier besteht ein
erhebliches Potential fir den Umweltschutz. Noch halten rund 30 Prozent der Pkw,
die auf deutschen Straf3en fahren, lediglich die Emissionswerte der Abgasstufe Euro
2 und schlechter ein. Wenn alle Pkw allein bereits Euro 4 erfullen wiirden, gingen auf
einen Schlag die Stickoxidemissionen um die Halfte und die Feinstaubemissionen
gar um rund 90 Prozent zuriick.

Zudem hilft eine Erneuerung des Fahrzeugbestandes spirbar Kraftstoff und damit
CO, zu sparen. Allein wenn es gelénge, den Altersdurchschnitt der Autos auf unse-
ren StraRen nur um ein Jahr zu reduzieren, also von heute im Durchschnitt 8,5 Jahre
auf 7,5 Jahre, dann kénnten sofort 800.000 Liter Kraftstoff gespart werden - das
entspricht einer CO,-Minderung von zwei Millionen Tonnen.

Bei der Verldngerung der Umweltprémie ist jedoch zu klédren, dass der Begriff
»Jahreswagen® neu definiert wird (12 Monate plus 2) und zum anderen auch leichte
Nutzfahrzeuge (Transporter) zugunsten gewerblicher Kunden férderfahig werden.
Besonders mit Blick auf Handwerksbetriebe in Deutschland und die strengen Anfor-
derungen in stddtischen Umweltzonen ist das eine sinnvolle Verstérkung ihrer stabi-
lisierenden Wirkung fiir weitere Zielgruppen und fiir weitere Automobilsegmente.

Umweltpramie: Verlauf der ersten Monate 2009
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F&E Aufwendungen
in Milliarden Euro
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Zehn deutsche Auto-Patente
pro Tag - ein Durchschnittswert fir
Spitzenleistungen

Die F&E-Erhebung des Stifter-
verbandes

Jéhrlich gibt der VDA die neuesten
Zahlen zu den Forschungs- und
Entwicklungs-Aufwendungen der
Automobilindustrie bekannt. Dabei
stlitzen wir uns auf die Untersu-
chungen des Stifterverbandes fur
die Deutsche Wissenschaft. Dieser
wertet regelméafig Daten von
mehreren Tausend Unternehmen des
Wirtschaftssektors Deutschland aus
zu ihren F&E-Budgets, unter ande-
rem auch speziell fir die Automobil-
industrie.

F&E-Leistungen auf Rekordniveau

Als klares Bekenntnis zum Innovationsstandort Deutschland sieht die deutsche
Automobilindustrie ihre bislang héchsten Investitionen fiir Forschung und Entwick-
lung (F&E): Im Laufe des vergangenen Jahres wandten Hersteller und Zulieferer
insgesamt knapp 19 Milliarden Euro fiir die Entwicklung innovativer Verbesserun-
gen rund ums Auto auf. Das sind 3,7 Prozent mehr Mittel als noch 2007. GemaR der
neuesten Analyse des Stifterverbandes fiir die Deutsche Wissenschaft stellt die
deutsche Automobilindustrie als grofSter nationaler Wirtschaftszweig mit diesem
Rekordwert mehr als ein Drittel aller F&E-Investitionen der gesamten deutschen
Wirtschaft.

Momentan erleben Hersteller und Zulieferer eines der schwierigsten Jahre ihrer
Geschichte. Gerade deshalb ist es ihr Ziel, das hohe Investitionsniveau in Forschung
und Entwicklung auch im laufenden Jahr mindestens zu halten.

Mit diesem F&E-Budget auf Rekordniveau bekréaftigen Hersteller und Zulieferer ihr
entschiedenes Engagement fur den Klimaschutz, fir alternative Technologien und fir
mehr Verkehrssicherheit. Ein Grof3teil der Mittel flief3t in Ideen, um Verbrennungs-
technologien flr einen geringen Kraftstoffverbrauch zu optimieren, um Batterien flr
Elektroautos weiterzuentwickeln und die zweite Generation von Biokraftstoffen an
den Start zu bringen.

Das Auto ist Jobmotor und Innovationstrdger Nummer eins in Deutschland, deutsche
Ingenieurskunst ist weltweit sprichwdrtlich geworden. Momentan arbeiteten mehr
als 85.000 bestqualifizierte Personen in F&E der Automobilindustrie. Im Vergleich
zum Jahr 2003 sind dies fast 5.000 Forscher und Entwickler mehr, die unsere Vision
nachhaltiger Mobilitat in die Tat umsetzen. An zwei Handen |dsst sich dieses Leis-
tungsniveau abzéhlen: Zehn Patente melden Hersteller und Zulieferer in Deutsch-
land jeden Tag durchschnittlich an, um die Fahrzeuge von morgen noch intelligenter,
sicherer und effizienter zu machen. Das sind (ber 3.650 Patente jéhrlich. Die Analyse
des Stifterverbandes zeigt: Seit Jahren investiert keine Automobilindustrie weltweit
mehr in F&E als die deutsche.

Auch die Forschungsvereinigung Automobiltechnik (FAT) im VDA hat ihre bereits
hohen Forschungsleistungen erneut gesteigert: 2008 betreute sie Projekte in

Hohe von 9,3 Millionen Euro, das ist eine Steigerung von rund 70 Prozent in den
vergangenen fiinf Jahren. Die Forschungsvereinigung fordert als einzige ihrer Art
gemeinschaftliche, vorwettbewerbliche Projekte zwischen Automobilherstellern und
Zulieferern.

Das Umwelt- und Klimaschutzkonzept der Hersteller und Zulieferer im VDA stiitzt
sich auf eine Bandbreite unterschiedlicher Antriebsformen: Zum einen die konti-
nuierliche Verbesserung des klassischen Benziners und Diesels, denn dieser wird
bei allen Innovationsanstrengungen auf absehbare Zeit Riickgrat unserer Mobilitat
bleiben. Zum anderen die Ergdnzung durch Biokraftstoffe der zweiten Generation.
Und letztlich Ersatz durch alternative Antriebe und kohlenstofffreie Kraftstoffe, zum
Beispiel Elektromotoren oder Wasserstoff.

Das Bekenntnis deutscher Hersteller und Zulieferer zum F&E-Standort Deutschland
setzt ein investitionsfreundliches Klima voraus. Bedenkt man die vergleichsweise
hohen Lohnkosten in unserem Land, sind optimale Bedingungen fiir Kreativitat und
Spitzenforschung umso wichtiger.
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Fertigungstiefe in der deutschen
Automobilindustrie
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Innerhalb der Wertschépfungs-
kette eines Produktes zeigt die
Fertigungstiefe an, wie viele Produk-
tionsschritte der Hersteller prozen-
tual selber ausftihrt und wie viele er
extern erarbeiten lasst. Auf Zulieferer
entfallen rund 75 Prozent der Wert-
schopfung in der deutschen Automo-
bilindustrie.

Hotlines zu den
KfW-Sonderprogrammen

Fragen rund um die KfW-Kredit- und
Blirgschaftsprogramme beantworten
neben den entsprechenden Haus-
banken auch:

Im VDA Herr Marius Baader,
baader@vda.de, Tel. 069-97507-276,
sowie die

VDA-PWC Automotive Hotline,

Tel. 069-9585-3100.

Und last but not least natirlich die
KfW-Hotline, Tel. 01801-241124.

Restriktive Kreditvergabe ist Realitat

Die Nachfrage nach Pkw und Nutzfahrzeugen brach mit der Finanzkrise weltweit
radikal ein. Nicht nur die Absatzperspektiven der Hersteller haben sich massiv
eingetriibt, ebenso sind die Abrufzahlen der Zulieferer spirbar zurtickgegangen.

Besonders die Unternehmen der deutschen Zulieferindustrie sind mit Liquidi-
tatsengpéssen konfrontiert. Den Unternehmen ist der Zugang zu angemessenen
Krediten durch Landes- und Geschaftsbanken derzeit deutlich erschwert. In Folge
der Absatzkrise haben die Geschéftsbanken und andere Finanzierungspartner ihre
Risikowahrnehmung verschérft und Risikoprofile der Automobilindustrie hdufig
pauschal veréndert.

Krisenverscharfend wirkt zusatzlich die restriktive Haltung der Kreditversicherer.
Die in der Automobilindustrie tiblichen Zahlungsziele werden zu grof3en Teilen Giber
Kreditversicherungen abgesichert. Auch in diesem Bereich haben sich die Anbieter
zu einer Geschéftspolitik entschlossen, welche die Bonitétssituation der Zulieferer
erheblich belastet und die Belieferung in der Kette gefahrdet. Selbst kerngesunde
Unternehmen, die tGber hochinnovative Produktportfolios verfligen und von den
Herstellern als strategische Partner eingestuft werden, sehen sich mit Verschérfun-
gen der Kreditvergabepraxis der Banken und mit gektindigten Kreditversicherungen
konfrontiert.

Der VDA begrif3t die Initiative aus dem Bundeswirtschaftsministerium daher sehr,
eine staatlich garantierte Riickversicherungslésung aus dem Biirgschaftsvolumen
fur die Kreditversicherer zu etablieren. Parallel ist das vom Landeswirtschaftsminis-
terium NRW und PwC vorgeschlagene Modell zum Aufkauf der Forderungen von
Zulieferfirmen an Hersteller ein sinnvoller Baustein zur Stabilisierung der Liquiditat
in der Lieferkette. In beiden Punkten wird sich der VDA aktiv an der Diskussion zur
Ausgestaltung beteiligen, um eine zielgerichtete Umsetzung zu erreichen.

Aus unseren Analysen und aus den Gespréachen wissen wir, dass insbesondere
GroBbanken teilweise wenig flexibel reagieren; regional ausgerichtete Kreditins-
titute tun sich vielfach leichter, Finanzierungsentscheidungen rasch umzusetzen.
Vor diesem Hintergrund begrtifst der VDA das Kredit- und Blirgschaftsprogramm,
welches die Bundesregierung mit dem Konjunkturpaket Il bereitgestellt hat.

Es muss jedoch sichergestellt werden, dass der Zugang zu Betriebsmittelfinan-
zierungen durch die KfW oder durch Landesbtirgschaften nicht durch mangelnde
Kooperationsbereitschaft der Geschéftsbanken versperrt wird. Der VDA bietet
umfassende Informationen und Beratungen zu den aktuellen Kredit- und Birg-
schaftsprogrammen an. Darliber hinaus begriifRt die deutsche Automobilindustrie
die Entscheidung der Bundesregierung, die Programme grundséatzlich auch fur
groRere Unternehmen zu 6ffnen. Die restriktive Kreditvergabepraxis betrifft alle
Teilbereiche der Branche.
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Zolle in den asiatischen Schwellenlédndern
Zollsatze (z.T. Bandbreiten) in Prozent
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Duty-Draw-Back-Regelung

Die sogenannten Zollriickvergiitungen
(,Duty Draw Back®) sind ein wichtiges
Detail in den Verhandlungen zwischen
der EU und Suidkorea. Sie betreffen die
Rickvergltung von Zéllen, welche auf
Vorprodukte entrichtet worden sind,

die aus Drittlandern importiert wurden.
Wirde die vorgesehene Regelung ver-
einbart, konnte die Regierung in Seoul
folglich Einfuhrzdlle an die koreanischen
Autohersteller zurlickerstatten, die die-
se fir den Import von Waren, z.B. Reifen
aus China, zahlten.

Diese Riickzahlung wére dann fur alle
eingefiihrten Glter maglich, die von
der koreanischen Automobilindustrie
fiir den Export in die EU weiterverarbei-
tet werden. Dadurch wirden letztlich
Waren beispielsweise aus China zollfrei
in die EU gelangen, obwohl die EU

mit China kein Freihandelsabkommen
abgeschlossen hat. Realistischerweise
wiirden dadurch de facto staatliche
Subventionen von umgerechnet ca.
320 Euro pro Auto gewabhrt. Eine ,,Duty
Draw Back-Regelung® verzerrt den
Wettbewerb und wird daher von der
deutschen und europdischen Automo-
bilindustrie abgelehnt.

Freihandel - Herausforderungen und Chancen
fur die deutsche Automobilindustrie

Sieben von zehn Fahrzeugen, die in Deutschland vom Band rollen, werden im
Ausland verkauft - freier Handel ist flir die deutsche Automobilindustrie daher von
wettbewerbsentscheidender Bedeutung. Dafiir setzen wir uns auch auf unserem
eigenen Heimatmarkt ein: Die Umweltprdmie kommt beispielsweise allen Herstellern
zugute, unabhdngig vom Produktionsstandort. Und das ist richtig so. Im Vertrauen
auf einen freien und fairen Handel erwarten wir aber auch von unseren Partnerlén-
dern, dass sie ihre Mérkte fiir unsere Produkte 6ffnen oder offen halten.

Der VDA setzt sich mit Nachdruck fiir einen weltweiten Abbau von Handelshemm-
nissen ein, seien es hohe Zolle oder sogenannte nicht-tarifare Handelshemmnisse,
wie zum Beispiel diskriminierende technische Sonderregeln. Dabei unterstiitzen
wir insbesondere den multilateralen Ansatz der World Trade Organisation: Nur ein
Verhandlungsrahmen, der sdmtliche 153 WTO-Mitglieder umfasst, gewéhrleistet
die groRte Transparenz. Wir setzen auf einen fairen Abschluss der Doha-Runde, der
sicherstellt, dass auch die wichtigen Zukunftsmarkte in aufstrebenden Schwellen-
landern konsequent gedffnet werden - wenn auch mit angemessenen Ubergangs-
fristen. Es ist nicht zielfiihrend, dass die Europdische Union ihren attraktiven Markt
einerseits weiter 6ffnet, gleichzeitig aber die hohen Zélle in Schwellenlandern von
Senkungen ausgenommen werden und die Industrie dort weiter kiinstlich geschiitzt
wird.

Der VDA begrf3t die Verhandlungen fiir Freihandelsabkommen mit attraktiven
Partnerstaaten, da die komplexen WTO-Verhandlungen sich als langwierig erweisen.
Die Abkommen mit den ASEAN-Staaten, dem Mercosur sowie Indien sollten zligig
vorangetrieben werden. Der Abschluss des Abkommens mit Stidkorea steht kurz
bevor. Hier gilt es jedoch sicherzustellen, dass der Marktzugang in Stidkorea fiir die
europdischen Automobilhersteller und Zulieferer vollumfénglich gewahrleistet wird.
Denn unsere Erfahrung der vergangenen Jahre zeigt, dass Stidkorea den eigenen
Markt mit einer Kombination von tarifdren und nicht-tarifaren Sonderregelungen
effektiv abschirmt: Wahrend in Deutschland der Importanteil aktuell bei rund 37
Prozent liegt, kommt er in Stidkorea bisher nicht tiber 6 Prozent hinaus.

Schon seit Jahren setzen wir uns auf nationaler und auf européischer Ebene fiir
einen Abbau dieser Hemmnisse ein. Doch obwohl Stidkorea das UN-ECE Abkommen
von 1958 unterzeichnet hat, wurden die entsprechenden Harmonisierungsschritte
bislang nur sehr zdgerlich durchgefihrt. Vor diesem Hintergrund ist der aktuelle
Verhandlungsstand des Abkommens fir unsere Hersteller und Zulieferer duf3erst
unbefriedigend und aufgrund der Unausgewogenheit sowie deutlicher Wettbewerbs-
nachteile fur die deutsche Automobilindustrie nicht zu akzeptieren.

Zu einem ausgewogenen Ergebnis gehoren die konsequente Umsetzung der
urspriinglichen Verhandlungsposition bei den Themen Zollabbau und Ursprungs-
regeln sowie der Ausschluss von Zollrtickvergltungen fiir importierte Vorprodukte
(,Duty-Draw-Back Verbot™). Wesentlich ist zudem neben einem effektiven Streit-
schlichtungsmechanismus, der im Ernstfall schnell wirkt, vor allem der unumkehr-
bare Abbau sdmtlicher nicht-tarifarer Handelshemmnisse. Eben dieser Abbau sollte
gemal dem Verhandlungsmandat der EU bereits parallel zu den laufenden Verhand-
lungen erfolgt sein; Fortschritte sind hier jedoch nur in sehr begrenztem Umfang
ersichtlich.
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Der Neue Europdische Fahrzyklus (NEFZ) -
Ein Test stellt alle Pkw auf den Prifstand

Ab dem 1. Juli ist der CO,-Ausstol’
ausschlaggebend fir die Berechnung
der Kfz-Steuer fir neue Pkw-Modelle in
Deutschland. Die Abgabe auf umwelt-
relevante Faktoren umzustellen, ist

vor allem dadurch méglich, weil es ein
einheitliches und abgesichertes Priifver-
fahren zur Ermittlung der CO,-Emissio-
nen gibt, mit dem die ermittelten Werte
aller Hersteller untereinander vergleich-
bar sind. Dieses einheitliche Prifverfah-
ren ist der Neue Européische Testzyklus
(NEFZ), der von européischen Institu-
tionen und Behorden festgelegt wurde
und seit 1996 gultig ist. Er definiert fur
alle EU-Mitgliedstaaten einen festen
Ablauf, unter welchen Bedingungen ein
Fahrzeug vor seiner Zulassung auf den
Priifstand gestellt wird, um den Ener-
gieverbrauch und die Abgasemissionen
représentativ zu ermitteln. Die Zertifizie-
rung des NEFZ erfolgt in Deutschland
durch das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA).

Um fiir den NEFZ eine realitatsna-

he Belastung des Pkw zu produzie-

ren, wurde das Durchschnittsprofil
eines Fahrtverlaufs in verschiedenen
Geschwindigkeiten festgelegt. Der NEFZ
bildet sowohl Stadtfahrten als auch
Uberlandfahrten reprasentativ ab. Da
der Zyklus auf Basis von Durchschnitts-
werten festgelegt ist, kbnnen Kunden

bei ihrem personlichen Fahrverhalten
Abweichungen von den NEFZ-Werten
des Verbrauchs feststellen. Denn der
festgeschriebene Fahrtverlauf der
Testsituation kann zwar viele, aber
nicht alle individuellen Nutzungsprofile
von Kunden abbilden. So kann es in
tatsdchlichen Fahrsituationen je nach
Fahrweise zu einer Uber- aber auch zu
einer Unterschreitung der NEFZ-Werte
kommen.

Der Fahrzyklus wird auf einem zertifi-
zierten Prifstand abgefahren. Rahmen-
bedingungen wie Fahrzeugvorbereitung
(Konditionierung), Zuladung, Start-
temperatur, Schaltpunkte, Beginn der
Abgasmessung und weitere Faktoren
sind ebenfalls fir die Testproze-

dur vorgegeben. Die so ermittelten
Verbrauchs- und Schadstoffwerte der
Fahrzeuge werden in Deutschland von
einer unabhéngigen Typprifbehorde,
die dem KBA untersteht, inspiziert und
anschliefend endgultig festgelegt.

Aus Sicht der Hersteller bietet der
einheitliche Fahrzyklus somit Entwick-
lungssicherheit. Aus Sicht der Behérden
bietet der NEFZ eine verlassliche Basis
fur die Berechnung der Kfz-Steuer,
denn der Fahrzyklus dient nicht nur zur
Ermittlung der CO,-Emissionen, sondern

Neuer Europdischer Fahrzyklus (NEFZ)
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auch zur Ermittlung der Schadstoff-
klasse. Aus Sicht der Kunden bietet der
NEFZ europaweit die einzig juristisch
verifizierte Plattform, auf der vor der
Kaufentscheidung ein Vergleich der
Verbrauchswerte verschiedener Modelle
maoglich ist.

Damit der Testzyklus auch den viel-
faltigen neuen Technologien und den
optimierten Beschleunigungs- und
Bremsmdglichkeiten gerecht werden
kann, arbeitet die deutsche Automo-
bilindustrie aktiv mit an einer Novel-
lierung des aktuellen Fahrzyklus. Ziel
ist es, das kommende Testverfahren
weltweit einheitlich gliltig zu machen.
Alle zukinftigen Abgasvorschriften und
-standards kénnen und sollen dann auf
diesen neuen Zyklus aufsetzen. So wird
zukiinftig noch besser zu vergleichen
sein, welche Pkw-Modelle die effizien-
testen und damit umweltschonendsten
in ihrem Segment sind.

Homologation

Homologation ist der Prozess fir die
Typzulassung von Fahrzeugen. Der
NEFZ ist seit 1996 Teil des Homologa-
tions-Standards, die EU-weit gelten.
Vorher war in Deutschland die Angabe
des sogenannten Drittelmixes Gblich.
Diese Methode entsprach aber nur
bedingt dem tatsachlichen Fahrpro-
fil. Insbesondere fir Ermittlung der
Schadstoffemissionen stellte sie eine
unrealistische Situation dar, da der
Fahrzyklus die Kaltstartphase, also
die Phase wéhrend derer Emissionen
Uberwiegend entstehen, nicht bertick-
sichtigte. Daher wurde ab 1996 der
Neue Européische Fahrzyklus (NEFZ)
von der EU-Kommission eingefiihrt.
Der Testzyklus dauert ca. 20 Minuten
mit unterschiedlichen Tempi nach Kalt-
start, die einen stadtischen Verkehr
sowie eine Fahrt Giber Land und auf
der Autobahn simulieren.
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Erleben, was bewegt - 63. IAA Pkw 2009

Vom 17. bis 27. September 2009 in Frankfurt am Main

Mit der Einladung ,Erleben, was bewegt” findet in der zweiten Septemberhélfte die
63. Internationale Automobil-Ausstellung Pkw in Frankfurt am Main statt. Sie wird

am Donnerstag, 17. September 2009 von Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel eroff-
net. Hersteller und Zulieferer aus aller Welt werden auf der IAA ihre Weltneuheiten
prasentieren rund um innovative Technologien, alternative Antriebsformen, Sicher-
heit im Straf8enverkehr und zukunftsweisende Ideen.

Ein vielseitiges Rahmenprogramm bietet auch in diesem Jahr wieder Orientierung
und Austausch mit Fachleuten iber Herausforderungen an eine nachhaltige
ERLEBEN, WAS BEWEGT. Mobilitat der Zukunft.

63, INTERNATIONALE AUTOMORBIL-AUSSTELLUNG

Weitere Informationen rund um die IAA sind erhéltlich unter www.iaa.de oder
)) lAA_ info@iaa.de.

VDA IAA
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