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Gruf . ,

Von meinem iPhone geseridet

Anfang der weitergeleiteten E-Mail:

Von: NN (<-GX-A3)" <[ 2. olksvagen de>
Datum: 25. Juni 2012 16:32:42 MESZ '
( An: <7 @bmivibund.de>
" Betreff: WG: CO2-Langfristziel

Lieber Herr NN

hatte Fabeten, Ihnen unsere Argumentation im Vorfeld der welteren Aktivitaten In Brussel
zur Kenninis zu geben! ’

Mit freundlichen Grifen

lhr
Leiter
Konzernreprésentanz Berlin
VOLKSWAGEN AG
| Unter den Linden 21

10117 Berlin
Phone: +49 (0)30 2002 N

Fax: +48 (0)30 2092-
Mobll: +48 (0) 162 0
- Emal: N @ 0| swagen.de
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Wichtiger Hinweis: Die vorgenannten Angaben werden Jeder E-Mall automatisch hinzugeftgt und
lassen keine Riickschlisse auf den Rechtscharakter der E-Mall zu.

Important Notice: The above information is automatically added to this e-mall. This addition does riot
constitute a representation that the content of this e-mail is legally relevant and/or Is intended to be
legally binding upon Volkswagen Aktiengesslischaft.

Von: (K-GK-A)
Gesendet: Montag, 25. Juni 2012 16:02
An: b ¢

Cc:
Betreff: CO2-Langfristziel

sehr geehrter Herr | NN

-Im Datelanhang finden Sle eln Schreiben von [l welches er mich bat, Ihnen zukommen zu
lassen,

<<120625, | >

(K-GK-A3)

Mit freundlichen GruRen

ro

Generalbevoi!machtigtar
Lelter Auen- und Reglerungsbeziehungen’
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VOLKSWAGEN

AKTIENGESELLSCHAFT

An das

Bundesministerium for

Wirtschaft und Technologie . ;
Herrn Ministerialdirekto_

11019 Berlin

sehr geehrter Herr | NG

die EU-Kommission berét gegenwértig Uber einen Regulierungsvorschlag far
das CO2-Langitistziel Im Jahr 2020. Wie aus sinem Vorschlag der
federfuhrenden Generaldirektion Kiima bervorgeht, wird wie erwartet eln Ziel
von 95 g CO2/km; festgelegt, Gewiss ein ambitioniertes Ziel, aber dennoch
besteht die grofie Chance, [m bevorstehenden Gesetzgebungsverfahren
elnen Konsens zu erzielen, da sich Velkswagen wie auch die anderen
Hetsteller grundsétzlich zum Ziel 95 g im Besonderen wie zum Klimasehutz im
allgemeinen bekennen.

Allerdings besteht in der zusténdigen Generaldirektion die Absicht, die
bisherige Architektur der CO2-Regullerung fur PKW gravierend zu veréndern.
~ Im Jahr 2008 war auf maRgebliches Betreiben der Bundeskanzlerin zundchst
mit Frankrelsh eln Kompromiss gefunden worden, der anschlieend von allen
Betsiligten, von Kommission, Rat, Parlament und européischem
Automobliverband akzeptiert worden Ist. Dieser Merkel-Sarkozy-Kompromiss
hat eine erbiitert geftihrte Auseinandersetzung beendef und eine faire
Lastenvertellung zwischen allen Herstelletn in allen Sagmenten (leichie vs.
schwere Fahrzeuge, Volumenhersteller vs. Premiumhersteller) herbelgefthrt.
" Dieser Kompromiss — ausgedriickt Im Basisjahr 2006 und In der Abflachung
der sogenannten Zielwertgeraden (,Slope”) — sollte beibehalten werden, da er
der Heterogenitat der europ4ischen Automebilindustrle Rechnung trégt. Auch
eih von der EU-Kommission beauftragtes Gutachten empfiehlt, die Steigerung
der Zlelwertgerade helzubehalten,
Durch das Bestreben der Generaldirektion Klima, diese Zielwertgerade weiter
abzuflachen, wird nicht nur die gutachterliche Empfehlung ignoriert, sondermn
eine extreme Unglelchverteilung der Lasten bewirkt.

GEMERALDFYOLLMACHTIGTER DER
VOLRSWAGEN AKTIENGESELLSCHAFT
LEITER ALIBEN- UND
REGIERUNGSBELIEHUNGEN

VOLESWAGEN AKTIENOESELLSCHAFT
BRIEFFACH (8B

IR476 WOLFOURG

DEUTSCHLAND

teeeron +48 5361 [N
Tetepai +a9 5361 N

I - o s WAGEN.DE
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Am Ende wird mit FIAT nur eln Hersteller deutlich urid Uberproportional
entlastet, wihrend speziell die deutschen Premiumhersteller zusétzlich
belastef werden, Aus Sicht von Volkswagen, auis Sicht der dsutschen
Hersteller und, wie fch von Kollegen weif, auch aus Sicht der anderen
Hersteller (mit Ausnahme FIAT) wére es sinnvoll, wiinschenswert und
tberzeugend, am Merkel-Sarkozy-Kompromlss zur CO2-Reg ulieruny
flr Pkw festzuhalten.

Es kénnte aus Sicht der deutschen Automobllhersteller sehr hilfraich. selri b
wenn Sle lhre Sicht gegentiber der EU-Kommission deutlich machen, bevor
die Kommission Ihren endgiiltigen Gesetzesvorschlag beschlossen haben
wird. Nach meiner Kenntnls finden In dlesen Tagen in Briissel die
Abstimmungen auf Kabinettsebene statt, '

Mit freundlichen Griken

nla

' Kopie
Herr NN
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YOLKSWAGEN

AXTIENGESLLECRAFT

CO,-Flottengesetzgebung EU27 |
Analyse des Vorschiages der EU-Kommission fiir das Langfristziel 2020
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VOLKSWAGEN

ALTICRGESLLLSCHAST

CO2-Emisslon In gCO2/km

CO,-Flottengesetzgebung EU27
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VOLKSWAGEN

AFTICHGESCTLSCHAFT

CO.-Flottengesetzgebung EU27

Analyse des Vorschlages der EU-Kommission fiir das i_angfnsizle[ 2020
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VOLKSWAGEN

AETIENCESTLLSCHART

"-'Qlope und Konsequenzmn der erneuten Drehung

» Die von der EU-Kommissien beauftrag’te TNO~Stud1e wurde am 25. November 2011 als ,final report*

abgeschlossen und ist als ,support for the revision of Regulation (EC) 443/2009 on CO2 emissions from cars®
angelegt.

> Dort wird bestatigt, dass die Steigung 0,0494 fir die Zielwertgerde (100% Slope). beibehalten werden kann, da '
es keine Anzeichen fur eine Gewichtserhdhung der EU-Fahrzeugflotte gab.
Zitat Seite 16 der Executive Summary: ,,.....As the 2015 limit function was found to be sufficiently flat to
prevent gaming, the slope for 2020 does not need to be lowered below 100%...... “

» Die Kommission folgt im Proposal in diesem zentralen Punkt nicht der Empfehlung der von ihr bestellten
Gutachter.

| » Zudem bleibt die Kommission in ihrem Proposal jegliche Begriindung schuildig, warum sowoh! -das Basisjahr
(2006 auf 2009) als auch die Steigung der Zielwertgerade (0,0457 auf 0,0296) verandert wurden.

» Diese Veranderungen im Kemn der Reguliening wird als po!it_isché Willkéir wahrgenommen, die die
Wetthbewerbsbedingungen eindeutig verzerrt und massiv in die Modellpolitik der deutschen Hersteller eingreift. '_

Letztlich fiihrt die vorgeschlagene Steigung von 0,0296 zu einer Diskriminierung der Produkie deutscher
Premiumhersieller.

> Wir sehen mit groBer Sorge, dass nun eine Entwicklung eingeleitet wié”d die in den kemmenden 10 bis 15

Jahren deutsche Premiumprodukte nicht nur in Europa, sondern auch weltweit stigmatisiert und in ihrer
jetzigen Form nahezu unmdglich macht. :




ARTIERGESLLLSCHARY

VOLKSWAGEN

Im Juni 2608 wurde zwischen den Regierungen Frankreichs und Deutschlands
sogenannte ,60-Prozent-Slope® einschl. der Steigung von 0,0457 verein bart.

» Dieser politische Kompromiss hat mit der Festlegung der zentralen Eiernerite die Prjn_zipeh der Regulierung
bestéatigt und eine- Einigung ermdglicht. :

» Hinweis: Schon in 2008 wurden schwerere Fahrzeuge/Fahrzeugflotten starker bé!astet und leichtere
Fahrzeuge/Fahrzeugflotten entlastet. :

» Trotzdem haite die deutsche Seite dem Kompromiss zugestim‘nﬁt, da unter den vereinbarten Bedingungen der |
- Erhalt der Produktvielfalt (kein ,Einheitsauto“y machbar erschien B
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AETIENGESILLSSMAFT

CO,-Flottengesetzgebung EU27
Analyse des Vorschiages der EU-Kommlssmn fiir das Langfnsizlel 2020 und nach 2020

.0,0762 '
Etelgcmg =82Ei 0 . Steigung =0,0457
' a%masm 008 TS~Gesetz EU 4432009
Basis 130 g/km politische Lastenteilung
Basis 130 g/lkm

Ang =0,0256

" "™~ Vorschlag EU

C02-Emlsslon In gCO2Mkm

Basis % g
.- ——=__ Sieigung =0,01
' ™ Konsequenz post 20207
; Basjs 95 g/km
— 1372 kg
durchschnittliches EU-Flottengewicht 2006
{erste Anpassung?ﬂ? 8)

. Gefahr der weiteren Abflachung der Zlelwertgeraden im post 2020—Prozess %

806 1000 1160 1200 1300 T400 1500 1600 ‘1700 1'8130 'i-QGD 2000 2100 2200 2300 2400 2500
Masse in kg




VOLKSWAGEN

AKTIENGESELLSCHAFT

H.I..,..r|......t N fm..mwh“.a..ﬂ S5
IR R R
XN
I A R e
T X A R
e 1\.\ ’%@%
SRR

~F!ottenge’setzgebung 2020

EU27 CO,

Stand: 20.06.2012



VO LKSWAGEN
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CO.,-Flottengesetzgebung EU27
Analyse des Vorschiages der EU-Kommission fur das Langfnsizlei 262@
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Von: _ IVAS |

Gesendet: Mittwoch, 11. Jull 2012 18.04 :
7 8y, 73

an: A5

Betreff: WG: Vorschlag der EU- Kommlssion zur CO2-Regullerung Pkw

bitte mit email 2x ausdrucken, 1x zdA
Grifie

----- Urspriingliche Nachricht-----

Von: IVC4/IVAS

Gesendet: Mittwoch, 11, Juli 2012 17'59

An: IVAS

Betreff: WG: Vorschlag der EU- Kommlsslon zur CO2-Regulierung Pkw

Re!eratsla|!er

IV C 4 - Umweltinnovationen, Elektromobilitét -
Bundesministerlum far Wirischaft und Technoiogle
Scharnhorststralle 34-37

D-10115 Berlin

Telefon 030 2014-

----- Urspriingliche Nachricht-----
Von: ST-He

Gesendet: Mittwoch, 11, Juli 2012 17:56
An: 1v; IVC4/IVAS

Cc°= IVA; BUERO-IV; BUERO-IVA; BUERO-IVA5; Buero-ST-He (Heitzer)
Betreff: WG; Vorschlag der EU-Kommission zur CO2-Regullerung Pkw 2

Lieber Herr [ ieber Her [N

z.K
Viele Grike

----- Urspriingliche Nachricht-----
Von: Wissmann, Matthias [mallto:wissmann@vda.de]

Gesendet: Mittwoch, 11, Jull 2012 17:54
An: Heitzer, Bernhard Dr,, ST-He
Betreff: Vorschlag der EU-Kommission zur CO2-Regullerung Pkw

Sehr geehrter Herr Staatssekretar, lieber Herr Dr. Heitzer,

vielen Dank fir das gute Gespréch. Wie besprochen darf ich lhnen anbel unseren Pressedienst zum
heutigen Vorschlag der EU-Kommission zukommen lassen.

Besten Gruf}, Ihr Matthias Wissmann

12.07.2012




- Verband der
Automobilindustrie

VDA

PressedienSt . ' _ ?g:mﬁngga!;ea 36

Tel. +48 30 awé4z-1 20
Fax +4@ 30 687842-803
presse@vda.de
www.vda,da

VDA zum Vorschlag der EU-Kommission fiir eine CO,-Regulierun bis 202

COz-Regulierung muss Innovationen férdern und
Wettbewerbsfahigkeit des Automobilstandortes Europa sichern

Berlin, 71, Julf 2012, .Der ' fir 2020 vorgeschlagene Pkw-Flottengrenzwert von
96g/km COy; ist sehr ambitioniert und erfordert erhebliche technische Anstrengungen und
Investitionen." Das erkldrte Matthias Wissmann, Prasident des Verbandes der Automobil-
industrie (VDA). zum heute von der EU-Kommission vorgelegten Vorschlag der CO.-
Regulierung fur Pkw bis zum Jahr 2020. 95g/km CO, entsprechen einem Spritverbrauch von
nicht einmal 4 Litern auf 100 Kilometern. ,Die deutsche Automobilindustrie wird alles daran
setzen, diese anspruchsvolle Reduktionsleistung zu erbringen. Allerdings wird das
95-Gramm-Ziel nicht ohne erhebliche Mehrkosten zu erreichen sein. Um den Aufwand fur
Industrie und Verbraucher Im wirtschaftlich vertretbaren Rahmen zu halten, solite die
Ausgestaltung der' Regulierung vor allem auf intelligente Anreize fir Innovationen setzen,
statt auf starre Grenzwerte. Allen Betelligten muss klar sein, dass es in diesem Projekt um
die Internationale Wettbewerbsfahigkeit der Automobilindustrie geht, sagte der VDA-
Président. ,Lelder geht die Kommission wieder elnmal auflerordentlich btrokratisch und
zaghaft vor, was sich zum Beisplel an der Frage der Elektromobllitét zelgt. Mit elner
unzureichenden Incentivierung sollen nur 20.000 Fahrzeuge pro Hersteller innerhalb von
3 Jahren fur die CO,-Reduzierung anerkannt werden. Hier verfolgen viele Lander, etwa die
USA und China, einen innovationsfreundlicheren Weg. An all dem sieht man, dass die EU-
Kommisslon nicht wirklich an einer Starkung des Industrie- und Innovationsstandortes
Europa Interesslert ist." '

Die bereits geltende CO.-Regullerung sisht elnen Grenzwert von 130 Gramm fur das Jahr
2015 fur die européische Pkw-Flotte vor. Das bedeutet eine Reduktion um Uber 30 Gramm In
zehn Jahren (Basisjahr 2006). Wissmann: ,Das 95-Gramm-Ziel erfordert nun eine gréRere
Reduzierung In klirzerer Zeit. Demnach missen die europdischen Automobilhersteller in nur
flinf Jahren, ndmlich von 2015- 2020, durchschnittlich 35 Gramm CO, einsparen.”

Der VDA-Président wies deshalb darauf hin, dass dle Regulierung ausgewogen sein muss.
Die Anforderungen sollten flir alle Hersteller gleichermalien ehrgeizig sein und nicht zu
Lasten einzelner Unternehmen gehen. ,Die fur den 2015er-Grenzwert festgelegte
Lastenverteilung verlangt berelts von den Herstellern gréRerer Pkw eine (iberproportionale
Senkung der CO,-Emissionen. Mit dem jetzigen Vorschlag wird diese Lastenverteilung noch
elnmal verdndert. Die Kommission hat nicht Uberzeugend erkldrt, weswegen sie diese

Korrektur vornimmt,”

Wissmann betonte die Bedeutung der CO,-Gesetzgebung fir den Industriestandort Europa.
Die angestrebten Grenzwerte seien die schérfsten weltwelt. ,Gerade Jetzt, wo der Sturm der
Schulden- und Finanzkrise (iber die européischen Automobilmérkte hinwegfegt, ist
Augenmal® gefragt. Die Vorgaben missen dile Balance =zwischen ¢kologischer
Verantwortung und wirtschaftlicher Tragféhigkeit wahren und damit Wertschépfung und
Arbeitsplatze sichern. Wenn Europa mittel- und langfristig ein fihrender Technologie und
" Produktionsstandort der europdischen Automobilindustrie bleiben will, mussen die




2 .

Rahmenbedingungen stimmen.® Ohne Premium sei der Autonﬁobllstandort Europa nicht
denkbar. Allein in Deutschland hange jeder zweite Arbeitsplatz bei den Automobilherstellern

vom Premiumsektor ab.

Wissmann: ,Die deutschen Automobilhersteller haben in den vergangenen Jahren die CO;-
Emissionen inrer in Deutschland neu zugelassenen Pkw kontinuierlich verringert — von
175,2 g/km CO, im Jahr 2008 auf 142,49 im April 2012, Inzwischen haben mehr als
60 Prozent aller in Deutschland neu zugelassenen Pkw einen Normverbrauch von unter
6 Litern.* Diese sehr guten Erfolge bei der Absenkung des CO,-AusstoRes kénnten aber flr
. die kommenden Jahre nicht einfach linear fortgeschrieben werden. JViele einfache und
kosteneffiziente CO,-MaBnahmen wurden bereits eingeflhrt. Weitere Einsparungen werden
nochmals mit zunehmend haheren Investitionen verbunden selin, da flr die Anndherung an
die physikalischen Grenzen immer hdherer Technologleeinsatz erforderlich ist, so

Wissmann.

Ansprechpartner: .~ Eckehart Rotter
VDA — Abteilung Presse
Tel.: 030.897842-120

E-Mall: rolter@vda.de
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von: | VA5

Gesendet: Montag, 20. August 2012 11:22

An: I VA5 | | ZZ‘OEMZ

Betreff: WG: Status VDA-Position CO2 Pkw
bitte zdA

Grile

----- Urspriingliche Nachricht-----
Von: , IVC4/IVAS
Gesendet: Montag, 20. August 2012 10:37

An: A, I VA5

Betreff: WG: Status VDA-Position CO2 Pkw

- Lieber Herr_

anbei wie besprochen die Vorabstellungnahme des VDA zu den Vorschlagen der KOM.
: _

Gruf

eferatsleiter '
IV A 5 - Fahrzeugindustrie -
IV C 4-- Umweltinnovationen, Elektromobllitat -
Bundesministerium ftr Wirtschaft und Technologie
Scharnhorststrale 34-37
D-10115 Berlin
Telefon 030 20145

~~~~~ Urspriingliche Nachrlcht----~

von: I (ailto: Illlio vda. de]
Gesendet: Freltag, 17. August 2012 12:08
An: , IVC4/IVAS

Cc: IVAS; I 1VAS
Betreff: Status VDA-Position CO2 Pkw :

Lieber Herr_

in unserem letzten Telefonat (gem. mit Frau I baten Sie um eine zeitnahe VDA-Position zum
Thema CO2-Regulierung Pkw,

WIr sind nach wie vor im Diskussionsprozess zur Lastenverteilung als auch zur konkreten Ausgestaltung
der Supercredits, elnem zeltlichen Banking sowie der Behandlung der Eco-Innovations ete. Dennoch
méchte ich Ihnen zumindest einen Zwischenstatus tibersenden.

Final werden wir uns sitzungsbedingt erst Anfang September duftern kénnen. Solch wichtige Positionen
mlissen durch offizielle Gremien. Bltte haben Sle hierfar Versténdnis.

Konkrete Themen der aktuellen Diskussion im VDA:

a) Lastenverteilung
Die deutsche Autoindustrie hat schwerwiegende Bedenken hinsichtlich der von der

22.08.2012
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Kommisslon vorgenommenen Lastenverteilung. Eine Position dazu im Detail ist noch offen.

b) Supercredits wirksam ausgestalten

Der von der EU Kommission vorgeschlagene Anreiz einer 1,3fachen Anrechnung von Pkw
unter 35 Gramm ab 2020 mit einer Deckelung bei max. 20.000 Pkw bis 2023 ist -
unzureichend:

* Einsatzkriterium: Eine Grenze von 35 Gramm ist zu niedrig, da so hocheffiziente
Fahrzeuge unberticksichtigt blieben,

* Multiplikator: 1,3fach Anrechnung entfaltet kaum sptirbare Wirkung; die EU sollte sich
vielmehr an den Werten in den USA (2,5) und China (5) orientieren.

* Zeit: der Einsatz der Supercredits ab 2020 ist sehr sp4t. Die Zeit zwischen 2015 und 2020
musste bereits genutzt werden. “

« Obergrenze (20.000 Fahrzeuge): Eine solche Grenze wiirde eine echte Anreizwirkung von
vornherein verhindern, Daher wird eine ersatzlose Streichung der Obergrenze
vorgeschlagen. : '

¢) ,Vakuum*“ vor 2020 mittels Credit/Debit vermeiden )

Als Instrument zur Flexibilisierung und zugleich als Anreiz, bereits vor 2020 besonders 2
effiziente Fahrzeuge auf den Markt zu bringen, bietet sich ein Banking/Borrowing System an. (.
Dadurch wirden bei Unterschreitung der herstellerspezifischen CO2-Zielwerte zeitliche

Guthaben (Credits) erworben werden, um damit negative Guthaben (Debits), die sich aus der
Verfehlung von CO2-Zielwerten in Folgejahren ergeben, auszugleichen. Wer z.B. In frihen
Jahren mehr leistet als gefordert, sollte dies fiir die Folgejahre angerechnet bekommen.

Umgekehrt erscheint es sinnvoll, einige Jahre lang "Uberziehungskredite" zu erhalten. Solche
Systeme sind auch in anderen Landern wie den USA oder Stid-Korea tblich.

d) Anwendung von 8ko-Innovationen praktikabel gestalten :
Reform des Antragsverfahrens fur Oko-Innovationen notwendig. Vorschlége sind dafiir sind:
e Streichung der 3%-Marktdurchdringungsklausel
* Reduktion der Mindesteinsparung von 1 g/C0O2 .
» Ausweitung auf Technologien, die das Fahrverhalten des Fahrers im Sinne effizienter
Fahrweise beeinflussen sowie :
» Definition von Listen mit Technologien und Einsparpotenzial analog der US-Greenhouse-
Gas |l -Gesetzgebung

e) Heutigen Testzyklus als Messverfahren sicherstellen . :
Zwecks Planungssicherheit gilt es jetzt festzuschreiben, dass der bestehende Fahrzyklus [
“NEFZ" die verbindliche Grundlage fiir die 95 g/km CO2 Messung 2020 darstellt, Erst die

hach 2020 geltenden Werte sind auf Basis eines neuen Zyklus WLTP zu definieren.

f) CO2-Regulierung Post-2020 “ -
Ein neuer Vorschlag fur die Zeit nach 2020 sollte aus folgenden Griinden nicht vor 2017
erfolgen: :
* Bis 2017 herrscht mehr Klarheit Uber die Marktdurchdringung alternativer Antriebe.
e Vor 2017 liegen kelne validen Erfahrungen mit dem neuen, noch zu definierenden
Testzyklus WLTP vor, der klinftig als Messverfahren dienen soll.

«Nutzfahrzeuge — Motor der Zukunft": Eintrittskarten fur die 84. IAA Nfz in Hannover (20, = 27.09.12) gibt es
direkt auf www.laa.de. Dort finden sich auch aktuelle Informationen rund um die Messe, zu ,
Fachveranstaltungen und zum ,Kongress Elektromobilitat* vor Ort. Einfach online anmelden!

,Cdmmarcial Vehicles — Driving the Future"; Tickets for the 64th IAA Commerclal Vehicles in Hannover (Sep

20 — 27) are now available directly at www.iaa.de. There, you also find current information about the trade fair,
about the speclalist events and about the "Congress Electric Mobliity” onsite, Simply register online!

22.08.2012
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von:
Gesendet: Donnerstag, 1. November 2012 16:26 -

An: IVAS
Betreff: WG: Revislon CO2 Langfristziel Pkw

Grufie

----- Urspriingliche Nachricht----- i
von: [N 2o

Gesendet: Donnerstag, 1, November
An:

REREres v
cc: I A 1A S; B 1VA5; Lindemann, Kay
Betreff: Revision CO2 Langfristzle] Pkw

Sehr geehrter Herr | N

im Nachgang zu unserem Gespréch zur Revision des CO2-Langfristziels 2020 fur Pkw Ubersenden wir
Ihnen im Anhang unsere Position auch In schriftlicher Form,

Interessant und ergénzend sind In diesem Zusammenhang auch dle jungsten Entwickiungen bel den
CO2-Zahlen selbst:

¢ Laut KBA haben sich die durchschnittlichen CO2-Emissionen aller in Deutschland neu zuge[assenen
Pkw im Sept. um 2,8% auf 139,8 g pro km (August -3,2% auf 140,3 g) vermmdert Damit lagen sie
erstmals unter 140 Gramm

» Dabei waren auch Im Sapt. die deutschen Konzernmarken mit einer Reduzierung von 3,0% auf
140,3 Gramm besser als die Importeure mit -2,3% auf 138,5 Gramm. Damit liegen die Deutschen
trotz des umfangreichen Produkt-Portfolios (Klalnstwagen bis Oberklasse) nur noch 1,8 Gramm (ber
den Importeuren. In 2009 hat dieser Wert noch 9,56 Gramm betragen.

. —
Fur die weitere Unterstlitzung Ihres Hauses in dieser Sache bedanken wir uns schon heute.

Mit den besten GrliRen,

Kal Lindemann _

Mit freundlichen Griien/ With kind regards

Verband der Automobilindustrie (VDA) /

German Association of the Automotive Industry

Leiter der Abteilung Wirtschafts- und Klimaschutzpolltik /
Head of Economic Policy and Climate Protection

Behrenstr. 35
10117 Berlin
Germany

Tel, +40 (30) 8978
Fax. +49 (30) 89 78
Mobil +49 (160)

Mail IRV da.de
URL http:iiwww.vda.de

01.11.2012
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1. Executive Summary

Der am 10. Juli 2012 présentierte Regulierungs-Vorschlag der Européischen
Kommission zur Revision des CO,-Langfristziels 2020 wird den Anforderungen an
die Modalitdten zur Erreichung des 95-Gramm-Ziels nicht gerecht und bedarf einer
Nachbesserung vor allem in folgenden Punkten:

| Faire Lastenverteilung sicherstellen ]

Die deutsche Automobilindustrie hat schwerwiegende Bedenken hinsichtlich der
von der Kommission vorgenommenen Lastenverteilung. Rat und Parlament sind
‘aufgefordert, den von der Kommission vorgelegten Steigungsgradienten von

a = 0,0333 mit Blick auf dic Empfehlungen der TNO-Studie kritisch zu prifen.

. | Supercredits wirksam ausgestalten ) o |

Von der vorgeschlagenen 1,3-fachen Anrechnung von Pkw unter 35 Gramm ab

2020 mit einer Deckelung bei max. 20,000 Pkw bis 2023 wird keinerlei

Anreizwirkung ausgehen, Um eine wirksame Ausgestaltung von Supercredits

sicherzustellen, sind folgende Parameter zu dndern:

e Kriterium: Supercredits filr Pkw, die nur die Hilfte dessen ausstoflen, was sie
laut EU-Zielvorgabe ausstofien diirften

¢ Multiplikator; 2,5-fache Anrechnung

o Zeitraum: 2016 bis 2023

o Zeitliche Verrechnung: Durch eine zeitlich getrennte Anspar- und
Verrechnungsphase wird sichergestellt, dass auch Supercredits in der Zeit
zwischen 2015 und 2020 ihre klimapolitische Wirkung entfalten.

} Oko-Innovationen entbiirokratisieren J

Es ist sicherzustellen, dass die Durchfithrungsbestimmungen fiir Oko-Innovationen
* reformiert werden:
e Streichung der Marktdurchdringungsklausel
o Reduktion der Mindesteinsparung von 1 Gramm auf 0,5 Gramm
o Ausweitung der Definition von Oko-Innovationen auf vom Fahrer beeinflussbare
Technologien (z.B. ein- und ausschaltbar) bei statistischer Nachweisbarkeit
e Definition von Listen mit Téchnologien und Einsparpotenzial analog der USA

I Heutigen Testzyklus als Messverfahren sicherstellen l

Es ist festzuschreiben, dass der bestehende Fahrzyklus ,NEFZ* mit allen
Randbedingungen in der heute giiltigen Form die Grundlage fiir die 95 g/km CO;-
Messung in 2020 darstellt. ;

I Zeit nach 2020 auf gesicherter Datengrundlage festlegen i

Ein neuer Vorschlag filr die Zeit nach 2020 kann nicht vor 2017 erfolgen.
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2. Anpassung des Regulierungsentwurfs im Detail

Die aktuell geltende Verordnung zur Mindetung der CO,-Emissionen von. Pkw aus
dem Jahr 2009 (EC 443/2009) sieht eine Reduktion der europiischen CO,-
Flottenwerte von 160 g/km in 2006 auf 130 g/km bis 2015 vor. Bereits in dieser
Verordnung wurden 95 g/km CO, als Zielmarke fiir 2020 avisiert. Im Jetzt
vorliegenden Vorschlag der Europliischen Kommission sollen diese Zielmarke
bestitigt und die Modalititen ihrer Erreichung definiert werden. :

Wthrend die heutige Regulierung eine Reduktion von 30 Gramm zwischen 2006
und 2015 vorsieht, verlangt der nunmehr zu diskutierende Vorschlag deutlich mehr
" in noch kilrzerer Zeit: ndmlich 35 Gramm in nur 5 Jahren!

Dies ist eine ambitioniertere Minderung, als sie gegenwlrtig in allen anderen
Hauiptmérkten vorgesehen ist (USA, China, Japan, Korea). Sie liegt zudem deutlich
tiber der Reduktionserwartung im konventionellen Antriebsbereich von 2-3% p.a.,
“die auch von ICCT (International Council on Clean Transportation) bestétigt wurde.

Dennoch ist die Automobilindustrie bestrebt, den Gesamtflottenzielwert von 95
g/km CO2 zu erreichen, Die Erréichbarkeit héngt jedoch maligeblich davon ab, wie
sich der Markt an elektrifizierten und effizienten Fahrzeugen weiter entwickeln
wird. Hierfir bedarf es sinnvoller Anreize durch sogenannte Flexibilititen. Der am
10. Juli 2012 présentierte Regulierungsvorschlag der Europdischen Kommission
wird diesen Anforderungen nicht gerecht,

a) Faire Lastenverteilung sicherstellen

Situation: Bereits fir den CO,-Grenzwert in 2015 (130 Gramm) wurde nach langen
Verhandlungen zwischen Kommission, Rat und Parlament eine spezifische
Lastenverteilung fiir die CO2-Reduktion vereinbart, Diese Vereinbarung gesteht
Autos, die aufgrund ihres Verwendungszwecks. ein hSheres Durchschnittsgewicht
besitzen, zwar grundsétzlich mehr Spritverbrauch zu. Gleichzeitig fordert sie aber
auch eine hGhere Reduktionsleistung von ihnen. So miissen Autos mit
tberdurchschnittlichem Gewicht ihre CO3-Emissionen zwischen 2006 und 2015 um
rund 25 Prozent senken, wihrend bei leichteren Fahrzeugen eine Reduktion von nur
13 Prozent erwartet wird.

Im nunmehr vorliegenden Vorschlag der Europ#iischen Kommission fur das Jah
2020 wird in allen Fahrzeugsegmenten nochmals eine Reduktion von 27 Prozent
gegeniiber den 2015-Zielwerten gefordert, Dies scheint auf den ersten Blick
ausgeglichen zu sein. Gegeniiber dem vereinbarten Basisjahr 2006 bedeutet dies
allerdings real eine nochmalige Verschéirfung der Lastenverteilung fiir Fahrzeuge
mit einem hoheren Durchschnittsgewicht. Dies liegt daran, dass die in 2008
politisch vereinbarte Steigung der Zielwertgeraden mit a = 0,0457 ge#indert wurde
aufa =0,0333;

CO;=95+(,0333 x (M ~1.372)
mit M als Durchschn ittsgewicht der Fahrzeugflotte des jeweiligen Herstellers.

Die vorgeschlagene Verénderung der Lastenverteilung stellt somit einen massiven
Eingriff in die bisher vereinbarte Architektur der CO2-Regulierung in Europa dar:

e In 2008 wurde eine CO;—chillic'rung vereinbart, die der existierenden Vielfalt
an Fahrzeugen Rechnung tragen sollte. Die Kommission selbst legte fest, in
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Europa ,, Verminderungsziele sicherzustellen, die der Vielfalt ~ der
Automobilhersteller gerecht werden und jegliche ungerechifertigte Verzerrung
der Konkurrenz zwischen Automobilherstellern vermelden sollte”" (EU-
Kommission 2007). -

¢ Die gewdhlte Methodik bei der Revision des 2020-Ziels filhrt zu immer
kleineren Steigungswerten, Dies bewirkt, dass die Ziclgerade immer flacher
verluft, so dass sich die Zielwerte fir grofie Fahtzeuge immer mehr an die
Zielwerte kleiner Fahrzeuge annihern. Eine Fortsetzung der Methode eines
immer kleiner werdenden Steigungsgradienten und damit einer immer flacheren
' Zielwertgeraden fuhrt tiber kurz oder lang zu einem ,,Einheitszielwert® fir alle
Fahrzeuge, d.h. alle Pkw unabh#éngig ihres Nutzens miissten den gleichen
7ielwert erreichen. Damit wiirde der bewusst gesetzte Gewichtsbezug -in der
CO,-Regulierung, det den unterschiedlichen Nutzen der Fahrzeuge und damit die
Fahrzeugvielfalt im Markt widerspiegeln soll, endgilltig verloren gehen.

e« Eine von der EU-Kommission selbst in Auftrag gegebene ‘Studie' hatte
empfohlen, die Lastenverteilung zwischen den Herstellern nicht zu #ndern. Laut
dieser sog. TNO-Studie sollte die Zielgerade fur 2020 die gleiche Steigung
haben wie die derzeit giiltige 2015-Zielgerade, d.h. der Steigungswert a sollte bei
0,0457 belassen werden, Durch eine Verdnderung des Steigungswerts fir 2020
folgt die Kommission somit nicht der Empfehlung der von ihr beauftragten

Studie,

o Zwischen der zu bewegenden Fahrzeugmasse und der dazu notwendigen Energie’
besteht ein grundsitzlicher physikalisch-technischer Zusammenhang, Dieser

Zusammenhang liegt bei einem CO,—AusstoB von bis zu 8 Gramm je 100 kg
Fahrzeugmehrgewicht. . :

Bereits der in 2008 vereinbarte Steigungswert in Hohe von a = 0,0457
beriicksichtigt diesen Zusammenhang nur unzureichend, denn er gesteht einem
100 kg schwereren Fahrzeug nur 4,57 Gramm h8here Emissionen zu. Der jetzige
Vorschlag entfernt sich mit 3,33 Gramm noch weiter von diesem

Zusammenhang.

Ziel: Die deutsche Automobilindustrie hat schwerwiegende Bedenken hinsichtlich
der.von der Kommission vorgenommenen Lastenverteilung.

Europ#ischer Rat und Europ#isches Parlament sind daher aufgefordert, den von der
Kommission vorgelegten Steigungsgradienten von a = 0,0333 mit Blick auf die
Empfehlungen der TNO-Studie kritisch zu pritfen.

Unabh#ngig von der Lastenverteilung ist das ambitionierte 95-Gramm-Ziel (35
Gramm COz-Reduktion in 5 Jahren!) nur mit Unterstiitzung von Flexibilitdten
erreichbar. Umso mehr sind verbleibende Nachteile aus- einer verdnderten
Lastenverteilung durch eine umfassendere Ausgestaltung nicht nur der bestehenden,
sondern auch von zusitzlichen Flexibilitdten zu kompensieren.

' smokers et.al, (2011). Support for the Revision of Regulation (EC) No 443/2008 on CO; emissions from cars.
hitp://ec.europa.eu/climalpolicle siiransport/vehicles/cars/docs/sludy_car_2011 _en.pdf
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b) Supercredits wirksam ausgestalten

Situation: Die Erreichung des 95 g/lkm-Ziels bedarf einer erfolgreichen
Markteinfilhrung von Fahrzeuge mit alternativen Antrieben (Wasserstofffahrzeuge,
batterieelektrische Fahrzeuge, Plug-In-Hybride etc.). Fiir einen schnéllen

Markthochlauf solcher Fahrzeuge sind zusitzliche Anreize notwendig. Hierzu -

zihlen Supercredits, d.h, die Mehrfachanrechnung von Fahrzeugen mit besonders
niedrigem CO, AusstoB in der CO,-Flottenverbrauchsgesetzgebung.

Viele Staaten Europas haben den Markthochlauf von elektrifizierten Fahrzeugen
mit konkreten Zielen versehen. So hat sich die Bundesregierung fiir das Jahr 2020
vorgenommen, eine Million E-Fahrzeuge auf die StraBen zu bringen, In anderen
Staaten gibt es #hnliche Ziele.” Allerdings gestaltet sich der Markthochlauf bei
weitem nicht wie erwartet, Denn elektrifizierte Fahrzeuge haben auf absehbare Zeit
praktische Nutzungs- und Kostennachteile gegentiber konventionellen Pkw:

Die Bundesregierung hat das Potenzial der Flottenregulierung filr die Forderung
von Elektromobilitit erkannt. Bereits in ihrer Erkldrung zur Nationalen Plattform
Elektromobilitét am 3. Mai 2010 schrieb sie fest, dass sie sich auf EU-Ebene fiir
eine mehrfache Anrechnung von effizienten Fahrzeugen auf die CO,-Flotten-Ziele
bis 2020 einsetzt, um so das Ziel von 1 Mio, elektrifizierter Fahrzeuge in 2020
sicherzustellen, . C

Die CO,-Flottenregulierung bietet die Moglichkeit, ein europaweit einheitliches
Anreizinstrument flir nachhaltige Mobilitdt zu schaffen, ohne in nationale
Kleinstaaterei bei den Anreizsystemen zu verfallen, Insbesondere Supercredits
stellen tberdies ein wirksames Instrument dar, ohne den Steuerzahler zu belasten.
Aus gutem Grund hat man daher in der heute giiltigen COz-Regulierung eine 3,5-
fache Anrechnung besonders effizienter Fahrzeuge fir 2012 und 2013 vorgesehen,
eine 2,5-fache Anrechnung in 2014 und eine 1,5-fache Anrechnung in 2015,

Daher ist es nicht nachvoliziehbar, warum die aktuell gew#hrten Supercredits in
2015 auslaufen sollen. Der vorliegende Vorschlag fiir Supercredits der EU-KOM
sieht jedoch genau dies vor und beinhaltet folgende Eckpunkte:

- 1,3-fache Anrechnung von Pkw unter 35 g/km CO,
- in der Zeit zwischen 2020 und 2023
- mit einem Kontingent von max. 20,000 Pkw pro Hersteller

Dieser Vorschlag ist absolut unzureichend, um die erforderlichen Anreize filr einen
schnellen Markthochlauf von elektrifizierten Fahrzeugen zu schaffen.

Ziel: Damit Supercredits ihre Wirkung entfalten kénnen, sind die inhaltlichen
Beschréinkungen (35 Gramm als Kriterium und 20.000 Einheiten als Obergrenze),
der zeitliche Einsatz ab 2020 sowie der unzureichende Multiplikator in Héhe von
1,3 zu verdndern. Darliber hinaus ist eine flexible Verrechnung gesammelter
Supercredits zu ermdglichen, um ihre Wirksamkeit auch in den Jahren 2016 - 2019

sicherzustellen.

®  Frankrelch vislerl 2 Milllonen E-Fahrzeuge Im Jahr 2020 an, Irland 230,000 und Osterreich 200.000 Elnhellen.
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Kriterium sollte sich an COz-Regulierungsarchitektur orientieren

Bei absoluten CO,-Grenzen als Zugangskriterium flir Supercredits werden viele
Fahrzeugkonzepte trotz Elektrifizierung benachteiligt. So schaffen viele Plug-in-
Hybride den vorgeschlagenen Grenzwert von 35 Gramm nicht und wilrden somit
keine Credits erhalten. Die Markteinfihrung solcher besonders verbrauchsarmer
Fahizeuge ist aber politisch gewollt und fundamental zur Erreichung der
Flottengesamtziele. ' : -

Deswegen ist es sinnvoller und konzeptionell im Einklang mit  der
grundsétzlichen COz-Regulierungsarchitektur, die Effizienz eines Fahrzeugs und
nicht einen Absolutwert als Kriterium heranzuziehien. Es sollten sich solche
Fahrzeuge filr Supercredits qualifizieren, die nur die Hélfte dessen ausstofien,
was sie laut EU-Flottenregulicrung [Ur ein einzelnes Fahrzeug ausstofien dilrften.
Oder anders ausgedriickt: solche Pkw sind zu fordern, die doppelt so effizient
sind wie sie sein miissten, '

Nur so werden gemiB der grundsitzlichen Logik der COz-Regulierung
Supercredits in allen Segmenten sichergestellt, anstatt sich nur auf
Kleinfahrzeuge zu beschrinken. Eine solche Vorgehensweise wiirde
beispielsweise fir ein Fahrzeug mit der durchschnittlichen Masse von 1.372 kg
einen Wert von ca. 50 Gramm bedeuten.

Multiplikator muss Lenkungswirkung haben

Der Multiplikator in H8he von 1,3 efltfaltqt keinesfalls die nitige Wirkung zur
Kompensation der Zusatzkosten fiir hocheffiziente Fahrzeuge:

¢ Die aktuell in Europa gewihrten Supercredits fiir die Jahre 2012 bis 2015
haben Werte zwischen 3,5 (2012 und 2013), 2,5 (2014) und 1,5 (2015). '

o Die USA incentiviert technologiespezifisch elektrische Fahrzeuge mit einem
Multiplikator zwischen 1,5 und 2. _

e In China ist eine Mehrfachanrechnung von batterieelektrischen Fahrzeugen
und Brennstoffzellenfahrzeugen mit dem Faktor 5 vorgesehen.

Die EU sollte sich fiir das Langfristziel 2020 an diesen Werten orientieren und
einen Multiplikator von 2,5 gewshren. Damit wire die EU-Gesetzgebung im
Durchschnitt des internationalen Umfeldes.

QObergrenze konterkariert ra,g'c&g Marlkidurchdringung

Eine Obergrenze von 20.000 Einheiten pro Hersteller konterkariert die rasche
Marktdurchdringung von elektrischen Antrieben in hohem Volumen. Denn eine
solche Grenze ergibe rein rechnerisch 185 Fahrzeuge pro Hersteller pro
Mitgliedsland in einem Jahr.® ' :

% 90.000 Einhelten in der Zelt 2020 bls 2023 entsprechen 5000 Einhellen pro Jahr, Diese Einheiten auf 27 EU-
Milgliedsstaaten verteilt ergeben 185 Einheiten p.a. pro Mitgliedsland,
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In der aktuellen CO,-Regulierung ist fiir Supercredits aus gutem Grund keine
Obergrenze gesetzt,

Klimapolitisch unsinnig, Supercredits in 2015 enden zu lassen

Die aktuelle Regulierung zum 130 Gramm COy/km Ziel sieht nur Sypercredits
bis 2015 vor. Der Zeitraum zwischen 2015 und 2020. bleibt derzeit
unberiicksichtigt. Alle Szenarien in der EU sehen jedoch gerade in der Phase
nach 2015 den Zeitraum fiir den Markhochlauf von elektrifizierten Fahrzeugen.

Es ist somit industrie- und klimapolitisch #uBerst fragwitrdig, gerade in dieser
Zeit auf das Marktanreizinstrument der Supercredits zu verzichten. Zur
Unterstlitzung der Markthochlauf- und fillhen Massenmarktphase sollten
Supercredits somit nicht in 2015 enden, sondern weiterlaufen, '

Supercredits _entfalten zwischen 2016 und 2020 nur ihre klimapolitische
Lenkungswirkung, wenn sie zeitlich verrechnet werden kinnen

Fiir die Flottenverbrauchsgesetzgebung entfalten Supercredits vor 2020 nur dann
eine Wirkung, wenn sie angespart und zeitlich flexibel verrechnet werden
kénnen. Ohne eine zeitliche Verrechnung bleiben Supercredits als Anreizsystem
in den Jahren 2016 - 2019 wirkungslos.

Wer besonders frith Fahrzeuge in den Markt bringt, die nur.die Hilfte dessen
ausstofen, was sie laut EU-Flottenregulierung fir ein einzelnes. Fahrzeug
ausstoBen diirften, leistet weit mchr als gefordert. Herstellern sollte daher die
Mbglichkeit gegeben werden, die hierfir gewihrten Supercredits auf ein Konto
einzuzahlen und je nach Bedarf anzuwenden und zu verrechnen, Das bedeutet,
dass das Jahr der Erwirtschaftung von Supercredits nicht mit dem Jahr des
Gebrauchs bzw. der Verrechnung zusammenfallen muss, Im Konkreten kdnnte
ein solches Verrechnungssystem wie folgt ausgestaltet sein (siehe Abbildung):

e cin bspw. in 2016 zugelassener Pkw, der doppelt so gut ist, wie er sein
. milsste, erhélt einen Supercredit von 2,5

o dieser in 2016 erwirtschaftete Supercredit muss aber nicht im gleichen Jahr

verwendet werden, sondern kann angespart und. flexibel in den Jahren 2016

bis 2023 verrechnet werden ' _

 hieraus ergibe sich eine Ansparphase bis 2020, um dann eine Verrechnung
der Supercredits ab 2020 vorzunehmen.
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2015 2020
130 Gramm 956 Gramm
L - 1 .
I | I I I r i R P
\ 2016 2017 2018 2019 Ill 2021 2022 2023_J
2,6lache Anrechnung wenn Phw doppeil : 2,6fache Anrechnung wenn doppell
so effizent wie EU Zielvorgabe 50 effizient wie EU Zielvorgabe
(CO2 =130 + 0,0457 x (M~ 1,372)] [CO2=06+a X (M~MO)

Verrechnungsphase

Ansparphase

+ Bosls 130 Gramm Formel o ARgasnnite Superetedil Worden e

+ Supereredt muss nichl im Jahr der Erwirlschatiung . Weﬂem Huperandis ab AUT0 il Ease e
pgebrauchl werden, sondern kann angespart und Ciatnm Farmel

liexibel verrechnel werden

Durch eine zeitlich getrennte Anspar- und Verrechnungsphase witd
sichergestellt, dass auch Supercredits in der Zeit zwischen 2015 und 2020 ihre
Wirkung entfalten. Hierdurch werden der Markthochlauf von E-Fahrzeugen und
weiteren Innovationen weiter vorangetrieben. Der von ‘vielen Gegnern
aufgestellten Behauptung, Supercredits wilrden eine Verwisserung des 95-
Gramm-Ziels mit sich bringen, steht somit ein zeitlich vorgezogener Klimaeffekt
gegenliber, Dieser positive Klimaeffekt gleicht die behauptete Verwésserung des
2020-Ziels mehr als aus.

Uberdies hatte die Kommission bereits im Rahmen der ersten
Regulierungsdiskussion in 2007 grundsétzlich anerkannt, dass sich COa-
Minderungen in Schilben vollziehen, z.B. bei der Einflihrung einer neuen
Motorengeneration. Hieran hat sich bis heute nichts gedndert. Folglich sollte es
shnlich wie im Rahmen der ersten Regulierung auch beim 2020-Ziel einen
Mechanismus geben, det eine gewisse zeitliche Flexibilitdt ohne Verdnderung
des Grenzwertes ermdglicht. Eine zeitlich getrennte Anspar- und
Verrechnungsphase von Supercredits erflillt genau diesen Zweck. In anderen
Regionen ist eine solche zeitliche Flexibilisierung bereits sinnvoll in den
entsprechenden Regularien berticksichtigt (z.B. Credit/Debit Banking-Regelung
im US Greenhouse Gas-Gesetz).

d) Oko-Innovationen entbiirokratisieren

Situation: Oko-Innovationen sind technische Lésungen von Automobilherstellern
und Zulieferern, die nachweislich einen Beitrag zur Reduktion von CO,-Emissionen
leisten, aber nicht im offiziellen Testzyklus erfasst werden. Beispiele von Oko-
Innovationen sind Solardicher, Wandlung der Abwirmeenergie (,verpuffende®
Motorwirme) in nutzbare elektrische Energie mittels thermoelektrischen
Generators, hocheffiziente Generatoren oder auch Verfahren der thermischen
Motorraumkapselung ete.

Der voiliegende Vorschlag der Europfischen Kommission sieht die grundsitzliche
Anetrkennung von Oko-Innovationen auch mit Wechsel hin zu einem neuen
Pritfverfahren vor.

Allerdings hat sich die Praxis der Kommission bei der Anerkennung von Oko-
Innovationen in den letzten Jahten als zu restriktiv und zu biirokratisch erwiesen.
Insbesondere die | g/km-Schwelle als Mindestbeitrag einer Technologie (ansonsten
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nicht arirechenbar), die praktisch nicht nachweisbaren Durchdringungsraten des
EU-Gesamtmarktes (max. 3% basierend auf dem Jahr 2009) sowie die restriktive
Definition von Okoinnovationen stellen ein massives Problem dar. Eine
Vereinfachung ist daher dringend geboten,

Ziel: Es ist im derzeit diskutierten Regulierungsvorschlag sicherzustellen, dass in
einem weiteren Schritt das Antragsverfahren und die Durchfilhrungsbestimmungen
fiir Oko-Innovationen reformiert werden. Vorschliige zur Anpassung der
Durchfiihrungsbestimmungen [Regulation (EU) No 725/2011] sind

o Streichung der Marktdurchdringungsklausel: Die VYorgabe einer
Marktdurchdringung hat sich als nicht praktikabel herausgestellt, da oftmals
keine Statistiken existieren, die zum Nachweis der Marktdurchdringung der
beantragten Technologien herangezogenen werden kénnten,

* Reduktion der Mindesteinsparung: Da es nicht auf das Einsparpotenzial einer
isolierten Technologie ankommt, sondern auf die Summe aller Technologien,
sind Mindesteinsparungen pro Technologie nicht zielfiihrend.

* Ausweitung der Definition: Um eine rasche Verbreitung und Implementierung
von Innovationen sicherzustellen, sollten auch vom Fahrer beeinflussbare
Technologien grundsitzlich als Okoinnovation in Betracht kommen, wenn Thre
Anwendung sich statistisch sinnvoll darlegen lisst.* Die Definition muss dariiber
hinaus unmissverstindlich sicherstellen, dass auch Technologien, die zum Teil
im Testzyklus (NEFZ) erfasst werden, mit genau dem Anteil als-Oko-Inhovation
anerkannt werden, der auBerhalb des Zyklus wirkt.

* Definition von Listen mit Technologien und Einsparpotenzial analog der US-
Greenhouse-Gas [1-Gesetzgebung,

Letztlich bedarf es eines konkretisierten Gesetzgebungsauftrags, der in der derzeit
diskutierten CO2-Gesetzgebung [EC 443/2009] schriftlich verankert werden muss.

e) Heutigen Testzyklus als Messverfahren sicherstellen

Situation: Aktuell wird von der Europdischen Kommission und den
Standardisierungsgremien der UN ECE ein neuer Testzyklus einschlieBlich never
Testprozedur (WLTP, Worldwide Harmonized Light Duty Vehicle Test Procedure)
erarbeitet, der den NEFZ (Neuer Europdischer Fahrzyklus) ablésen soll. Insofern
werden das Verfahren zur Messung der COz-Werte und damit auch die
Erreichbarkeit des 95g COy/km-Zieles maBgeblich beeinflusst,

“ In don Durchfihru ngsbestimmungen Ist der Satz: ,Wenn die CO;-Einsparungen einer Technologle vom Verhalten

des Fahrers oder anderen Fakforen abhéngen, die aufierhalb der Konirolle des Antragstellers llegen, solite die
Technologie grundsétzlich nicht als Okoinnovalion In Belracht kommen, es sei denn, es kénnen auf der Basls von
Uberzeugenden und unabhdngigen stalistischen Bewelsen nachprilfbare Annahmen (ber das durchschnitiliche
Fahrverhallen gemach! werden.” zu &ndern In:
Wenn die CO; ~Einsparungen elner Technologle vom Verhelten des Fahrers oder anderen Fakloren abhdngen, die
aulerhalb der Kontrolle des Antragsteilers flegen, sollle die Technologle in Betracht
kommen, wenn auf der Basis von (lberzeugendsn und unabhéngigen statistischen Bewslsen nachprifbare
Annahmen Uber das durchschnltiliche Fahrverhalten gemacht werden kdnnen.”
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Die EU-KOM hat zugesagt, dass es durch die Einfilhrung eines neuen
Verbrauchsmessverfahtens zu keiner indirekten Zielverschérfung kommen soll. So
ist nachfolgende Formulierung im aktuellen KOM-Vorschlag zu begrilfBen:

When the test procedures are amended, the limits set in Annex I should be adjusted
lo ensure comparable siringency for manufacturers and classes of vehicles.

Da die Arbeiten an dem neuen Fahrzyklus sowie der dazugehtrigen Priifmethodik
(WLTP) aber noch andauern, besteht hier gleichwohl erhebliche Unsicherheit, wenn
es nach deren Vorliegen zu einer Diskussion iiber die Anwendung auf den 2020er
Zielwert kommt, .

Ziel: Zwecks Planungssicherheit gilt es jetzt festzuschreiben, dass der bestehende
Fahrzyklus ,NEFZ* mit allen Randbedingungen und insbesondere der Testprozedur
in der heute gliltigen Form® definitiv die Grundlage fir die 95 g/km CO»-Messung
2020 darstellt. Erst die nach 2020 geltenden Werte sind auf Basis eines neuen
Zyklus WLTP zu definieren, '

Im Fall von Anderungen der Testbedingungen in den relevanten Regularien sind die
Auswirkungen auf die CO,-Werte durch ein ,Jmpact Assessment® zu Uberpriifen.
Gegebenenfalls sind dann die Modalititen zur Erreichung des Zicls von 95g
CO,/km  anzupassen, um sicherzustellen, dass das Anforderungsniveau zut
Zielerreichung identisch ist mit demjenigen zum Zeitpunkt der Verabschiedung der

CO3-Verordnung.

f) Zeit nach 2020 auf gesicherter Datengrundlage festlegen

Situation: Der Regulierungsentwurf sieht vor, bis Ende 2014 eine Revision fiir eine
Regulierung fir die Zeit nach 2020 vorzulegen. Bis Ende 2014 werden aber noch
nicht in ausreichendem Mafle Daten iiber Kosten und Marktdurchdringung
alternativer Antriebe vorliegen, um tragfihige Vorschldge fuir lingerfristige Ziele
nach 2020 vorlegen zu kénnen.

Dariiber hinaus ist zum heutigen Zeitpunkt unklar, ob iiberhaupt weitere
Grenzwerte oder aber andere Regulierungssysteme die bessere Option darstellen
kénnen,

Ziel: Ein neuer Vorschlag fiir die Zeit nach 2020 sollte nicht vor 2017 erfolgen:

o Bis 2017 herrscht mehr Klarheit tiber die Marktdurchdringung alternativer
Antriebe,

o Vor 2017 liegen keine validen Erfahrungen mit dem neuen, noch zu
- definierenden Testzyklus WLTP vor, der kiinftig als Messverfahren dienen soll.

¢ In den ndchsten Jahren sollte mit allen Stakeholdern umfassend diskutiert
werden, inwieweit als ° Alternative zu einer Grenzwertregulierung andere
Regulicrungssysteme Sinn machen, die mit weniger Birokratie und
planwirtschaftlich gesetzten Zielen zu besseren Ergebnissen kommen.

® Gemdl (EC) No 715/2007, (EC) 692/2008 und ECE R83-06 sowle ECE R101.
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 auf diesem Weg méchte ich den Vorschlag thematisieren, den die EU- Kommiasmn im Sommer

2012 zur kinftigen CO2-Regulierung von Pkw vorgelegt hat. Dieser sehr ambitionlerte und in
weiten Teilen unausgewogene Vorschlag wurde mittierweile vom federfuhrenden Umweltaus-
schuss des EU-Parlaments behandelt. Mit'seinem Votum hat der Umweltausschuss den Ent-
wurf an elnigen Stellen geringfligig verbessert — In anderen Teilen aber sogar noch verschlech-
tert. Es kommt nun entscheidend auf den Ministerrat und damit auf die Position der Bundesre-~

glarung an.

Ich bitte Sle vor diesem Hintergrund sich In-den kommendan ‘Wochen flir Verbesserungen ein-
zusetzen, um die Regulierung in eine tkologische und tkonomische Balance zu bringen.

Die fir unsere Unternehmen wichtigen Thémen sind ein Verzicht auf die heutige Grenzwertfest-
legung flr 2025, eine stérkere Anrechenbarkeit besonders éffizienter Modelle auf den Flotten-
durchschnitt eines Herstellers (Supercredits) sowie die Sicherstellung eines verldsslichen
Messverfahrens fiir die CO,-Emissionen von Plkw.

« Es wdre aus unserer Sicht elne verhéngnisvolle strategische Weichenstellung, wenn bereits

* heute ein Zielkorridor flir das Jahr 2025 festgelegt wirde. Das Ziel von 95 Gramm in 2020
beschreibt bereits eine hohe Messlatte, die nur mit einem erfolgreichen Markthochlauf alter-
nativer Antriebe tbersprungen werden kann, Diesen Markterfolg streben dié Unternehmen
mit allem Ehrgeiz an, aber garantieren kénnen wir Ihn heute nicht. Die absehbare konjunktu-
relle Perspektive'in der EU sowie die Marktakzeptanz alternativer Antriebe sind derzeit sehr
ungewiss. Angesichts dessen wére es nicht serlds, schon jetzt weitere Zielvorgaben flr das
Jahr 2025 ohne ein entsprechendes Impact Assessment zu definieren. Aus Sicht der deut-
schen Automobilindustrie gelten diese Einwéinde umso mehr, als wir unser leistungsféhiges
und starkes Premiumsegment, das fast 60 Prozent der Arbeitsplétze unserer Automobilher-
steller in Deutschland ausmacht, nicht Ober willktrlich gesetzte Grenzwerte buchstéblich
Jkaputt" regulieren lassen dlrfen. Letztlich geht es bei dieser und bei weiteren Regelungen
um die Frage, ob die Verordnung wettbewerbsneutral ausgestaltet und damit die Vielfalt in-
nerhalb der européischen Automobilindustrie berlicksichtigt wird. Das war auch der Kern
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des dankenswerterwelse zwischen der Bundeskanzlerin und dem damaligen franzésischen
‘Présidenten Sarkozy 2008 ausgehandelten Kompromisses.

% Um alternative Antrlebskonzepte und damit Innovationen zu unterstiitzen, ist es zwar richtig,
dass der Umweltausschuss die bereits in der geltenden CO,-Regulierung enthaltenen Mehr-
fachanrechnungen besonders sparsamer Fahrzeuge auf den Flottendurchschnitt eines Her- -
stellers, die sog. Supercredits, auch far 2020 und darQiber hinaus weiterfiiliren will. Aller-
dings wird das Anreizpotential dieses Instruments nicht ausgeschépft, wenn der frihzeitige
Absatz dieser Fahrzeuge in der Zeit zwischen 2018 ~ 2020 nicht.belohnt wird. Daher spre-
chen wir uns fir die zeltliche Verrechnung auch- vor 2020 erworbener Supercredits (sog.
Banking) ab dem Jahr 2020 aus. Dle Héhe der Multiplikatoren sollte auf ein zumindest mit
den USA vergleichbares Niveau gehoben werden. Sa kann. der Markthochlauf von beson-
ders umweltfreundlichen Modellen schon vor Inkrafttreten- des neuen Grenzwerts beschleu-
nigt werden, ohne dass staatliche Finanzhilfen notwendig wéten: :

Darlber hinaus sollten wir nicht nur Fahrzeuge mit Supercredits belohnen, die pauschal ei-

. nen CO,-Wert von unter 50 Gramm aufweisen — so wie es der Umweltausschuss des Euro-
péischen Parlaments will. Das worde die. hoch effizienten Fahrzeuge der deutschen Premi-
umhersieller benachtelligen. i

“ SchlleBlich ist ein vermeintliches technisches Detail - das so genannte CO,-Messverfahren
(»Testzyklus") — von politischer und prakiischer Relevanz. Uber diesen Testzyklus wird der
amtliche COp-AusstoR eines Pkw — zur Vergleichbarkeit unter definierten Testbedingungen
- ermittelt. Aktuell gibt es den ven uns unterstitzten Plan, die Differenzen zwischen diesem
Messverfahren und dem tatschlichen Spritverbrauch im nicht genormten Gebrauchsalltag
eines Pkw zu verringern. Allerdings haben wir Arlass zur konkreten Sorge, dass die CO,-
Ziele Uber diese Umstellung abermals verschérft werden — erst recht, da die Umstellung fak-
tisch in allsiniger Hoheit der Kommission erfolgen kénnte. Die erforderliche Rechtssicherheit
solite am einfachsten dadurch gewshrleistet werden, dass der akiuelle Testzyklus zumin-

* dest die Grundlage fiir die Elnhaltung der COz-Regulierung bis 2020 blelbt. Vor dem Hinter-
grund drohender Strafzahlungen solite ein zeltlich geordnetes Verfahren fir die Zeit bis und
nach 2020 eigentlich selbstverstandiich sein, ' '

Sehr geehrter Herr Bundesminister, gestatten Sie mir ergéinzend noch den Hinweis, dass zeit-
gleich zu der Pkw-Verordnung auch die CO,-Regulierung fur leichte Nutzfahrzeuge forige-~
schrieben wird, Auch hier hat der Umweltausschuss ohne eln Impact Assessment ein unrealisti-
sches Langfristziel flr das Jahr 2025 festgelegt, In diesem ebenso von der wirtschaftlichen La-
ge in Europa betroffenen Segment gelten die oben dargelegten Argumente sinngem&R. Hierbei
ist zu beachten, dass es sich bei Transportern ohnehin um ein auf Effizienz ausgerichtetes In-
vestitionsgut handelt, das der Nachfrage entsprechend stetig verbessert wird. ;

Uberzogene Reguiierungen In Europa dlrfen sich nicht gegen gesunde Industriekerne wenden.
Der VDA weif} sich in dieser Einschétzung. mit der 1G Metall einig, wie der 1. Vorsitzende der
IGM, Herr Berthold Huber, das Jiingst erst gegenlber verschiedenen Eurepapolitikern in einem
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- Schreiben deutlich gemacht hat. Ich darf Ihnen versichern, dass unsere Mitgliedsfirmen und der
VDA diesen Appell auch an die anderen Regierungen in Europa richten, die sich nach wie vor
industrieller Wertschéipfung gegentber verbunden f(ihlen. '

Ein gleichlautendes Schreiben habe ich auch der Bundeskanzlerin sowie den Bundesministern
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Naturschutz und Reaktorsicherheit Gbermittelt,

| Mit bestem Dank fir Ihre Unterstttzung
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. Sehr geehrter Herr Wissmann, Lohe by Ubrrjimtinin s

' vielen Dank fiir Thr Schreiben vom 8. Mai 2013. Sie benennen klar die Forderungen
- derdeutschen Fahrzeughersteller an eine dkologisch und wirtschaftlich ausgewogene
—_ CO,-Regulierung fiir neve Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ab 2020 und dartiber hinaus.

Mir ist bewusst, dass die kiinftige CO,-Regulierung fiir die deutschen Fahrzeughersteller von
sehr groBer wirtschaftlicher Bedeutung ist. Deutsche Premiumhersteller sind international als
Innovationsfilhrer bekannit urid haben sich im aktuell schwierigen Marktumfeld in Europa

— anders als manche anderen europdischen Hersteller — behaupten konnen. Der deutschen
Automobilindustrie kommt insoweit auch eine Loko:ﬁotivﬁmktion in Europa zu. Diese darf

nicht geschwicht wérdel_l.




Ich freus mich, dass in Ihrem Brief eine Einheitlichkeit der deutschen
Automobilindustrie in dieser Sache zum Ausdruck kommt, nachdem von einzelnen
Unternehmen in der Vergangenheit durchaus verschiedene Auferungen zu htren waren,
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Bezug: Brief vom 8. Mai 2013

l. Stellungnahma
In seinem Brief betont VDA-Président Wissmann die Bedeutung eines ausgewogenen

Regulierungsrahmens flir den Ethalt eines starken Premiumsegments in Deutschland.
Dieses Segment sichere 60 Prozent der Arbeitsplatze der deutschen Fahrzeughersteller
im Inland. Von besonderer Bedeutung sei der Verzicht auf eine Zielwertfestlegung ab
dem Jahr 2025 bereits in der derzeit in der Verhandlung befindlichen Verordnung, die
starkere Anrechnung von besonders emissionsarmen Fahrzeugen auf die Flottenziele
der Hersteller (Supercredits) und die Beibehaltung des geltenden Testzyklus bis 2020

und danach.

Der Brief ging nach dem Eingangsstempel am 13. Mai und damit unmittelbar im Vorfeld
der Sitzung des AStV am 15. Mai ein. Dort wurde der irischen Ratsprasidentschaft das
Mandat erteilt, das Trilogverfahren mit Kommission und Parlament zu beginnen.



Eine erste Verhandlung im Rahmen des Trilogverfahrens ist fur den 22. Mai 2013
geplant. Danach wird die Ratsprasidentschaft den AStV Uber den weiteren Fortgang
_ Informieren. :

Im Vorfeld def Festlegung der Positionen von EP und Rat hat es aus den Reihen der

' Automobmndusme vereinzelt vom Konsens abweichende Aurserungen geben. So haben
Vertreter der Vol kswagen AG offentlich erklért, das kUnfttge Flottenziel ohne Nutzung
von Supercredits erreichen zu kénnen und zu wollen. Das hat die Durchsetzung der .
deutschen Forderungen nicht gerade erleichtert.

1. Brieftextentwurf -

Sehr geehrter Herr Wissmann,
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' sben vona 8, Ao’ 2013
vielen Dank flir Ihrmq—Braaf 7 benennEkfar die Forderungen der deutschen -

Fahrzeughersteller an eine 8kologisch und wirtschaftlich ausgewogene CO2-
Regulierung fur neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ab 2020 und dariiber hinaus.

Mir ist bewusst, dass die kiinftige CO2-Regulierung for die deutschen
Fahrzeug.hersteller von sehr groRer wirtschaftlicher Bedeutung ist. Deutsche
Premiumhersteller sind international als Innovationsfuhrer bekannt und haben sich im
aktuell schwierigen Marktumfeld in Europa — anders als manche anderen européischen
Hersteller — behaupten kénnen. Der deutschen Automobilindustrie kommt insoweit auch
eine Lokomotivfunktion in Europa zu. Diesé darf nicht geschwécht werden.

Ich freue mich, dass in Ihrem Brief eine Einheitlichkeit der
deutschen Automobilindustrie in dieser Sache zum Ausdruck kommt, nachdem von
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einzelnen Unternehmen in der Vergangenheit durchaus verschiedene AuBerungen zu
héren waren.

Mit freundlichen GrtRen
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