
1VA5 

Vorn 	 IV 
Gesendet: 	 Montag, 25. Juni 2012 17:35 
An: 

	

	 IVA; 	 IVC4I1VA5; 
IVA5 

Betreff; 	 Fwd: WG: CO2-Langfristziel 
Anlagen: 	 120625, 	 pdf; ATT3924596.htm 

Z.K 

Gruß1 
Von meinem iPhone gesendet 

Anfang der weitergeleiteten E-Mail: 

Von: 	 (K-GK-A3)" < 	 vo1kswagen.de> 
Datum: 25. Juni 2012 16:32:42 MESZ 
An: 	 @bm'wi.bund.de> 
Betreff.- WG: CO2-Langfristziel 

Lieber Herr 

hatte 	iebeten, ihnen unsere Argumentation im Vorfeld der weiteren Aktivitäten in Brüssel 
zur Kenntnis zu geben! 

Mit freundlichen Grüßen 

rin 

Leiter 
Konzernrepräsentanz Berlin 
VOLKSWAGEN AG 

Unter den Linden 21 
10117 Berlin 
Phone: +49 (0)30 2092 
Fax: +49 (0)30 2092 
Mobil: +49 (0) 152 0 
Email: 	 volkswagen.de  

VOLKSWAGEN AG 

Volkswagen Aktiengesellschaft 

Sitz/Reglstered Seat: Wolfsburg 

Registergerloht/Registratlon Court: Amtsgericht Braunschweig 

HRB Nr./Comnierciai Register Na: 100484 

Vorsitzender des Aufsichtsrats/Chairman of the Supervisory Board: Ferdinand K. Pläch 

Voratand/Board of Management: Martin Winterkorn (Vorsitzender) Francisco J. Garcia Sanz, 
Jochern Heizmann, Christian Klingler, Horst Neumann Hans Dieter Pötsch, Rupert Stadler 



Wichtiger Hinweis: Die vorgenannten Angaben werden jeder E-Mail automatisch hinzugefügt und 
lassen keine Rückschlüsse auf den Rechtscharakter der E-Mail zu. 

Important Notice: The above Information is automaticaliy added to this e-mail. This addition does not 
constltute a representatlon that the content of this e-mail Is legaily relevant andlor is lntended to be 
legaily blndlng upon Volkswagen Aktiengesellschaft. 

Von: 	 (K-GK-A) 
Gesendet: Montag, 25. Juni 2012 16:02 
An: 	 bmwI.bund.d& 
Cc: 	 (K-GK-A3) 
Betreff: CO2-Langfrlstzlel 

Sehr geehrter Herr 

im Datelanhang finden Sie ein Schreiben von 	weiches er mich bat, Ihnen zukommen zu 
lassen, 

«120625, 	pdf» 

Mit freundlichen Großen 

MroBw~ 

Generalbevollmächtigter 
Leiter Außen- und Regierungsbezlehungen' 

Volkswagen Aktiengesellschaft 
Brieffach 1882 	 - 

38436 Wolfsburg 

Tel. +49 5361 9- 
Fax +49 53619- 
www.volkswaenaü,de 

Volkswagen Aktiengesellschaft 
Sitz: Wolfsburg 
Registergericht: Amtsgericht Braunschweig 
HRBNr.: 100484 
Vorsitzender des Aufslchtsrats: Fedinand K. PIch 
Vorstand: Martin Winterkorn (Vorsitzender), Francisco J. Garcia Sanz, Jochem Heizmann, Christian 
Klingler, Michael Macht, Horst Neumann, Hans Dieter Pötsch, Rupert Stadler 

Wichtiger Hinweis: Die vorgenannten Angaben werden jeder E-Mail automatisch hinzugefügt und 
lassen keine Rückschlüsse auf den Rechtscharakter der E-Mail zu 



VOLKSWAGEN 
AKT  EN(E$ELLCHAFT 

An das 
Bundesministerium für 
Wirtschaft und Technologie. 
Herrn MinisterialdIrekto 
11019. Berlin 

Sehr geehrter Herr 

die EUKomm1ssion berät gegenwärtig über einen Regulerungsvorsohlag für 
das CO2-Lanfristlel im Jahr 2020. Wie aus einem Vorschlag der 
federführenden Generaldirektion Klima hervorgeht, Wird wie erwartet ein Zier 
von 95.g. CO27km; festglegL Gewiss ein arnJti9r!Iertes. Ziel, aber dennoch 
besteht die große Chance, liii bevorstehendn GetzebuflgSVerfährefl 
einen Konsens zu erzieln, da sich Volkswagen wie auch ,'die anderen 
Hersteller grundsätzlich zum .ZielI 05 g im besonderen wie zum Kllrnasohutz'irn 
allgemeinen bekennen 

Allerdings besteht in der zuständigen Generaldirektion die' Absicht, die 
bisherige Architektur der CO2-Regulierung 'für PKW gravierend zu verändern. 
Im Jahr 2008 war auf'maßgebllches Betreiben der Bundeskarizierin zunächst 
mit Frankreloh ein Kompromiss gefunden worden, der anchlieI?end von allen 
Beteiligten, von Kommission, Rat, Parlament und europäischem 
Automobilverband akzeptiert worden ist, Dieser Merkei-Sarközy-KomPrOmlSS 
hat eine erbittert geführte Auseinandersetzung beendet und eine faire 
Lastenverteilung zwischen allen Herstellern In allen Segmenten (leichte vs. 
schwere Fahrzeuge, Volumenhersteller vs. Premlumhersteiler) herbeigeführt. 
Dieser Kompromiss - ausgedrückt im Basisjahr 2006 und in der Abflachung 
der sogenannten Zielwertgeraden (,‚Slope") - sollte beibehalten werden, da er 
der Heterogenität der europäischen Automobilindustrie Rechnung trägt. Auch 
ein von der EU-Kommission beauftragtes Gutachten empfiehlt, die Steigerung 
der Ziotwertgerade beizubehalten. 
Durch das Bestreben der Generaldirektion Klima, diese Zielwertgerade weiter 
abzuflachen, wird' nicht nur die gutachterliche Empfehlung Ignoriert, sondern 
eine extreme Unglelchvertelluflg der Lasten bewirkt. 

GELVa1tMÄtHTUTEI ER 

VOLkSWM,LN AK TlENG.1iLU( UAFT 

LIF.R AUßtN- UI.JI) 

VOLgSWAcdN AIKNOE3ELUC.I'IAFT 

OKJFPACIJ (8 

384K WOt.P1OUR' 
‚LUTSCHLAN() 

lKqFQN 4'4 3G 

'f1EF4 69 5)G 

25, Juni 2012 



Am Ende:wlrd mit FIAT nur ein Hersteller deutlich ürid überproportional 
entlastet, während speziell die deutschen PremiurnhersteJir zusätzlich 
belastet werden, Aus Sicht von Volkswagen, aus Sicht der deutschen 
Hersteller und, wie ich von Kollegen Weiß., auch aus Sicht der anderen 
Hersteiier (mit Ausnahme FIAT) wäre es siruwofl, wnschenswert und 
Qborzeiigend, am Merkei-Sarkozy4Kompromisa zur CO2-Regulierung 
für Pkw fotzuhaIte, 

Es könnte aus Sicht der deütsdhen Automobilhersteller sehr hilfreich. oin, 
wenn Sie Ihre Sicht gegenüber der EU-Komrnlssion deutlich machen, bevor 
dIe Kommission ihren endgültigen Ges.etzesvorschjag beschlossen haben 
wird. Nach meiner Kenntnis finden in diesen TgnJn Btüsset die 
Abstimmungen auf Kabinejtben statt, 

Mit freundlichen ßrüßen 

Anlage 

Kopie 
Herr 
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Siope und Auswirkungen 

Stand: 201062012 
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VOLKSWAGEN 
ÄZTIC8CESCLtSCttMT 

CO2-Flottengesetzgebung EU27 
Analyse des Vorschlages der EU-Kornrnission für das LangfrisieI 2020 

180 

Ziel Daimler 

ZielAM 

1-40
Ziel VW Konzern  

Ziel Toy ; 	Erhöhung der Anspannung 
Ziel Fiat

100 

80 

120 

 

teigung =Q0457 
Gesetz EU 443/2009 
Basis 130 g/krn 

Steigung =0,0457 

rtet für LTT 2020 

Basis 95 g/km 

Steigung =0,0296 
Vorschlag EU 
Basis 95 g/krn 

1372 kg 
dumhschnftjliches EU-Flottengewicht. 2006 
(erste Anpassung 2016). 

60 
Verringerung der Anspannung 

700 800 900 1000 1100 1200 1.300 1400 1500 600 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300 2400 2500 
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CO2 Foftengesetzgebung EU27 
Analyse des Vorschlages der EU-Kornmission für das Lanafristzief 2020 

LTT 2020 
-- 
	2006 2009 Masse tkaJ in 2010 

EU 443/2009 erwartet Vorschlag EU Korn 
m=O,0457 - 	r,=O0457 n0,O2961 

Basis 130 g/km BaSES 95 glkm ope 60% 
700 99,3 - 64,3 75i1 
800 103,9 68,9 78,1 

108,4  
1000 113,0 78,0 84,0 

• 	1100 117,6 82;6 869 Fiat: 1136. 
1200 1221 87,1 89,9 
1300 

 Renault 1307 	citroen: 1314 
1372 • 130,0 95,0 95.0 Peugeot 1321 
1400 

 VWKonzem: 1404 
1500 135,8 100,8 98,8 Daimler: 1532 	BMW: 1.534 
1600 140,4 105;4 - 101:7 	‚. Audi:. 1598 
1700 145,0 110,0 104,7 

•t800 149,6 114,6. .iii 
1900 154,1 119,1 110,6 Porsche: 1855 
2000 	• . 	158,7 123,7. 
2100 163,3 128,3 116;5 
22M  16-7- `A 119.5: 
2300 

-. 
	172,4 137,4 122,5 	. 

2400 • • 	142,:0. 1254 	. 

2500 181,5 146,5 128,4 Bentley: 2495 	 1 



VOLKSWAGEN 

Die von der EU-Kommission beauftragte TNO-Studie Wurde am 5.. November 2011 als flnal repeif - 

abgeschlossen und ist als s.upportfor the revision of Regulation (EC)443/2009 on CO2 emissionstrom cars 
angelegt. 
Dort wird bestätigt, dass die Steigung 00494 für die Zieiwrtgerde (100% Slop.e) beibehalten werden kann. da 
es keine Anzeichen für eine Gewichtserhöhung der EU-FahrzeugfiQtte gab. 
Zitat Seite 16 der Executive Surnmary: ..As. the 2015 limlt function was found to be sufficiently fiat to 
prevent gaming, the siope tor 2020 does not rreed tö be Iowered below 1 
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 Begrtinclung .shtkldig. warum sowohl das Basisjahr 
(2006 auf 2009) als auch die Steigung der Zielwertgerade (070457 auf 0&296) verändert wurden. 
Diese Veränderungen im Kern der Regulierung Wird als politische Willkür wahrgenommen, die die 
Wettbewerbsbedingungen eindeutig verzerrt und massiv in die Modellpolitik der deutschen Hersteller eingreift 
Letztlich führt die vorgeschlagene Steigung von 00296 zu einer Diskriminierung der Produkte deutscher 
Premiumhersteller. 
Wir sehen mit großer Sorge, dass nun leine,  Entwicklung eingelitet Wird,  die in den kommenden 10 bis 15 
Jahren deutsche Premiurnprodukte nicht nur in Europa, sondern auch weltweit stigmatisiert und in ihrer 
jetzigen Form nahezu unmöglich macht 



VOLKSWAGEN 
Äursc&Lcu' r 

71 
>, er deutsch-französi~che Kompromiss in 2008 

? Im Juni 2008 wurde zwischen den Regierungen Frankreichs und Deutschlands (Sarkozy/Merkel) ua. der 
sogenannte 60-Prozent-Siope" einschl. der Steigung von 00457 vereinbart. 

Dieser politische Kompromiss hat mit der Festlegung der zentralen. Elemente die Prinzipen der Regulierung 
bestätigt und eine  Einigung ermöglicht. 
Hinweis: Schon in 2008 wurden schwerere Fahrzeuge/Fa 	ugflctten starker belastet und leichtere Fahrzeuge/Fahrzeugflotten Antlastet, 

Trotzdem hafte die deutsche Seite .dem. Kömprcrniss zugestimmt da unter den vereinbarten Bedingungen der Erhalt der Produktvielfalt (kein ‚Einheitsautö) machbar erschis. 
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CO2 FIoftengesetzgeb.ung EU27 
Analyse des Vorschlages der EU-Kommission für das :Laflgfrisiel 2020 

L1T2020 2006 2009 Masse [kg] in 2010 
EU 2143/2009 fiktiv erwartet Vorschlag EU Korn 

Masse m0, 0457 ..m=0;0296. '. 	
rn=0.0457 

Basis 130 giKm Basis 130 glkm Basis 95 glkm Slope 60% 
700 99.3 110,1 75.1 
800 103,9 113,1 68.9 78.1 
900 1Q84. 116M 7,4 81,0 	: - 

1000 113,0 119,0 78,0 84.0 
1100 117,6. .: 	121,9 	- 82 -86 Fiat: 1136 
1200 122,1 124,9 87,1 89,.9 

00 126,7 127;9 	- 91 92,9 Renault 1307 	Citroen: 1314 
1372 130,0 130,0 95,0 95,0 Peugeot: 1321 
1400 131,3 130,8 96,3 - 	 95,8 \/W Konzern: 1404 
1500 135,8 133,8 1001 8 98,8 Daimler: 1532 	BMW: 1534 
1600 140,4. 1 	136,7 105,4 1017. Audi: 1598 
1700 145,0 139,7 110,0 104,7 
1800 1496 142,7 114,6 1077 
1900 154,1 145,6 119,1 110,6 Porsche: 1855 
2000 1-58,7 148,6 '-' 	123,7 1.13.6 
2100 163,3 151,5 128,3 116,5 
2200 167,8  

2300 172,4 157,5 137,4 122,5 
2400 177,0 1604 142,0 125,4 
2500 181,5 163,4 146,5 128,4 B.entley: 2495 
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IVA5 
-- 

Von: 	 IVA5  

Gesendet: Mittwoch, 11. Juli 2012 18:04 
An: 	 1VA5 	 '-7Z 
Betreff: WG: Vorschlag der EU-Kommission zur CO2-Regulierung Pkw 
bitte mit email 2x ausdrucken, lx zdA 
Grüße 

----Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: 	 IVC4IIVA5 
Gesendet: Mittwoch, 11; Juli 2012 17:59 
An: 	 IVA5 
Betreff: WG: Vorschlag der EU-Kommlsslon zur CO2-Regulierung Pkw 

Referatsleiter 
IV C 4 - Umweltlnnovatlonen, Elektromobilität - 
Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie 
Scharnhorststraße 34-37 
D-10115 Berlin 
Telefon 030 2014 

Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: 	 ST-He 
Gesendet: Mittwoch, 11. Juli 2012 17:56 
An: 	 IV; 	 IVC4/IVA5 
Cc: 	 . IVA; BUERO-IV; BUERO-IVA; BUERO-IVA5; Buero-ST-He (Heitzer) 
Betreff: WG: Vorschlag der EU-Kommlssion zur CO2-Regullerung Pkw 

Lieber Herr 	lieber Herr 
z.K. 
Viele Grüße 

me  Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: Wissmann, Matthias [mallto:WlSsmann@Vda.del 
Gesendet: Mittwoch, 11. Juli 2012 17:54 
An: Heitzer, Bernhard, Dr., ST-He 
Betreff: Vorschlag der EU-Kommission zur CO2-Reguilerung Pkw 

Sehr geehrter Herr Staatssekretär, lieber Herr Dr. Heitzer, 

vielen Dank für das gute Gespräch. Wie besprochen darf Ich ihnen anbei unseren Pressedienst zum 
heutigen Vorschlag der EU-Kommission zukommen lassen. 

Besten Gruß, Ihr Matthias Wlssmann 

12.07.2012 



V 	1. Verband der 
1 Autornobilinciustrie 

Pressedienst 	 Behrenstrasse 36 
10117 Berlin 

Tal. +4930 997842-120 
FaX +4930 897842-603 
preaae,vda,de 
www.vda.da 

VDA zum Vorschlag der EU-Kommisslon für eine CO2-Regullerung für Pkw bis 2020 

CO2-Regulierung muss Innovationen fördern und 
Wettbewerbsfähigkeit des Automobilstandortes Europa sichern 
Berlin, . 11. Juli 2012. 	„Der für 2020 vorgeschlagene Pkw-Flottengrenzwert von 
95g/km CO2  Ist sehr ambltionIrt und erfordert erhebliche technische Anstrengungen und 
Investitionen," Das erklärte Matthias Wissmann, Präsident des Verbandes der Automobil-
Industrie (VDA). zum heute von der EU-Kommission vorgelegten Vorschlag der CO2-
Regulierung für Pkw bis zum Jahr 2020. 95g/km CO2  entsprechen einem Sprltverbrauch von 
.nicht einmal 4 Litern auf 100 Kilometern. „Die deutsche Autoniobilindustrie 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 für 
Industrie und Verbraucher im wirtschaftlich vertretbaren Rahmen zu halten, sollte die 
Ausgestaltung der' RegUlierung vor allem auf Intelligente Anreize für Innovationen setzen, 
statt auf starre Grenzwerte. Allen Beteiligten muss klar sein, dass es in diesem Projekt um 
die internationale Wettbewerbsfähigkeit der Automobilindustrie geht", sagte der VDA-
Präsident. „Leider geht die Kommission wieder einmal außerordentlich bürokratisch und 
zaghaft vor, was sich zum Beispiel an der Frage der Elektromobilität zeigt. Mit einer 
unzureichenden Incentivierung sollen nur 20.000 Fahrzeuge pro Hersteller innerhalb von 
3 Jahren für die CO2-Reduzierung anerkannt werden, Hier verfolgen viele Länder, etwa die 
USA und China, einen innovationsfreundlicheren Weg. An all dem sieht man, dass die EU-
Kommission nicht wirklich an einer Stärkung des Industrie- und lnnovatlonsstandortes 
Europa Interessiert ist." 

Die bereits geltende CO2-Regulierung sieht einen Grenzwert von 130 Gramm für das Jahr 
2015 für die europäische Pkw-Plotte vor. Das bedeutet eine Reduktion um über 30 Gramm in 
zehn Jahren (Basisjahr 2006). Wissmann: „Das 95-Gramm-Ziel erfordert nun eine größere 
Reduzierung in kürzerer Zeit. Demnach müssen die europäischen Automobilhersteller in nur 
fünf Jahren, nämlich von 2015- 2020, durchschnittlich 35 Gramm CO2  einsparen." 

Der VDA-Präsident wies deshalb darauf hin, dass die Regulierung ausgewogen sein muss. 
Die Anforderungen sollten für alle Hersteller gleichermaßen ehrgeizig sein und nicht zu 
Lasten einzelner Unternehmen gehen. „Die für den 2015er-Grenzwert festgelegte 
Lastenverteilung verlangt bereits von den Herstellern größerer Pkw eine überproportionale 
Senkung der CO2-Emissionen. Mit dem Jetzigen Vorschlag wird diese Lastenverteilung noch 
einmal verändert, Die Kommission hat nicht überzeugend erklärt, weswegen sie diese 
Korrektur vornimmt." 

Wissmann betonte'die Bedeutung der CO2-Gesetzgebung für den Industriestandort Europa. 
Die angestrebten Grenzwerte seien die 'schärfsten weltweit. „Gerade Jetzt, wo der Sturm der 
Schulden- und Finanzkrise über die europäischen Automobilmärkte hinwegfegt, ist 
Augenmaß gefragt. Die Vorgaben müssen die Balance zwischen ökologischer 
Verantwortung und wirtschaftlicher Tragfähigkeit wahren und damit Wertschöpfung und 
Arbeitsplätze sichern. Wenn Europa mittel- und langfristig ein führender Technologie und 
Produktionsstandort der europäischen Automobilindustrie bleiben will, müssen die 



2 

Rahmenbedingungen stimmen.' Ohne Premiurfl sei der Automobilstandort Europa nicht 
denkbar. Allein in Deutschland hänge jeder zweite Arbeitsplatz bei den Automobilherstellern 
vom Premlumsektor ab. 

Wlssmann: „Die deutschen Automobilhersteller haben in den vergangenen Jahren die CO2-
Emissionen ihrer in Deutschland neu zugelassenen Pkw kontinuierlich verringert - von 
175,2 g/km CO2  im Jahr 2006 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 CO2-Ausstoßes könnten aber für 
die kommenden Jahre nicht einfach linear fortgescl*Ieben werden. ‚Viele einfache und 
kosteneffiziente CO2-Maßnahmen wurden bereits eingeführt. Weitere Einsparungen werden 
nochmals mit zunehmend höheren Investitionen verbunden sein, da für die Annäherung an 
die physikalischen Grenzen immer höherer Technologieeinsatz erforderlich ist", so 
Wissmann. 

Ansprechpartner:. 	Eckehart Rotter - 

VDA —Abteilung Presse 
Tel,: 030.897842-120 
E-Mail: rottervda.de  



Nachricht 

IVA5 

Von: 	 IVA5 
Gesendet: Montag, 20, August 2012 11:22 
An: 	 IVA5 
Betreff: WG: Status VDA-Positlon CO2 Pkw 

Seite 1 von 2 

bitte zdA 

Grüße 

Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: 	 ‚ IVC4/IVA5 

Gesgi""IVA; 
Ust 2012 10:37 

An: 	 IVAS 
Betreff: WG: Status VDA-Position CO2 Pkw 

Lieber Herr 

anbei wie besprochen die VorabsteUungnahme des VDA zu den Vorschlagen der KOM. 

Gruß 

Referatsleiter 
IV A 5 - Fahrzeugindustrie - 
IV C 4 - Umweltinnovationen, Elektromobilitt - 
Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie 
Scharnhorststraße 34-37 
D-10115 Berlin 
Telefon 030 201' 

Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: 	 [mailto: 	vda.de] 
Gesendet: Freitag, 17. August 2012 12:08 
An: 	 ‚ IVC4/IVAS 
Cc: 	 . IVA5; 	 IVA5 
Betreff: Status VDA-Position CO2 Pkw 

Lieber Herr 

in unserem letzten Telefonat (gern. mit Frau 	baten Sie um eine zeitnahe VDA-Position zum 
Thema 002-Reguilerung Pkw. 

Wir sind nach wie vor im Diskussionsprozess zur Lastenverteilung als auch zur konkreten Ausgestaltung 
der Supercredlts, einem zeitlichen Banking sowie der Behandlung der Eco-lnnovations etc. Dennoch 
möchte Ich Ihnen zumindest einen Zwischenstatus übersenden. 

Final werden wir uns sitzungsbedingt erst Anfang September äußern können. Solch wichtige Positionen 
müssen durch offizielle Gremien. Bitte haben Sie hierfür Verständnis. 

Beste Grüße, 

Konkrete Themen der aktuellen Diskussion im VDA: 

a) Lastenverteilung 
Die deutsche Autoindustrie hat schwerwiegende Bedenken hinsichtlich der von der 
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Kommission vorgenommenen Lastenverteilung. Eine Position dazu im Detail ist noch offen. 

b) Suporcrodits 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 unberücksichtigt blieben, 

• Multiplikator: 1 ‚3fach Anrechnung entfaltet kaum spürbare 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 spät, Die Zelt zwischen 2015 und 2020 
müsste bereits genutzt werden. 

• Obergrenze (20.000 Fahrzeuge): Eine solche Grenze würde eine echte Anreizwirkung von 
vornherein verhindern. Daher wird eine ersatzlose Streichung der Obergrenze 
vorgeschlagen. 

c) „Vakuum" vor 2020 mittels Credit/Debit vermeiden 
Als Instrument zur Flexibilisierung und zugleich als Anreiz, bereits vor 2020 besonders 
effiziente Fahrzeuge auf den Markt zu bringen, bietet sich ein Banking/Borrowing System an. 	( 
Dadurch würden 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 frühen 
Jahren mehr leistet als gefordert, sollte dies für die Folgejahre angerechnet bekommen. 
Umgekehrt erscheint es sinnvoll, einige Jahre lang "Uberzlehungskrdjte" zu erhalten. Solche 
Systeme sind auch in anderen Ländern wie den USA oder Süd-Korea üblich. 

d) Änwendung von Öko-Innovationen praktikabel gestalten 
Reform des Antragsverfahrens für Öko-Innovationen notwendig, Vorschläge sind dafür sind: 

• Streichung der 3%-Marktdurchdringungskrausel 
• Reduktion der Mindesteinsparung von 1 g/CO2 
• 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 II —Gesetzgebung 

e) Heutigen Testzyklus als Messverfahren sicherstellen 
Zwecks Planungssicherheit gilt es jetzt festzuschreiben, dass der bestehende Fahrzyklus 
„NEFZ" die verbindliche Grundlage für die 95 g/km CO2 Messung 2020 darstellt, Erst die 
nach 2020 geltenden Werte sind auf Basis eines neuen Zyklus WLTP zu definieren. 

f) CO2-Regulierung Post-2020 
Ein neuer Vorschlag für die Zeit nach 2020 sollte aus folgenden Gründen nicht vor 2017 
erfolgen: 

• Bis 2017 herrscht mehr Klarheit über die Marktdurchdringung alternativer Antriebe. 
• Vor 2017 liegen keine validen Erfahrungen mit dem neuen, noch zu definierenden 

Testzyklus WLTP vor, der künftig als Messverfahren dienen soll, 

„Nutzfahrzeuge - Motor der Zukunft": Eintrittskarten für die 64. IM Nfz In Hannover (20. - 27.09,12) gibt es 
direkt auf wwwIaa.de. Dort finden sich auch aktuelle Informationen rund um die Messe, zu 
Fachversnstaltungen und zum „Kongress Elektromobilität" vor Ort. Einfach online anmelden 1 

Commercial Vehlcles - Driving the Future": Tickets for the 64th IAA Commerclal Vehicies In Hannover (Sep 
20 - 27) are now avaliable dlrectly at www.iaa,de, There, you also find current information about the trade fair, 
about the speclallst events and about the "Cotgress Electrlc Mobllity" onsite. SImply register onlinel 
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IVA5 

Von: 	 IVA5 
Gesendet: Donnerstag, 1. November 2012 16:26 
An: 	 IVA5 
Betreff: 	WG: Revision CO2 Langfristziel Pkw 
bitte 2x ausdrucken, 

( 

- 

GrOße 

Ursprüngliche Nachricht----- 
Von: 	 [mailto: 	v de]_) 
Gesendet: Donnerstag, 1, November 	.18 
An: 	 IV 
Cc: 	 IVA; 	 IVA5; 	 IVA5; Lindemann, Kay 
Betreff: Revision CO2 Langfristzlei Pkw 

Sehr geehrter Herr 

im Nachgang zu unserem Gespräch zur Revisiondes CO2-Langfristzlels 2020 für Pkw übersenden wir 
ihnen im Anhang unsere Position auch in schriftlicher Form. 

Interessant und ergänzend sind in diesem Zusammenhang auch die Jüngsten Entwicklungen bei den 
CO2-Zahlen selbst: 

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

• Dabei waren auch im Sept. 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-Portfollos (Kleinstwagen bis Oberklasse) nur noch 1.8 Gramm über 
den Importeuren. In 2009 hat dieser Wert noch 9,5 Gramm betragen, 

Für die weitere Unterstützung Ihres Hauses in dieser Sache bedanken wir uns schon heute. 

Mit den besten Grüßen, 

Kai Lindemann 

Mit freundlichen Grüßen/ With kind regards 

Verband der Automobilindustrie (VDA) / 
German Association of the Automotive lndustry 
Leiter der Abteilung Wirtschafts- und Kiimaschutzpolltik / 
Head of Economic Poilcy and Climate Protectlon 
Behrenstr. 35 
10117 Berlin 
Germany 
Tel. +49 (30) 8978  

Fax. +49 (30) 89 78 
Mobil +49 (160) 
Mali_vda.de 
URL httü;//www.vda,de 

01.11,2012 
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1. Exeeutive Sumniary 
Der am 10. Juli 2012 präsentierte RegulierungsVorschlag der Europäischen 
Kommission zur Revision des CO2-Langfristziels 2020 wird den Anforderungen an 
die Modalitäten zur Erreichung des 95-Gramm-Ziels nicht gerecht und bedarf einer 
Nahbesserung vor allem in folgenden Punkten: 

Faire Lastenverteilung sicherstellen 
Die deutsche Automobilindustrie bat schwerwiegende Bedenken hinsichtli9h der 
von der Kommission vorgenommenen Lastenverteilung. Rat und Parlament sind 
aufgefordert, den von der Kommission vorgelegten Steigungsgradienten von 
a = 0;0333 mit Blick auf die Empfehlungen der TNOStudie kritisch zu prüfen. 

Supereredits wirksam ausgestalten 

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 Supercred its 
sicherzustellen, sind folgende Parameter zu ändern: 
• Kriterium: Supercredits für Pkw, die nur die Hälfte dessen ausstoßen, was sie 

laut EU-Zielvorgabe ausstoßen dürften 
• Multiplikator: 2,5-fache Anrechnung 
• Zeitraum: 2016 bis 2023 
• 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. 

Öko-Innovationen entbürokratisieren 

Es ist sicherzustellen, dass die Durchführungsbestimmungen für Öko-Innovationen 
reformiert werden: 
• Streichung der Marktdurchdringungsklausel 
• Reduktion der Mindesteinsparung von 1 Gramm auf 0,5 Gramm 
• Ausweitung der Definition von Öko-Innovationen auf vom Fahrer beeinflussbare 

Technologien (z.B. ein- und ausschaltbar) bei statistischer Nachweis barke lt 
• Definition von Listen mit Technologien und Finsparpotenzial analog der USA 

[Heutigen Testzyklus als Messverfahren sicherstellen 

Es ist festzuschreiben, dass der bestehende Fahrzyklus „NEFZ" mit allen 
Randbedingungen in der heute gültigen Form die Grundlage tiir die 95 g/km CO2-
Messung in 2020 darstellt. 

Zeit nach 2020 auf gesicherter Datengrundlage festlegen 

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

Die aktuell geltende Verordnung zur Minderung der CO2-Enissionen von Pkw aus 
dem Jahr 2009 (EC 443/2009) sieht eine Reduktion der europäischen CO2-
Flottenwerte von 160 glkm in 2006 auf 130 g/lcm bis 2015 vor, Bereits in dieser 
Verordnung wurden 95 g/km CO2  als Zielmarke für 2020 avisirt. Im jetzt 
vorliegenden Vorschlag der Europäischen Kommission sollen diese Zielmarke 
bestätigt und die Modalitäten ihrer Erreichung definiert werden, 

Während die heutige Regulierung eine Reduktion von 30 Gramm zwischen 2006 
Lind 2015 vorsieht, verlangt der nunmehr zu diskutierende Vorschlag deutlich mehr 
in noch kürzerer Zeit: nämlich 35 Gramm in nur 5 Jahren! 
Dies ist eine ambitioniertere Minderung, als sie gegenwärtig in allen anderen 
Hadptmärkten vorgesehen ist (USA, China, Japan, Korea), Sie liegt zudem deutlich 
über der Reduktionserwartung im konventionellen Antriebsbereich von 2-3% p.a,, 
die auch von ICCT (International Council on Clean Transportation) bestätigt wurde. 
Dennoch ist die Automobilindustrie bestrebt, den Gesamtflottenzielwei't von 95 
g/km CO2  zu erreichen, Die Erreichbarkeit hängt jedoch maßgeblich davon ab, wie 
sich der Markt an elektrifizierten und effizienten Fahrzeugen weiter entwickeln 
wird. Hierfür bedarf es sinnvoller Anreize durch sogenannte Flexibilitäten. Der am 
10. Juli 2012 präsentierte Regulierungsvorschlag der Europäischen Kommission 
wird diesen Anforderungen nicht gerecht, 

a) Faire Lastenvertellung sicherstellen 

Situation: Bereits für den CO2-Grenzwert in 2015 (130 Grarni-n) wurde nach langen 
Verhandlungen zwischen Kommission, Rat und Parlament eine spezifische 
Lastenverteilung für die CO2-Reduktion vereinbart. Diese Vereinbarung gesteht 
Autos, die aufgrund ihres Verwendungszwecks-ein höheres Durchschnittsgewicht 
besitzen, zwar grundsätzlich mehr Spritverbrauch zu. Gleichzeitig fordert sie aber 
auch eine höhere Reduktionsleistung von ihnen. So müssen Autos mit 
überdurchschnittlichem Gewicht ihre CO2-Emissionen zwischen 2006 und 2015 um 
rund 25 Prozent senken, während bei leichteren Fahrzeugen eine Reduktion von nur 
13 Prozent erwartet wird. 

Im nunmehr vorliegenden Vorschlag der Europäischen Kommission für das Jahr 
2020 wird in allen Fahrzeugsegmenten nochmals eine Reduktion von 27 Prozent 
gegenüber den 2015-Zielwerten gefordert, Dies scheint auf den ersten Blick 
ausgeglichen zu sein. Gegenüber dem vereinbarten Basisjahr 2006 bedeutet dies 
allerdings real eine nochmalige Verschil rfung der Lastenverteilung für Fahi'zeuge 
mit einem höheren Durchschnittsgewicht. Dies liegt daran, dass die in 2008 
politisch vereinbarte Steigung der Zielwertgeraden mit a = 0,0457 geändert wurde 
auf  = 0,0333; 

CO2  = 95 + 0,0333 x (M - 1,372) 
mit M 'als Durchschnittsgewicht der Fahrzeugflotte des jeweiligen Herstellers. 
Die vorgeschlagene Veränderung der Lastenverteilung stellt somit einen massiven 
Eingriff in die bisher vereinbarte Architektur der CO2-Regulierung in Europa dar: 
• In 2008 wurde eine CO2-Regulieung vereinbart, die der existierenden Vielfalt 

an Fahrzeugen Rechnung tragen sollte. Die Kommission selbst legte fest, in 
SE ITE 3 	 - 
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Europa „ Verminderungsziele sicherzustellen, 	die der 	Vielfalt der 
Äuto,nobilhersteller gerecht werden und jegliche ungerechtfertigte Verzerrung 
der Konkurrenz zwischen Auto,nobilherstellerfl ver,nefden sollte" (EU- 

Kommission 2007). 
Die 'gewählte Methodik bei der Revision des 2020-Ziels führt zu immer 
kleineren Steigungswerten. Dies bewirkt, dass die Zielgerade immer flacher 
verläuft, so dass sich die Zielwerte für große Fahrzeuge immer mehr an die 
Zielwerte kleiner Fahrzeuge annähern. Eine Fortsetzung der Methode eines 
immer kleiner werdenden Steigungsgradienten und damit einer immer flacheren 
Zielwertgeraden führt Ober kurz oder lang zu einem „Elnheitszielwert" für alle 
Fahrzeuge, d.h. alle Pkw unabhängig ihres Nutzens müssten den gleichen 
Zielwert erreichen. Damit würde der bewusst gesetzte Gewichtsbezug in der 
CO2-Regulierung, der den unterschiedlichen Nutzen der Fahrzeuge und damit die 
Fahrzcugvie ifa lt im Markt widerspiegeln soll, endgültig verloren gehen. 

Eine von der EU-Kommission selbst in Auftrag gegebene Studie' hatte 
empfohlen, die Lastenverteilung zwischen den Herstellern nicht zu ändern. Laut 
dieser sog. TNO-Studie sollte die Zielgerade für 2020 die gleiche Steigung 
haben wie die derzeit gültige 2015-Zielgerade, d.h. der Steigungswert a sollte bei 
0,0457 belassen werden. Durch eine Veränderung des Steigungswerts für 2020 
folgt die Ko.inmission somit nicht der Empfehlung der von ihr beauftragten 
Studie. 
Zwischen der zu bewegenden Fahrzeugmasse und der dazu notwendigen Energie 
besteht ein grundsätzlicher physikalisch-technischer Zusammenhang. Dieser' 
Zusammenhang liegt bei einem CO2—Ausstoß von bis zu 8 Gramm je 100 kg 
Fahrzeugmehrgewicht, 
Bereits der in 2008 vereinbarte Steigungswert in Höhe von a = 0,0457 
berücksichtigt diesen Zusammenhang nur unzureichend, denn ei' gesteht einem 
100 kg schwereren Fahrzeug nur 4,57 Gramm höhere Emissionen zu. Der jetzige 
Vorschlag entfernt sieh mit 3,33 Gramm noch weiter von diesem 
Zusammenhang. 

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

Europäischer Rat und Europäisches Parlament sind daher aufgefordert, den von der 
Kommission vorgelegten Steigungsgradienten von a = 0,0333 mit Blick auf die 
Empfehlungen dci' TNO-Studie kritisch zu prüfen. 
Unabhängig von der Lastenverteilung ist das ambitionierte 95-Gramm-Ziel (35 
Gramm CO2-Reduktion in 5 Jahren!) nur mit Unterstützung von Flexibilitäten 
erreichbar. Umso mehr sind verbleibende Nachteile aus einer veränderten 
Lastenverteilung durch eine umfassendere Ausgestaltüng nicht nur der bestehenden, 
sondern auch von zusätzlichen Flexibl!itätetm zu kompensieren. 

Smokers et,aI. (2011). Support tor the RevIsion of Regulation (EC) Wo 443/2009 on CO, emfasons from cars, 
http://ec,eurOpa.eU/CIima/POHCIeS/traflSP0ftveh10Ie51car5d/8tudY_2Ol 1_en.pdf 

SEITt 
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b) Supercredits wirksam ausgestalten 
Situation: Die Erreichung des 95 g/km-Ziels bedarf einer erfolgreichen 
Markteinfiihrung von Fahrzeuge mit alternativen Antrieben (Wasserstofffahrzeuge, 
batterieelektrische Fahrzeuge, PlugIn-Uybricie etc.). Für einen schnellen 
Markthochlauf solcher Fahrzeuge sind zusätzliche Anreize notwendig. Hierzu 
zählen Supercredits, d.h. die Mehrfachanrechnung von Fahrzeugen mit besonders 
niedrigem,CO2 Ausstoß in der 1302-1710ttenverbrauchsgesetzgebung. 
Viele Staaten Europas haben den Markthochlauf von elektrifizierten Fahrzeugen 
mit konkreten Zielen versehen. So hat sich die Bundesregierung für das Jahr 2020 
vorgenommen, eine Million E-Fahrzeuge auf die Straßen zu bringen, In anderen 
Staaten gibt es ähnliche Ziele,2  Allerdings gestaltet sich der Markthochlauf bei 
weitern nicht wie erwartet. Denn elektrifizierte Fahrzeuge haben auf absehbare Zeit 
praktische Nutzungs- und Kostennachteile gegenüber konventionellen Pkw; 

Die Bundesregierung hat das Potenzial der Flottenregulierung für die Förderung 
von Elektromobilität erkannt. Bereits in ihrer Erklärung zur Nationalen Plattform 
Elektromobilität am 3. Mai 2010 schrieb sie fest, dass sie sich auf EU-Ebene für 
eine mehrfache Anrechnung von-  effizienten Fahrzeugen auf die CO2-Flotten-Ziele 
bis 2020 einsetzt, um so das Ziel von 1 Mb, elektrifizierter Fahrzeuge in 2020 
sicherzustellen, 

Die CO2-Flottenregulierung bietet die Möglichkeit, ein europaweit einheitliches 
Anreizinstrument für nachhaltige Mobilität zu schaffen, ohne in nationale 
Kleinstaaterei bei den Anreizsystemen zu verfallen, Insbesondere Supercredits 
stellen überdies ein wirksames Instrument dar, ohne den Steuerzahler zu belasten. 
Aus gutem Grund hat man daher in der heute gültigen CO2-Regulierung eine 3,5-
fache Anrechnung besonders effizienter Fahrzeuge für 2012 und 2013 vorgesehen, 
eine 2,5-fache Anrechnung in 2014 und eine 1,5-fache Anrechnung in 2015, 
Daher ist es nicht nachvollziehbar, warum die aktuell gewährten Supercredits in 
2015 auslaufen sollen. Der vorliegende Vorschlag für Supercredits der EU-KOM 
sieht jedoch genau dies vor und beinhaltet, folgende Eckpunkte: 

- 

 

1,3-faohe Anrechnung von Pkw unter 35 g/km CO2  
- 	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 für einen 
schnellen Markthoch lauf von elektrifizierten Fahrzeugen zu schaffen, 

Ziel: Damit Supercredits ihre Wirkung entfalten können, sind die inhaltlichen 
Beschränkungen (35 Gramm als Kriterium und 20.000 Einheiten als Obergrenze), 
der zeitliche Einsatz ab 2020 sowie der unzureichende Multiplikator in Höhe von 
1,3 zu verändern. Darüber hinaus ist eine flexible Verrechnung gesammelter 
Supercredits zu ermöglichen, um ihre Wirksamkeit auch in den Jahren 2016 - 2019 
sicherzustellen. 

2 	Frankreich visiert 2 MUllonen E-Fahrzeuge im Jahr 2020 an, Irland 230.000 und Österreich 200,000 Einheiten. 

SEITE 6 



O0,-PKW LANOFRISTZIEL 

Kriterium sollte sich an QRegulierungsc1rChitektUr orientieren 

Bei absoluten CO2-Grenzen als Zugangskriterium für Supercredits werden viele 
Fahrzeugkonzepte trotz Elektrifizierung benachteiligt. So schaffen viele Plug-in-
Hybride den vorgeschlagenen Gtenzwert von 35 Gramm nicht und würden somit 
keine Credits erhalten. Die Markteinführung solcher besonders verbrauchsarmer 
Fahrzeuge ist aber politisch gewollt und fundamental zur Erreichung der 
Flottengesamtziele.  
Deswegen ist es sinnvoller und konzeptionell im Einklang mit der 
grundsätzlichen CO2-Regulierungsarchitektur, die Effizienz eines Fahrzeugs und 
nicht einen Absolutwert als Kriterium heranzuziehen, Es sollten sich solche 
Fahrzeuge für Supercredits qualifizieren, die nur die Hälfte dessen ausstoßen, 
was sie laut EU-Flottenregulierung für ein einzelnes Fahrzeug ausstoßen dürften. 
Oder anders ausgedrückt: solche Pkw sind zu fördern, die doppelt so effizient 
sind wie sie sein müssten. 	 (. 

Nur so werden gemäß der grundsätzlichen Logik der CO2-Regulierung 
Supercredits in allen Segmenten sichergestellt, anstatt sich nur auf 
Kleinfahrzeuge zu beschränken Eine solche Vorgehensweise wurde 
beispielsweise für ein Fahrzeug mit der durchschnittlichen Masse von 1.372 kg 
einen Wert von ca. 50 Gramm bedeuten. 

Muitiplikalor imiss Lenkunswirkung haben 
Der Multiplikator in Höhe von 1,3 entfaltet keinefalls die nötige Wirkung zur 
Kompensation der Zusatzkosten für hocheffiziente Fahrzeuge: 
• Die aktuell in Europa gewährten Supercredits für die Jahre 2012 bis 2015 

haben Werte zwischen 3,5 (2012 und 2013), 2,5 (2014) und 1,5 (2015). 
• Die USA incentiviert technologiespezifisch elektrische Fahrzeuge mit einem 

Multiplikator zwischen 1,5 und 2. 
• In China ist eine Mehrfachanrechnung von batterieelektrischen Fahrzeugen 

und Brennstoffzel lenfahrzeugen mit dein Faktor 5 vorgesehen. 

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

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

20.000 Einheiten in der Zelt 2020 bis 2023 entsprechen 6000 Einhellen pro Jahr. Diese Einheiten auf 27 EU-
Mitgliedsstaaten verteilt ergeben 185 Einheiten p.a. pro Mitgliedsland, 
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In der aktuellen CO2-Regulierung ist für Supercredits aus gutem Grund keine 
Obergrenze gesetzt. 

Kliniapo 1/tisch unsinnig. Supercredits in 2015 enden zu lassen 
Die aktuelle Regulierung zum 130 Gramm CO2/km Ziel sieht nur Sjpercredits 
bis 2015 vor, Der Zeitraum zwischen 2015 und 2020. bleibt derzeit 
unberücksichtigt. Alle Szenarien in der EU sehen jedoch gerade in der Phase 
nach 2015 den Zeitraum für den Markhochlauf von elektrifizierten Fahrzeugen. 
Es ist somit industrie- und klimapolitisch äußerst fragwürdig, gerade in dieser 
Zeit auf das Marktanreizinstrument der Supereredits zu verzichten, Zur 
Unterstützung der Markthoch lauf- und frühen Massenmarktphase sollten 
Supercredits somit nicht in 2015 enden, sondern weiterlaufen, 

upercredits entfalten zwischen 2016 und 2020 nur ihre klimapolitische 
Lenkungswirkung, wenn sie zeitlich verrechnet werden keinnen 
Ftlr die Flottenverbrauchsgesetzgebung entfalten Supercredits vor 2020 nur dann 
eine Wirkung, wenn sie angespart und zeitUch flexibel verrechnet werden 
können. Ohne eine zeitliche Verrechnung bleiben Supercredits als Anreizsstem 
in den Jahren 2016 - 2019 wirkungslos. 

Wer besonders früh Fahrzeuge in den Markt bringt, die nur die Hälfte dessen 
ausstoßen, was sie laut EU-Flottenregulierung für ein einzelnes. Fahrzeug 
ausstoßen dürften, leistet weit mehr als gefordert. Herstellern sollte daher die 
Möglichkeit gegeben werden, die hierfür gewährten 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 könnte 
ein solches Verrechnungssystern wie folgt ausgestaltet sein (siehe Abbildung): 

• ein bspw. in 2016 zugelassener Pkw, der doppelt so gut ist, wie er sein 
müsste, erhält einen Supercredit von 2,5 

• dieser in 2016 erwirtschaftete Supercredit muss aber nicht im gleichen Jahr 
verwendet werden, sondern kann anespart und flexibel in den Jahren 2016 
bis 2023 verrechnet werden 

• hieraus ergäbe sich eine Ansparphase bis 2020, um dann eine Verrechnung 
der Supercredits ab 2020 vorzunehmen. 
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2015 	 2020 
130 Gramm 	 96 Gramm 

1 	 1 
_ 

2016 	2017 	2018 	2019 	jj 	2021 	2022 	2023 

25fache Anrechnung wenn Pkw doppelt 	 2,5facheAnrechflUflQW8Ifl doppelt 
so e(Ouient wie EU Zielvorgabe 	 so effizient wie EL) Zieh/ergebe 

(CO2 130+ 00457 x  (M-. 1,372)) 	
- 
	 (CO2 95+a X (M—M0)) 

Aneparphnso 	 ' 	 VerrechtlutiUSptl,lSe 

• BeSte 130 GreStril FormSt 	 nqowrS 	p'c 'el: w'rl', »-r''nrf. 

• 	SUpCrCrOIIIt muse ‚Ist,! Im Jahr der Erw)dsct,altung 	'/'frde 	h,pn'rusJau ut  

gebraucht werden, Andern kann angespart und rmeI  

Uxlbel verrechnet werden 

Durch ebe zeitlich getrennte Anspar- und Verrechnungsphase wird 
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 würden eine Verwässerung des 95-
Gramm-Ziels mit sich bringen, steht somit ein zeitlich vorgezogener Klimaeffekt 
gegenüber. Dieser positive Klimaeffekt gleicht die behauptete Verwässerung des 
2020-Ziels mehr als aus. 
Überdies hatte die Kommission bereits im Rahmen der ersten 
Regulierungsdiskussion in 2007 grundsätzlich anerkannt, dass sich CO2-
Minderungen in Schüben vollziehen, z.B. bei der Einführung einer neuen 
Motorengeneration. Hieran hat, sich bis heute nichts geändert. Folglich sollte es 
ähnlich wie im Rahmen der ersten Regulierung auch beim 2020-Ziel einen 
Mechanismus geben, der eine gewisse zeitliche Flexibilität ohne Veränderung 
des Grenzwertes ermöglicht Eine zeitlich getrennte Anspar- und 
Verrechnungsphase von Supercredits erfüllt genau diesen Zweck. In anderen 
Regionen ist eine solche zeitliche Flexibilisierung bereits sinnvoll in den 
entsprechenden Regu larien berücksichtigt (z.B. CreditfDebit Banking-Regelung 
im US Greenhouse Gas-Gesetz). 

d) Öko-Innovationen entbürokratisieren 
Situation: Öko-Innovationen sind technische Lösungen von Auton'iobilherstellern 
und Zulieferern, die nachweislich einen Beitrag zur Reduktion von CO2-Emissionen 
leisten, aber nicht im offiziellen Testzyklus erfasst werden. Beispiele von Öko-
Innovationen sind Solardächer, Wandlung der Abwärmeenergie (,‚verpuffende" 
Motorwärme) in nutzbare elektrische Energie mittels thermoe lektrische n 
Generators, hocheffiziente Generatoren oder auch Verfahren der thermischen 
Motorraumkapselung etc. 
Der vorliegende Vorschlag der Europäischen Kommission sieht die grundsätzliche 
Anerkennung von Öko-Innovationen auch mit Wechsel hin zu einem neuen 
Prüfverfahren vor. 
Allerdings hat sich die Praxis der Kommission bei der Anerkennung von Öko-
Innovationen in den letzten Jahren als zu restriktiv und zu bürokratisch erwiesen. 
Insbesondere die 1 g/km-Schwelle als Mindestbeitrag einer Technologie (ansonsten 
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nicht arireohenbar), die praktisch nicht nachweisbaren Durchdringungsraten des 
EU-Gesamtmarktes (max. 3% basierend auf dem Jahr 2009) sowie die restriktive 
Definition von Ökoinnovationen 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 Durchführungsbestimmungen 
für Öko-Innovationen reformiert werden. Vorschläge zur Anpassung der 
Durchführungsbestimmungen [Regulation (EU) No 725/2011] sind 

• Streichung der Marktdurchdiingungsklgusel: Die Vorgabe einer 
Marktdurchdringung hat sich als nicht praktikabel herausgestellt, da oftmals 
keine Statistiken existieren, die zum Nachweis der Marktdurchdringung der 
beantragten Technologien herangezogenen werden könnteh. 

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

• Ausweitung der Definition: Um eine rasche Verbreitung und Implementierung 
von Innovationen sicherzustellen, sollten auch vom Fahrer beeinflussbare 
Technologien grundsätzlich als Ökoinnovation in Betracht kommen, wenn Ihre 
Anwendung sich statistisch sinnvoll darlegen lässt.4  Die Definition muss darüber 
hinaus unmissverständlich sicherstellen, dass auch Technologien, die zum Teil 
im Testzyklus (NEFZ) erfasst werden, mit genau dem Anteil alsÖko-1niovation 
anerkannt werden, der außerhalb des Zyklus wirkt. 

• Definition von Listen mit Teclinologien und Einsparpotenzial analog der US-
GreenhouseGas 11—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 Europäischen Kommission und den 
Standardisierungsgremien der UN ECE ein neuer Testzyklus einschließlich neuer 
Testprozedur (WLTP, Worldwide Harrnonized Light Duty Vehicle Test Procedure) 
erarbeitet, der den NEPZ (Neuer Europäischer Fahrzyklus) ablösen soll, Insofern 
werden das Verfahren zur Messung der CO2-Werte und damit auch die 
Erreichbarkeit des 959 CO2/kmZie1es maßgeblich beeinflusst, 

In den Durchführungsbestimmungen tat der Satz: Wenn die CO2 -Einsparungen einer Technologie vom Verhalten 
des Fahrers oder anderen Faktoren abhängen, die außerhalb der Kontrolle des Antragstellers liegen, sollte die 
Technologie grundsätzlich nicht als Ökoinnoyation In Betracht kommen, es sei denn, es können auf der Basis von 
Oberzeugenden und unabhängigen statistischen Beweisen nach prßfbare Annahmen über das durchschnittliche 
Fahrverhalten gemacht worden," zu lindern In: 

‚Wenn die CO2  -Einsparungen einer Technologie vom Verhalten des Fahrers oder anderen Faktoren abhängen, die 
außerhalb der Kontrolle des Antragstellers liegen, sollte die Technologie grundsätzlich als Ökoinnovation in Betracht 
kommen, wenn auf der Basis von überzeugenden und unabhängigen statistischen Beweisen nachprüfbare 
Annahmen über das durchschnittliche Fahrverhalten gemacht werden können." 
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Die EU-KOM hat zugesagt, dass es durch die Einführung eines neuen 
Verbrauchsmessverfahrens zu keiner indirekten Zielverschärfung kommen soll. So 
ist nachfolgende Formulierung im aktuellen KOM-Vorschlag zu begrüßen: 

When the lest procedures are amended, the liniits set in Annex .1 should be ad  justed 
to ensure cornpcirable siringencvfor rnanufacturers and ciasses of vehicies. 

Da die Arbeiten an dem neuen Fahrzyklus sowie der dazugehörigen Prüfmethodik 
(WLTP) aber noch andauern, besteht hier gleichwohl erhebliche Unsicherheit, wenn 
es nach deren Vorliegen zu einer Diskussion über 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 gültigen Form6  definitiv die Grundlage für die 95 g/km CO2-Messung 
2020 darstellt. Erst die nach 2020 geltenden Werte sind auf Basis eines neuen 
Zyklus WLTP zu definieren. 
Im Fall von Änderungen der Testbedingungen in den relevanten Regularien sind die 
Auswirkungen auf die CO2-Werte durch ein „Impact Assessment" zu überprüfen. 
Gegebenenfalls sind dann die Modalitäten zur Erreichung des Ziels von 95g 
CO2/km anzupassen, uni sicherzustellen, dass das Anforderungsniveau zur 
Zielerreichung identisch ist mit demjenigen zum Zeitpunkt der Verabschkdung der 
CO2-Verordnung. 

f) Zeit nach 2020 auf gesicherter Datengrundlage festlegen 
Situation: Der Regulierungsentwurf sieht vor, bis Ende 2014 eine Revision für eine 
Regulierung für die Zeit nach 2020 vorzulegen. Bis Ende 2014 werden aber noch 
nicht in ausreichendem Maße Daten über Kosten und Marktdurchdringung 
alternativer Antriebe vorliegen, uni tragfähige Vorschläge für längerfristige Ziele 
nach 2020 vorlegen zu können. 
Darüber hinaus ist zum heutigen Zeitpunkt unklar, ob überhaupt weitere 
Grenzwerte oder aber andere Regulierungssysteme die bessere Option darstellen 
können. 
Ziel: Ein neuer Vorschlag für die Zeit nach 2020 sollte nicht vor 2017 erfolgen: 

• Bis 2017 herrscht mehr Klarheit über die Marktdurchdringung alternativer 
Antriebe. 

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

• In den nächsten Jahren sollte mit allen Stakeholdern umfassend diskutiert 
worden, inwieweit als Alternative zu einer Greuzwertregulierung andere 
Regulierungssystenie Sinn machen, die mit weniger Bürokratie und 
planwirtschaftlich gesetzten Zielen zu besseren Ergebnissen kommen. 

6 Gemäß (EC) Na 715/2007,(EC) 692/2008 und ECE R83-06 sowie ECE RiOl. 
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-. 	 Sehr geehrter Herr Bundesminister, sr ?. 
auf diesem Weg möchte Ich den Vorschlag thematlsleren,°deti die EU-Kommission im Sommer 
2012 zur künftigen CO2-Regulierung von Pkw vorgelegt hat; Dieser sehr ambitionierte und in 
weiten teilen unausgewogene Vorschlag wurde mittlerweile vom federführenden Umweltaus-
schuss des EU-Parlaments  behandelt.  Mit'-seinem  Votum hat der Uniweltausschuss den Ent-
wurf an einigen Stellenri gengfügig verbessert  - in anderen Teilen aber sogar noch verschlech-
tert. Es kommt nun entscheidend auf den Ministerrat und damit auf die Position der Bundesre-
gierung an. 

Ich bitte Sie vor diesem Hintergrund, sich In den kommenden Wochen für Verbesserungen ein-
zusetzen, um die Regulierung in eine ökologische und ökonomische Balance zu bringen. 

Die für unsere Unternehmen wichtigen Themen sind ein Verzicht auf, die heutige Grenzwertfest-
legung für 2025, eine stärkere Anrecheribarkalt besonders effizienter Modelle auf den Flotten-
durchschnitt eines Herstellers (Supercredlts) sowie die Sicherstellung eines verlässlichen 
Messverfahrens für die CO2-Emissionen von Pkw. 

•:• Es wäre aus unserer Sicht eine verhängnisvolle strategische Weichenstellung, wenn bereits 
heute ein Zielkorridor für das Jahr 2025 festgelegt würde. Das Ziel von 95 Gramm in 2020 
beschreibt bereits eine hohe Messlatte, die nur mit einem erfolgreichen Markthoch!auf alter-
nativer Antriebe übersprungen werden kann, Diesen Markterfolg streben die Unternehmen 
mit allem Ehrgeiz an, aber garantieren können wir Ihn heute nicht. Die absehbare konjunktu-
relle Perspektive in der EU sowie die Marktakzeptanz alternativer Antriebe sind derzeit sehr 
ungewiss. Angesichts dessen wäre es nicht seriös, schon jetzt weitere Zielvorgaben für das 
Jahr 2025 ohne ein entsprechendes Impact Assesament zu definieren. Aus Sicht der deut-
schen Automobilindustrie gelten diese Einwände umso mehr, als wir unser leistungsfähiges 
und starkes Prernlumsegment, das fast 60 Prozent der Arbeitsplätze unserer Automobilher-
steiler in Deutschland ausmacht, nicht über willkürlich gesetzte Grenzwerte buchstäblich 
„kaputt" regulieren lassen dürfen. Letztlich geht es bei dieser und bei weiteren Regelungen 
um die Frage, ob die Verordnung wettbewerbsneutral ausgestaltet und damit die Vielfalt In-
nerhalb der europäischen Automobilindustrie berücksichtigt wird. Das war auch der Kern 
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des dankenswerterwolse zwischen der Bundeskanzlerin und dem damaligen französischen 
Präsidenten $arkozy 2008 ausgehandelten Kompromisses. 

•' Um alternativeAntrlebskonzepte und damit Innovationen zu unterstützen, ist es zwar richtig, 
dass der Umweltausschuss die bereits In der geltenden CO2-Regullerung enthaltenen Mehr-
fachanrechnungen besonders sparsamer Fahrzeuge auf den Flottendurchschnitt eines Her-
stellers, die sog. Supercredjts, auch für 2020 und darüber hinaus weiterführen will. Aller- 

• 	dings wird das Anreizpotenflai dieses Instruments nicht ausgeschöpft, wenn der frühzeitige 
Absatz dieser Fahrzeuge in der Zelt zwischen 2016 - 2020 nicht. belohnt wird. Daher spre-
chen wir uns für die zeitliche Verrechnung auch vor 2020 erworbener Supercredits (sog. 
Banking) ab dem ‚Jahr 2020 aus. Die Höhe der Multiplikatoren sollte auf ein zumindest mit « 	den USA vergleichbares Niveau gehoben werden. So kann. der Markthoøhlauf von beson- 
ders urnweltfreundlichen Modellen schon vor Inkrafttreten des neuen Grenzwerts beschleu-
nigt werden, ohne dass staatliche Finanzhilfen notwendig wteri: 

Darüber hinaus sollten wir nicht nur Fahrzeuge mit Superoredits belohnen, die pauschl ei-
nen CO2-Wert von unter 50 Gramm aufweisen - so wie es der LJmweltausschuss des Euro- 
pJschen Parlaments will. Das würde die. hoch effizienten Fahrzeuge der deutschen Premi-
umherstelter benachteiligen. 

+ Schließlich ist ein vermeintliches technisches Detail - das so genannte CO2-Messverfahren (TestzyJlus") - von politischer und praktischer Relevanz. Über diesen Testzyklus wird der 
amtliche CO2-Ausstoß eines Pkw - zur Vergleichbarkeit unter definierten Testbedingungen 
- ermittelt. Aktuell gibt es den von uns unterstützten'plan, die Differenzen zwischen diesem 
Messvrfahren und dem tatsächlichen Spritverbrauct, im nicht genormten .Gebrauchsalitag 
eines Pkw zu verringern. Allerdings haben wir Anlass zur konkreten Sorge, dass die CO-
Ziele über diese Umstellung abermals verschärft werden 

- erst recht, da die Umstellung fak-
tisch in alleiniger Hoheit der Kommission erfolgen könnte, Die erforderliche Rechtssicherheit 
sollte am einfachsten dadurch gewährleistet werden, dass der aktuelle Testzyklus zumin-
dest die Grundlage für die Einhaltung der CO2-Regulierung bis 2020 bleibt. Vor dem Hinter- 
grund drohender Strafzahlungen sollte ein zeitlich geordnetes Verfahren für die Zelt bis und 
nach 2020 eigentlich selbstverständlich sein, 

Sehr geehrter Herr Bundesminister, gestatten Sie mir ergänzend noch den Hinweis, dass zeit-
gleich zu der Pkw-Verordnung auch die CO2-Regulierung für leichte Nutzfahrzeuge fortge-
schrieben wird, Auch hier hat der Umweltausschuss ohne ein Impact Assessment ein unrealistl-
sches Langfristziel für das Jahr 2025 festgelegt, In diesem ebenso von der wirtschaftlichen La-
ge in Europa betroffenen Segment gelten die oben dargelegten Argumente sinngemäß. 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. 

Überzogene Regulierungen In Europa dürfen sich nicht gegen gesunde Industriekerne wenden. 
Der VDA weiß sich in dieser Einschatzung mit der IG Metall einig, wie der 1. Vorsitzende der 
IGM, Herr Berthold Huber, das Jüngst erst gegenüber verschiedenen Europapolitikern in einem 



Verband der 
Seite 3  VDA Automobilindustrie 

Schreiben deutlich gepiacht 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 Wertschöpfung gegenüber verbunden fühlen. 

Ein gleichlautendes Schreiben habe Ich auch der Bundeskanzlerin sowie den Bundesministern 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Naturschutz und Reaktorsicherheit übermittelt, 

Mit bestem Dank für Ihre Unterstützung 
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Sehr geehrter Herr Wissmann  

vielen Dank für Ihr Schreiben vom 8. Mai 2013- Sie benennen klar die Forderungen 

der deutschen Fahrzeughersteller an eine ökologisch und wirtschaftlich ausgewogene 

CO2-Regulierung nur neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ab 2020 und darüber hinaus. 

Mir Ist bewusst, dass die künftige CO2-Regulierung für die deutschen Fahrzeughersteller von 

sehr großer wirtschaftlicher Bedeutung ist Deutsche Premlumhersteller sind International als 

Innovationsfiflirer bekamt uxd haben sieh im aktuell schwierigen Marktumfeld in Europa 

- anders als manche anderen europäischen Hersteller - behaupten k$tinen. Der deutschen 

Automobilindustrie kommt insoweit auch gine Lokomotivfunktion in Europa zu. Diese darf 

nicht geschw1cht werden. 



Automobilindustrie in dieser Sache zum Ausdruck kommt, nachdem von einzelnen 
Unternehmen in der Vergangenheit durchaus verschiedene Äußerungen zu hören waren. 

Mit fr.cund1.19.. 	.•j 
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Verband der Automobilindustrie 
Herrn Matthias Wissmann 
Behrenstr. 35 
10117 Berlin 
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Bezug: Brief vom 8. Mai2013 

1. Stellungnahme 
In seinem Brief betont VDA-Präsident Wissmann die Bedeutung eines ausgewogenen 

Regulierungsrahmens für den Erhalt eines starken Premiumsegrnents i.n Deutschland. 

Dieses Segment sichere 60 Prozent der Arbeitsplätze 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 
stärkere Anrechnung von besonders emissionsarmen Fahrzeugen auf die Flottenziele 
der Hersteller (Supereredits) 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 Ratspräsidentschaft das 

Mandat erteilt, das Trilogverfahrefl mit Kommission und Parlament zu beginnen. 



-2- 

Eine erste Verhandlung im Rahmen des Trllogveyfahrens ist für den 22. Mai 2013 
geplant. Danach wird die Ratspräsidentschaft den AStV über den weiteren Fortgang 
informieren. 

Im Vorfeld der Festlegung der Positionen von EP und Rat hat es aus den Reihen der 
Automobilindustrie  vereinzelt vorn Konsens abweichende Äußerungen 	 S haben 
Vertreter der Volkswa en AG öffentlich erklärt, das künftige Flottenziel ohne Nutzung 

- 

von Supercredits erreichen zu können und zu wollen. Das hat die Durchsetzung der 
deutschen Forderungen nicht gerade erleichtert. 

IL Brieftextentwurf 

Sehr geehrter Herr Wissmann, 



Ich freue mich, dass in Ihrem Brief eine Einheitlichkeit der 

. ... J -tt,i 2013 
vielen Dank für lhret-Brie. Fer benennkJar die Forderungen der deutschen 

Fahrzeughersteller an eine ökologisch und Wirtschaftlich ausgewogene CO2-
Regulierungfür.  neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ab 2020 und darüber hinaus. 

Mir ist bewusst, dass die künftige CO2-Regulierung für die deutschen 
Fahrzeughersteller von sehr großer wirtschaftlicher Bedeutung ist. Deutsche 
Premiumhersteller sind international als Innovationsführer bekannt und haben sich im 
aktuell schwierigen Marktumfeld in Europa - anders als manche anderen europäischen 
Hersteller - behaupten können. Der deutschen Automobilindustrie kommt insoweit auch 
eine Lokomotivfunktion in Europa zu. Diese darf nicht geschwächt werden. 

deutschen Automobilindustrie in dieser Sache zum Ausdruck kommt, nachdem von 



einzelnen Unternehmen Unternehmen in der Vergangenheit durchaus verschiedene Äußerungen zu 
hören waren. 

Mit freundlichen Grüßen 
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