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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT, DEN
RAT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS UND
DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN

CARS 2020: Ein Aktionsplan fiir eine wettbewerbsfihige und nachhaltige
Automobilindustrie in Europa

In den letzten Monaten wird die Européische Automobilindustrie mit einer zunehmend
schwierigen Periode konfrontiert, wobei auf dem EU-Markt fiir Neufahrzeuge das flinfte
Jahr in Folge ein Riickgang der Absitze zu verzeichnen war. Aufgrund dieser Lage sehen sich
einige Unternehmen dem starken Druck ausgesetzt, ihre Tétigkeiten umzustrukturieren.
Mehrere Fahrzeughersteller haben jiingst SchlieBungen von Montagewerken angekiindigt, die
mit einem Verlust von Arbeitspldtzen verbunden sind. Gleichzeitig steht die européische
Industrie vor der mittel- und langfristigen Herausforderung, ihre Fiihrungsposition zu
verteidigen, indem sie sich mit Mobilitdtslosungen fiir die Zukunft in einem extrem scharfen
globalen Wettbewerb behaupten muss. Angesichts dieser Lage sieht die Kommission einen
dringenden Bedarf nach einem Aktionsplan, mit dem die Automobilindustrie bei der
Bewiltigung dieser Herausforderungen unterstiitzt wird.

1. EINE SCHLUSSELBRANCHE AM SCHEIDEWEG

Die Automobilindustrie’ ist eine Branche mit strategischer Bedeutung fiir die europiische
Wirtschaft; die Erzeugnisse und Dienstleistungen der Branche haben Auswirkungen auf das
tagliche Leben der Biirgerinnen und Biirger Europas. Die Branche zeichnet fiir etwa
12 Millionen direkte und indirekte Arbeitsplitze verantwortlich und liefert ecinen
betrdchtlichen positiven Beitrag zur Handelsbilanz der EU (die in den letzten Jahren
kontinuierlich gewachsen ist und im Jahre 2011 einen Betrag von 90 Mrd. Euro aufwies). Die
Branche verzeichnet die hochsten privaten Ausgaben fiir Forschung und Innovation
(28 Mrd. Euro im Jahr 2009) und stellt eine wesentliche Treibkraft fiir die technologische
Innovation dar. Aufgrund starker wirtschaftlicher Verbindungen mit vielen Industriesektoren
gilt die Branche als ein Wachstumsmultiplikator. Diese Verbindungen bestehen sowohl zu
den vorgelagerten Industrien (Stahl-, Chemische und Textilindustrie) als auch zu den
nachgelagerten Industriezweigen (IKT, Dienstleistungen der Instandsetzung und Mobilitit).
Sie produziert die meisten Fahrzeuge, die von den Biirgern fiir ihre personliche Mobilitdt und
fiir den Frachtverkehr verwendet werden. Insofern wird der Automobilindustrie eine
Schliisselrolle bei der neuen industriellen Revolution zukommen, deren Zielsetzungen
unter anderem eine schrittweise Substitution von Kohlenwasserstoffen als Hauptenergiequelle
sowie eine effizientere und nachhaltigere Nutzung unserer Ressourcen sind.

Die Automobilbranche befindet sich heute auf einem historischen Scheideweg: In den
kommenden zehn Jahren werden wir wahrscheinlich Zeugen wichtiger Verdnderungen in
mehreren Bereichen werden, die die Industrie und ihre Mairkte weltweit tiefgreifend
umgestalten konnten. Erstens: die Produktions- und Handelsmuster indern sich. Wéhrend

Der Begriff Automobilindustrie umfasst die gesamte Lieferkette: Fahrzeughersteller, Lieferanten,
Verteilungs- und Nachsorge-Dienstleistungen. Die Produktpalette umfasst Personenkraftwagen, leichte
und schwere Nutzfahrzeuge sowie motorbetriebene Zweirad-, Dreirad- und Vierradfahrzeuge.
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der europdische Markt als gesittigt gilt, ist ein rapides Wachstum mehrerer Drittmirkte zu
beobachten, mit dem die Handelsstrome und die Lieferkette der Automobilindustrie verdndert
werden. Der starke Wettbewerbsdruck nimmt zu und die EU-Unternehmen werden
zunchmend mit starker Konkurrenz auf ihrem eigenen Markt konfrontiert, wihrend die
Chancen in Drittmédrkten erst entwickelt werden. Zweitens wird das Thema Klima immer
dringender und die Erwartungen an den technischen Fortschritt steigen. Im Hinblick auf die
Erfiillung der langfristigen Ziele fiir die Treibhausgasemissionen und die Luftqualitit werden
die Verbrennungsmotoren weiter verbessert. Begleitet wird dies durch die Entwicklung und
schrittweise Einfiihrung revolutiondrer Technologien, wie z. B. des elektrischen Antriebs.
Betrachtliche Anstrengungen werden bei der Weiterentwicklung und Verbreitung
nachhaltiger Treibstoffe notig sein, die eine Alternative zu den traditionellen Diesel- und
Benzintreibstoffen bieten konnen. Gleichzeitig bleibt die Verkehrssicherheit ein wichtiger
Belang.

Laut Mitteilung der Kommission, mit der jiingst die EU-Industriepolitik auf den neuesten
Stand gebracht wurde’, bildet die Automobilbranche einen der prioritiren Aktionsbereiche,
in denen Investitionen in neue Technologien und Innovation erleichtert werden sollen.
Um den Zielen des intelligenten, nachhaltigen und integrativen Wachstums der Strategie EU
2020 noch mehr Dynamik zu verleihen, wird in der Mitteilung die Forderung nach einer
starkeren europdischen Industrie erhoben, mit deren Hilfe Wachstum und wirtschaftliche
Erholung gefordert werden. Die wichtige Rolle dieses Industriezweigs bei der Schaffung von
Wachstum und Arbeitsplétzen, darunter auch in damit zusammenhingenden Dienstleistungen,
steht auler Zweifel. Aus diesem Grunde ist eine proaktive Vorgehensweise erforderlich.

In der vorliegenden Mitteilung wird ein Aktionsplan fiir die Automobilindustrie vorgestellt,
mit dem die Verpflichtung der Kommission unterstrichen wird, die Wettbewerbsfahigkeit und
Nachhaltigkeit der Branche zu fordern. Der Plan stellt das erste konkrete Anwendungsbeispiel
fiir unsere aktualisierte Vision der Industriepolitik in einem sektoralen Umfeld, ndmlich in der
Automobilindustrie, dar. In dem Plan werden konkrete PolitikmaBBnahmen auf der Grundlage
der durch die im Jahr 2010 reaktivierte Hochrangige Expertengruppe CARS 21
durchgefiihrten Analyse definiert. Der vorliegende Aktionsplan ruht auf den folgenden vier
Saulen:

- Investitionen in fortgeschrittene Technologien und Finanzierung der Innovation
mit Hilfe einer Reihe ordnungspolitischer Initiativen und Férderung von Forschung
und Entwicklung

— Verbesserung der Marktbedingungen durch einen stirkeren Binnenmarkt und eine
konsistente Durchsetzung intelligenter Regulierungen

— Forderung der Wettbewerbsfihigkeit auf globalen Mirkten iiber eine wirksame
Handelspolitik und die internationale Harmonisierung von Fahrzeug-Regelungen

— Vorwegnahme des Strukturwandels durch Investitionen in Humankapital und
bendtigte Qualifikationen sowie Abmilderung der sozialen Auswirkungen der
Umstrukturierung.

Mit dieser Strategie beabsichtigt die Kommission, die aktive Rolle der Automobilbranche bei
der Bemiihung zu unterstiitzen, den sinkenden BIP-Anteil der europédischen Industrie von

2 KOM(2012) 582 endg. vom 10. Oktober 2012.
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derzeit 16 % des BIP auf 20 % bis zum Jahr 2020 zu steigern. Folgende Aspekte werden
maBgeblich fiir die Verwirklichung dieser Ziele sein: Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit der
Branche in der EU, Unterstiitzung bei der Nutzung der Wachstumsmoglichkeiten auf den
globalen Mirkten sowie die Forderung sauberer, sicherer und effizienter Fahrzeuge,
eingebettet in einen integrierten Politikansatz.

2. CARS 21: EINE GEMEINSAME STRATEGIE FUR DIE INDUSTRIE IM JAHR 2020

Ende 2010 fasste die Kommission den Beschluss, die urspriinglich 2005 eingesetzte
hochrangige Expertengruppe CARS 21 zu reaktivieren. Dies geschah im Anschluss an die
am 28. April 2010 angenommene Mitteilung der Kommission ,,Eine européische Strategie fiir
saubere und energiceffiziente Fahrzeuge’. Die Aufgabe der Gruppe bestand in der
Formulierung von Empfehlungen zur Forderung der Wettbewerbsfahigkeit und des
nachhaltigen Wachstums der europdischen Automobilindustrie.

Unter den Mitgliedern der Gruppe waren sieben Kommissionsmitglieder, neun Vertreter der
Mitgliedstaaten sowie eine breit gefasste und ausgewogene Gruppe von Interessentrdgern
(darunter Vertreter der Industrie und der NGO). Die Gruppe nahm am 6. Juni 2012 ihren
Abschlussbericht* an. Der Bericht stellt die einstimmige Stellungnahme der Gruppe zu der
strategischen Vision fiir die Automobilbranche im Jahr 2020 dar und legt spezifische
Empfehlungen zu einer Reihe relevanter Politikbereiche fest.

Die in dem Bericht vorgestellte Analyse zeigt deutlich, dass der Status quo fiir die
europdische Automobilbranche nicht aufrechterhalten werden kann: die gegenwértigen
Produktionskapazititen werden angepasst werden miissen, neue Produktionsmethoden
miissen gefunden werden, weitere Quellen von Rohstoffen miissen sichergestellt und
effizienter genutzt werden, schlieBlich miissen neue Cluster und Geschiftsmodelle entwickelt
werden. Nicht weniger wichtig ist es, neue Qualifikationsprofile zu entwickeln und
eventuellen Anderungen im Beschiftigungsbedarf Rechnung zu tragen. In diesem
Zusammenhang ist es von besonderer Bedeutung, einen reibungslosen und ausgewogenen
wirtschaftlichen und sozialen Ubergang sicherzustellen, indem der Bedarf an Qualifikationen
und Schulungen antizipiert und einer griindlichen Vorbereitung auf den Strukturwandel
Rechnung getragen wird. Auf diese Weise konnen die Umstellung von Unternehmen und der
Ubergang im Bereich Beschiftigung gefordert werden.

Vor diesem Hintergrund legte die Gruppe eine gemeinsame Stellungnahme zu den
wichtigsten Merkmalen einer starken und wettbewerbsfihigen Automobilindustrie
sowie zum Fortschritt hin zu einer nachhaltigen Mobilitiit fiir die Biirger der EU im
Jahre 2020 wie folgt fest:

- Eine Automobilbranche, dic weiterhin von strategischer Bedeutung ist, cinen
Eckpfeiler der Wirtschaft und Industrie in der EU bildet und hochwertige
Arbeitsplétze flir Millionen Beschiftigte in der Union bietet;

— eine Branche von zentraler Bedeutung fiir viele andere Wirtschaftstitigkeiten, die
erschwingliche und vom Verbraucher geforderte Produkte anbietet, die die
Anforderungen erfiillen, und deren Grundlage ein wettbewerbsfahiger Markt fiir die

KOM(2010) 186 endg. vom 28.4.2010.
Verfligbar unter: http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/cars-2 1-final-report-

2012_en.pdf.
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Erzeugnisse und Dienstleistungen der Automobilindustrie, einschlieBlich des
Ersatzteilmarktes, ist;

— eine starke Produktionsbasis fiir StraBenfahrzeuge und ihre Bauteile in der EU,
die einen betrichtlichen Teil der am EU-Markt verkauften Fahrzeuge und ihrer
Bauteile fertigt;

— ein starkes industrielles Netz mit einer flexiblen und integrierten Liefer- und
Verteilungskette;

- eine Branche Sektor, die eine grofiere Produktpalette hochwertiger und
technisch hoch entwickelter Fahrzeuge in Drittméarkte exportiert;

— globale Mirkte mit gleichen Bedingungen fiir alle Akteure der Branche und mit
fairen Chancen fiir alle Technologien;

— eine Automobilindustrie als fiihrende Kraft in Technologie, in konzertierter
Zusammenarbeit mit der Kraftstofflieferantenindustrie, die Fahrzeuge mit folgenden
Merkmalen herstellt: attraktiv fiir die EU-Verbraucher, sauber in Bezug auf
regulierte Schadstoffe, kraftstoffeffizienter, sicherer, leiser und vernetzter;

- ein  Spektrum von Antriebstechnologien, das vom fortgeschrittenen
Verbrennungsmotor dominiert wird, aber zunehmend den Elektroantrieb
beriicksichtigt. Dariiber hinaus nimmt der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen
Antriebsstrangkonzepten (wie  Elektroautos’ und  Fahrzeuge  mit
Brennstoffzellenantrieb) betréchtlich zu;

— Aufbau geeigneter Infrastrukturen zum Befiillen und Aufladen fiir Fahrzeuge,
die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, je nach ihrem Marktpotenzial;

— gut ausgebildete Arbeitskrifte in den Bereichen Fertigung, Forschung und
Entwicklung sowie Wartung, die bereit sind, mit einer Vielzahl von Technologien
zu arbeiten.

Erforderlich ist ein integrierter Politikansatz, der systematisch umzusetzen ist. Dieser
Ansatz muss folgende Komponenten beinhalten:

— PolitikmaBnahmen des privaten und 6ffentlichen Sektors auf der Ebene der EU, der
Mitgliedstaaten und der Regionen, die sich gegenseitig ergdnzen;

— Mafnahmen mit Bezug zu Fahrzeugen sind, um eine groflere Wirkung zu erzielen,
gegebenenfalls mit anderen MaBBnahmen mit Schwerpunkt auf der Infrastruktur und
den Verbrauchern zu kombinieren;

— Kosteneffiziente Regulierungs- und Alternativmalnahmen, die wirksam umgesetzt
und durchgesetzt werden im Hinblick auf die Erfiillung langfristiger
gesellschaftlicher Zielsetzungen und die Férderung der Innovation;

— Fiir alle Politikbereiche mit Auswirkungen auf die Automobilbranche ist eine enge
Koordinierung zwischen den jeweils zustidndigen Behdrden zur Gewihrleistung einer
kosteneffektiven Verwirklichung der Politikziele erforderlich. Dies gilt fiir die
Bereiche Handel, Industrie-, Umwelt-, Informations- und
Kommunikationstechnologie, StraBenverkehrssicherheit und 6ffentliche Gesundheit,
Verkehrs- und Wettbewerbspolitik, Innovation und Binnenmarkt.

Die Kommission ist sich dieser Herausforderungen sowie der Notwendigkeit einer
ehrgeizigen Strategie fiir eine Industriepolitik fiir die Automobilbranche in vollem

Darunter fallen batteriebetriebene und erweiterte Elektrofahrzeuge sowie Plug-In-Hybridfahrzeuge.
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Umfang bewusst. Die Kommission wird ihre politischen MaBnahmen an diesem Ziel
ausrichten und sie fordert andere Organe, Behorden und Interessentrdger dazu auf, diesen
Ansatz in ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbereich zu tibernehmen.

3. EINE WIRTSCHAFTSLAGE, DIE UNS VOR HERAUSFORDERUNGEN STELLT

Der Abschlussbericht von CARS 21 enthélt eine griindliche Analyse der gegenwértigen
wirtschaftlichen Lage der EU-Automobilindustrie. In der ersten Hélfte des Jahres 2012 hat
sich die Situation verschlechtert und dieser Trend wird voraussichtlich bis zum
Jahresende anhalten. Die Verkaufszahlen auf den EU-Mirkten gehen zuriick (6,8 %
Riickgang fiir die erste Jahreshilfte 2012 fiir Personenkraftwagen und 10,8 % Riickgang fiir
Nutzfahrzeuge) — und dies im Vergleich zu den bereits niedrigen Zahlen fiir 2011. Die
aktuellen Prognosen deuten auf einen jahrlichen Riickgang um 7,9 % auf dem EU-Markt fiir
Personenkraftwagen, wobei die Verkaufszahlen auf 12,1 Mio. Einzelfahrzeuge geschitzt
werden. Fir den EU-Markt fiir Nutzfahrzeuge wird dieses Jahr ein Riickgang der
Verkaufszahlen um 8 % vorhergesagt. Dieser folgt auf einen vorhergehenden Zeitraum der
Erholung in den Jahren 2010 und 2011; die Zahlen bleiben aber weiterhin auf einem
historischen Tiefstand. Fiir motorbetriebene Zweiradfahrzeuge sind die Auswirkungen der
Schuldenkrise bei den Neuanmeldungen zu erkennen: So wurden im Jahr 2011 1,6 Mio.
Fahrzeuge angemeldet; dies sind 40 % weniger als im Jahr 2007.

Bei der Fahrzeugherstellung sind etwas bessere Ergebnisse festzustellen (Montage von 16
Millionen leichter Nutzfahrzeuge; das sind eine Million Einheiten mehr als 2009). Treibende
Kraft sind hier die Ausfuhren, wie der positive Handelssaldo von 45 Mrd. Euro in den
ersten fiinf Monaten des Jahres 2012 (in der Hauptsache auf die Ausfuhren in die USA und in
die neuen Miérkte zuriickzufiihren) unter Beweis stellt. Die Produktionsniveaus sind jedoch
mit betrdchtlichen Abwirtsrisiken behaftet, die mit dem wirtschaftlichen Abschwung in den
Schwellenldndern zusammenhédngen. Mehrere Hersteller hatten finanzielle Verluste auf dem
EU-Markt zu verzeichnen; Ursache waren hauptsichlich sinkende Verkaufszahlen in
Kombination mit dem langfristigen Strukturproblem der Uberkapazitit®. Einige Hersteller
haben bedeutende UmstrukturierungsmafBnahmen angekiindigt, die sich auf ihre Lieferketten
sowie auf die Beschéftigung und die wirtschaftliche Erholung in mehreren Regionen Europas
auswirken werden.

Die Zustindigkeit fiir die Bewiltigung der Probleme im Zusammenhang mit der
Umstrukturierung liegt hauptsichlich bei der Industrie. Gleichzeitig fordert die Industrie
mehr Koordinierung und Unterstiitzung auf européischer Ebene.

Im vorliegenden Aktionsplan, dem die Empfehlungen der CARS 21-Gruppe zugrunde liegen,
werden langfristige Ziele festgelegt: der Erhalt der Produktionsbasis in Europa, die
Sicherstellung der Wettbewerbsfihigkeit und Nachhaltigkeit sowie die Erarbeitung eines
vollstindigen Fahrplans fiir die Industriepolitik im Bereich Automobilindustrie bis zum Jahr
2020.

Prizise Angabe zur Uberkapazitit sind diskussionsbediirftig, da sie unter anderem von der Anzahl der
in einer bestimmten Produktionsstétte geltenden Schichten abhéngen. Die Analytiker sind sich dariiber
einig, dass eine gewisse Uberkapazitit fiir die Flexibilitit des Geschiifts notwendig ist, iibergroBe
Kapazititen jedoch problematisch sind.
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4. EIN AKTIONSPLAN ZUR FORDERUNG DER WETTBEWERBSFAHIGKEIT

Die Kommission plant die nachfolgend aufgefiihrten Leitaktionen in verschiedenen Bereichen
der EU-Politik:

4.1. Investitionen in fortgeschrittene Technologien und Finanzierung der Innovation

In der Automobilindustrie wird, dhnlich wie in anderen Branchen, eine Bandbreite neuer,
sauberer und sicherer Technologien entwickelt, die sich voraussichtlich in den kommenden
Jahren in betrichtlichem Malle auf den Markt auswirken werden. Ausgehend von seiner
derzeit fiihrenden Stellung im Bereich der Technologie von Heute ist es von entscheidender
Bedeutung, dass Europa durch die Entwicklung technischer Losungen fiir Morgen und die
Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitdt an der Spitze der Entwicklung bleibt. Zu diesem
Zweck ist eine zielgerichtete und koordinierte Offentliche Forderung der Forschung und
Innovation erforderlich, die den Anforderungen der Industrie und Gesellschaft Rechnung tragt
und auf die Entwicklung langfristiger Technologien ausgerichtet ist. Fiir die Ankurbelung der
Investitionen in den kommenden Jahren ist ein ganzheitlicher Politikansatz erforderlich, der
die ordnungspolitischen Initiativen auf européischer, nationaler und lokaler Ebene ergénzt und
von Maflnahmen im Bereich Infrastruktur und nachfrageseitigen Maflnahmen begleitet wird.

Forschung, Entwicklung und Innovation

Durch Investitionen in Forschung, Entwicklung und Innovation (FEI) wird die
Wettbewerbsfahigkeit sichergestellt. Darliber hinaus wurden die europdischen Finanzmittel
fir FEI im Rahmen des 7. Forschungsrahmenprogramms (FP7) sowie die Darlehen und
Darlehensgarantien der Européischen Investitionsbank (EIB) zur Férderung der Entwicklung
sauberer Verkehrstechnologien im CARS 21-Bericht als die Schliisselinstrumente fiir die
Bewiltigung der Krise in den Jahren 2008-2009 sowie des gegenwértigen Wettbewerbsdrucks
im Hinblick auf die technologische Fiihrungsposition erkannt. Ein wichtiger Aspekt ist die
Tatsache, dass die europdischen Finanzhilfen eine betrachtliche Hebelwirkung fiir die
Automobilindustrie der EU besitzen, die gleichzeitig Forschungs-, FEI-Mallnahmen und
Innovationsmafnahmen im Bereich mehrerer Antriebstechnologien finanzieren muss
(kontinuierliche Verbesserung von Verbrennungsmotoren sowie die Entwicklung von
Elektro-, Hybrid- und Brennstoffzellenantrieb). Dies entspricht der fiir 2020 anvisierten
Perspektive einer im Hinblick auf die Verwirklichung der Klimaschutzziele notwendigen
Bandbreite verschiedener Treibstoffe. Die Arbeiten an der Verkehrssicherheit stellen ein
weiteres Feld dar, in dem noch ein groBer Bedarf an evidenzbasierter Verbesserung der
Fahrzeugsicherheit besteht. Die europdische Initiative fiir umweltgerechte Kraftfahrzeuge
(EGCI) im Rahmen einer oOffentlich-privaten Partnerschaft (2009-2013) wurde im
Abschlussbericht von CARS 21 sehr positiv bewertet. Gleiches gilt flir die Darlehenstitigkeit
der EIB, insbesondere im Rahmen der europdischen Fazilitit fiir umweltfreundlichen
Verkehr. Es besteht ein hohes MaB an Ubereinstimmung dariiber, dass beide Instrumente
weiterhin eingesetzt werden sollten.

Die Kommission hat folgende MaBBnahmen eingeleitet:

— Vorlage eines Vorschlags fir Horizont 2020": ein Rahmenprogramm fiir
Finanzierung von Forschung und Innovation fiir den Zeitraum 2014-2020 mit einem
Gesamthaushalt von 80 Mrd. Euro — ein betrdchtlich hoherer Betrag im Vergleich zu

7 KOM (2011) 808 endg., vom 30.11.2011, KOM (2011) 809 endg., vom 30.11.2011.
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FP7. Bestandteil des Programms ist die Verpflichtung, ein ressourceneffizientes und
umweltfreundliches europdisches Verkehrssystem zu erzielen. Unbeschadet der
endgiiltigen Entscheidungen, die im Rahmen des nichsten mehrjéhrigen
Finanzrahmens getroffen werden, wird die Auffassung vertreten, dass die
Finanzierung der Forschung und Innovation im Bereich Automobilindustrie ihrer
wirtschaftlichen und sozialen Bedeutung angemessen sein sollte.

Vorlage eines Vorschlags fir das Programm COSME (Programm fiir die
Wettbewerbsfahigkeit von Unternehmen und KMU)®, mit einem Haushalt von
2,5 Mrd. Euro fiir den Zeitraum 2014-2020.

Vorschlag, nach dem beide Programme die EU-Finanzinstrumente unterstiitzen
sollten, die potenziell in der Lage sind, KMU und grofere Unternehmen der
Automobilbranche einen verbesserten Zugang zu Eigen- und
Fremdkapitalfinanzierungsmitteln zu ermdglichen. Das Programm COSME
ermoglicht den KMU im Bereich Automobilindustrie ferner, MaBnahmen fiir einen
verbesserten Marktzugang sowie, im Rahmen des Programms Horizont 2020,
MaBnahmen zur Verbesserung ihrer Attraktivitét fiir Investoren zu nutzen.

Annahme der Mitteilung iiber Forschung und Innovation fiir die kiinftige Mobilitit
Europas’, in der die Entwicklung einer Europdischen Strategie fiir
Verkehrstechnologie vorgeschlagen wird. Diese Strategie sicht fliir den Zeitraum
2013-2014 eine gemeinsam mit den Interessentrdgern auszuarbeitende Festlegung
von Technologiefahrplinen vor, wobei der Schwerpunkt auf dem Einsatz von
Technologie und Innovation in zehn kritischen Verkehrsbereichen liegen wird,
darunter: saubere, effiziente, sichere, leise und intelligente Stralenfahrzeuge. Sie
werden den Beitrag von Forschung und Innovation zu den ehrgeizigen Zielen des
WeiBbuchs iiber die Verkehrspolitik'® optimieren und die Umsetzung des Programms
Horizont 2020 unterstiitzen.

Umsetzung des Europdischen Strategieplans fiir Energietechnologie (SET-Plan) !
mit dem die Forschungs- und Innovationsagenda in mehreren Bereichen von
strategischer Bedeutung flir den Verkehrssektor thematisiert wird, insbesondere
intelligente Stromversorgungsnetze, alternative Treibstoffe, wie Bioenergie und
Wasserstoff und Brennstoffzellen sowie Energiespeicherung. Eine entsprechende
Vernetzung mit dem Strategieplan fiir Verkehrstechnologie wird gewéhrleistet sein.

Das Programm Horizont 2020 wird zwar den allgemeinen Rahmen fiir Forschung und
Innovation im Bereich Verkehr darstellen, es ist jedoch von entscheidender Bedeutung, die
Schwerpunkte und die Verfahren der Finanzierung der Entwicklung von Forschung und
Innovation in der Automobilindustrie priziser festzulegen. Auch auf der Grundlage des
Berichtes der CARS 21-Gruppe gelangte die Kommission zu der Auffassung, dass die
Finanzierung MaBnahmen mit stdrkerer Marktndhe beriicksichtigen sollte: offentliches
Beschaffungswesen, Normung und Demonstrationstitigkeiten. Die Form von o6ffentlich-
privaten Partnerschaften sollte hierbei als das straffeste und schnellste Instrument den Vorzug
bekommen und Synergien mit nationalen Finanzierungsprogrammen sind erstrebenswert.

DE

KOM(2011) 834 endg. vom 30.11.2011.
COM(2012) 501.

KOM(2011) 144 endg.
http://setis.ec.europa.eu/
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Dariiber hinaus gilt es, potenzielle Synergien zwischen der Automobilbranche und dem
Europdischen Innovations- und Technologieinstitut EIT'* auszuloten, insbesondere im
Zusammenhang mit den geplanten kiinftigen Wissens- und Innovationsgemeinschaften'® in
den Bereichen Mehrwert in der Fertigung und urbane Mobilitét.

Die Kommission wird:

— in Zusammenarbeit mit der Industrie einen Vorschlag fiir eine Européische
Initiative fiir umweltgerechte Kraftfahrzeuge (als Nachfolgeprojekt fiir die
offentlich—oprivate Partnerschaft EGCI) im Rahmen des Programms Horizont 2020
ausarbeiten. Bestandteil der Initiative wird eine Plattform fiir die Entwicklung
sauberer und effizienter Fahrzeugtechnologien sein, wie in der Mitteilung zur
Industriepolitik 2010'* angekiindigt. Mit der Initiative werden private Finanzmittel
zur Bewiltigung der wichtigsten im Rahmen des Programms Horizont 2020
thematisierten Herausforderungen mobilisiert.

Zugang zu Finanzmitteln

Bei den StiitzungsmaBnahmen fiir die Automobilbranche wihrend der Krise 2008-2009
spielte iiber das europdische Forschungsprogramm hinaus die Finanzierung durch die EIB
(Darlehen und Darlehensgarantien) eine Schliisselrolle. Mit der Unterstiitzung fiir wichtige
Investitionen im Zusammenhang mit umweltfreundlichen Technologien leistet die EIB einen
Beitrag dazu, die Wettbewerbsfahigkeit der Industrie in den kommenden Jahren
sicherzustellen. Bei der letzten Krise erhohte die EIB ihr Darlehensvolumen an die
Automobilindustrie von einem Durchschnittswert von 2 Mrd. Euro pro Jahr auf beinahe
14 Mrd. Euro im Zeitraum 2009-2010. Die gegenwértigen Darlehensvolumen sind im Jahr
2011 zuriickgegangen, was unter anderem auf den zum damaligen Zeitpunkt einfacheren
Zugang zu Finanzierung seitens der kommerziellen Banken zuriickzufiihren ist. Da die
Unternehmen dabei sind, die durch die EIB aktuell finanzierten Forschungs- und
Innovationsprojekte abzuschlieBen und angesichts der Tatsache, dass neue Projekte
erforderlich sind, um die Zielsetzungen der Treibstoffeffizienz bis zum Jahr 2020 zu erfiillen,
ist die EIB in der Lage, diesen neuen Anforderungen gerecht zu werden. Auch die jiingst vom
Europiischen Rat beschlossene Erhohung des EIB-Kapitals um zehn Milliarden Euro wird
erwartungsgemill mehr Chancen fiir den Automobilsektor (insbesondere in den Bereichen
Innovation und Ressourceneffizienz) bereitstellen.

Die Kommission wird:

— die Zusammenarbeit mit der EIB fortsetzen, um die Verfiigbarkeit der
Finanzierung fiir Forschungs- und Innovationsprojekte im Automobilbereich
sicherzustellen, insbesondere im Hinblick auf die Erfiillung der 2020-Zielsetzungen
beziiglich der Treibstoffeffizienz. Gleichzeitig werden die notwendigen
Beurteilungsverfahren beibehalten, um die langfristige Rentabilitdt der Investitionen
zu gewahrleisten;

— die EIB bei ihren Bemiihungen unterstiitzen, den Finanzierungszugang fiir KMU
und mittelgrofie Unternehmen zu erleichtern. Zwar wird der Verwaltungsaufwand

European Institute of Innovation and Technology — EIT.
Knowledge and Innovation Communities — KIC.
14 KOM(2010) 614.
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als niedrig eingestuft, trotzdem wird die Kommission erneut die Frage priifen, mit
welchen Instrumenten der Zugang der KMU zu Finanzierung weiter verbessert
werden konnte, insbesondere in Féllen, in denen die KMU mit Problemen beim
Zugang zu Darlehen von kommerziellen Geldinstituten konfrontiert werden.
Die Option, Handelskredite oder globale Kreditlinien fiir Lieferanten in einem
bestimmten Land bereitzustellen und gegebenenfalls andere Optionen kdnnten in
Betracht gezogen werden;

— gemeinsam mit der EIB die Mboglichkeit priifen, Projekte mit Bezug zu
Elektromobilitit zu finanzieren; dies umfasst auch die Unterstiitzung {iiber
spezifische technische Hilfe, beispielsweise im Rahmen der vorhandenen ELENA-
Fazilitit."”

Verringerung der CO,-Emissionen

Durch die Forderung neuer, weniger energieintensiver Technologien in Fahrzeugen, die zu
einer Verringerung der CO,-Emissionen fiihren und kostenwirksam eingesetzt werden, wird
die Schaffung von Mehrwert und neuen Arbeitsplétzen in der Automobilindustrie unterstiitzt
und es wird die Energieabhéingigkeit der EU verringert, indem die Rohdleinfuhren gedrosselt
werden.

Die EU-Strategie aus dem Jahr 2007 fufite auf einem umfassenden Ansatz zur Verringerung
der CO,-Emissionen aus leichten Nutzfahrzeugen'®. Der Ansatz umfasste sowohl angebots-
als auch nachfrageseitige Mallnahmen; dabei wurden Aktivititen im Bereich der
Motortechnik von anderen MaBnahmen begleitet, beispielsweise hinsichtlich Treibstoffe, des
Fahrerverhaltens und sonstiger technologischer Verbesserungen. Auch fiir die kiinftige
Politik, wie sie von der Kommission in ihrem jiingst vorgelegten Weilbuch iiber die
Verkehrspolitik vorgestellt wurde, ist eine ganzheitliche Methodik zur Festlegung der am
besten geeigneten MafBnahmen fiir die Verringerung der CO,-Emissionen im StraBlenverkehr,
auf der Grundlage einer sorgfiltigen Kosten-Nutzen-Analyse, bei der gegebenenfalls die
Aspekte der Fahrzeugeffizienz, der Fahrzeugnutzung und der Infrastruktur thematisiert
werden, von entscheidender Bedeutung.

Eine betrichtliche Reduzierung des Treibstoffverbrauchs und der Emissionen kann auch {iber
einen umfassenden Einsatz von Fahrzeugen mit verbesserter Aerodynamik erreicht werden.
Die Kommission bereitet gegenwiirtig eine Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG iiber die
hochstzuldssigen Gewichte und Abmessungen von Stralenfahrzeugen vor. Ein Aspekt dieser
Uberarbeitung wird eine Treibstoffeinsparung von bis zu 10 % durch die riickwirkende
Ausstattung der vorhandenen und eine Neukonzeption der kiinftigen Nutzfahrzeuge im
Hinblick auf eine verbesserte Aerodynamik sein.

Als Zielvorgaben fiir 2020 sind fiir leichte Nutzfahrzeuge in den einschligigen CO,-
Rechtsvorschriften die Werte von 95 g CO,/km fiir Personenkraftwagen und 147 g CO»/km
fiir Lieferwagen festgelegt. Infolge der Uberarbeitung dieser Verordnungen hat die
Kommission Modalititen vorgeschlagen, mit deren Hilfe diese Zielsetzungen bis 2020 in
einer kosteneffektiven Art und Weise zu erzielen sind.

15 ELENA (European Local ENergy Assistance - Europdische Energichilfe auf lokaler Ebene): Fazilitit

fiir technische Hilfe fiir Projekte im Zusammenhang mit nachhaltiger Energie in Stidten und Regionen.
e KOM(2007) 19 endg.
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Damit die Automobilindustrie in die Lage versetzt wird, langfristige Investitionen zu tatigen
und Innovationen umzusetzen, ist es ebenfalls erstrebenswert, rechtzeitig Angaben zur
voraussichtlichen Form und den angestrebten Zielwerten hinsichtlich der CO,-Verringerung
tiber 2020 hinaus bereitzustellen, wobei die langfristigen Klimaschutzziele der Union zu
berticksichtigen sind.

Die Kommission:

- hat jlingst Vorschldge fiir die Umsetzung der 2020-Zielsetzungen fiir CO»-
Emissionen fiir Personenkraftwagen und Lieferwagen17 angenommen. Im
Hinblick auf die Modalititen sehen die Vorschlige eine Fortfiihrung der
Bestimmungen zur Okoinnovation, Begiinstigungen fiir Fahrzeuge mit besonders
geringen Emissionen sowie Ausnahmeregelungen fiir die kleinsten Hersteller.

— wird eine breit angelegte Konsultation {iber CO;-Regulierungspolitik fiir
Personenkraftwagen und Lieferwagen fiir den Zeitraum iiber das Jahr 2020
hinaus einleiten. In diesem Rahmen werden bestimmte Aspekte vorgestellt, zu denen
Stellungnahmen erbeten werden. Diese werden in die Festlegung der Form und der
angestrebten Zielwerte der kiinftigen Politik im Zusammenhang mit der anvisierten
Uberarbeitung einflieBen'®. Die Kommission wird dabei die Kosteneffizienz, die
erwartete Entwicklung der Technologien zur Verringerung der CO,-Emissionen und
andere relevante Faktoren beriicksichtigen;

- wird die oben erwihnten Politikmainahmen in den Rahmen eines
umfassenderen und integrierten Politikkonzeptes zur Verringerung der
CO;-Emissionen im Straflenverkehr einbetten. Dies wird durch Umsetzung des
Weillbuchs iiber die Verkehrspolitik erfolgen, in dem die Aspekte der
Fahrzeugtechnologie, der Infrastruktur, des Fahrerverhaltens und sonstige
Malnahmen thematisiert werden;

— wird Anfang 2013 eine Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG im Hinblick auf eine
stirkere Aerodynamik bei der Konstruktion von Nutzfahrzeugen vorschlagen.

Schadstoff- und Geriuschemissionen

In den letzten Jahren hat sich herausgestellt, dass die derzeit angewandten Verfahren zur
Messung der Schadstoff- und CO,-Emissionen sowie des Kraftstoffverbrauchs von leichten
Nutzfahrzeugen (PKW und Lieferwagen) nicht ausreichend reprédsentativ fiir den
tatsdchlichen Fahrbetrieb sind. Deshalb ist geplant, die Fahrzyklen und das Priifverfahren zu
iberarbeiten; die Vorbereitung dafiir erfolgt derzeit auf globaler Ebene und basiert auf Daten
iiber das tatsdchliche Fahrverhalten. Die Verbesserung des Priifzyklus und die Festlegung
klarer Priifbedingungen, die zu vergleichbaren und repréisentativen Werten fiihren, ist wichtig,
damit die erwarteten Verringerungen des Regelungsaufwands erreicht, finanzielle Anreize
geschaffen und den Verbrauchern zuverlissige Informationen zur Verfiigung gestellt werden
konnen.

Dariiber hinaus erfiillen viele Mitgliedstaaten die Anforderungen der Rechtsvorschriften {iber
die Luftqualitdt nicht und haben erhebliche Probleme mit NO,-Konzentrationen in der Luft.

17 COM(2012) 393 und COM(2012) 394.
18 COM(2012) 393 final.
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Insbesondere die in der Richtlinie 2008/50/EG festgelegten Vorschriften {iber die Luftqualitat
werden in stddtischen Gebieten (,,Problemzonen®) nicht eingehalten, vor allem in Bezug auf
Partikel, Stickoxide und Ozon. Dies ist zum Teil eine Folge der NOx (NO + NO,)-
Emissionen von Straflenfahrzeugen im lokalen Verkehr, die im tatsdchlichen Fahrbetrieb
wahrscheinlich wesentlich hoher sind als die in einem Priifzyklus gemessenen
vorgeschriebenen Emissionsgrenzwerte, insbesondere bei Diesel-Fahrzeugen.

In Anbetracht der dringlichen Probleme mit der Luftqualitit muss die Umsetzung von Euro 6
wie geplant erfolgen und es miissen baldmdglichst Maflnahmen zur weiteren Verringerung
der Emissionen von Strallenfahrzeugen festgelegt werden.

Die Kommission erkennt an, wie wichtig es ist, eine wirksame Verringerung der im
tatsdchlichen Fahrbetrieb entstehenden NOx-Emissionen sicherzustellen, damit die in den
Rechtsvorschriften iiber die Luftqualitit festgelegten derzeitigen und zukiinftigen Ziele
erreicht werden. Aufgrund dessen und zur Umsetzung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
leitete die Kommission im Januar 2011 die Entwicklung eines neuen Priifverfahrens ein, das
in das Typgenehmigungssystem integriert werden soll und mit dem die NOx-Emissionen
leichter Nutzfahrzeuge im tatsdchlichen Fahrbetrieb unmittelbar bewertet werden kdnnen.

NOx-Emissionen im Realbetrieb (,,real driving emissions* — RDE), die mit diesem ,,RDE-
Verfahren* gemessen werden, sollten aufgezeichnet und beginnend mit den Terminen fiir die
obligatorische Anwendung von Euro 6 (2014) mitgeteilt werden. Spéatestens drei Jahre nach
diesen Terminen sollte das RDE-Verfahren zusammen mit soliden Hochstgrenzwerten fiir
Emissionen (,,not-to-exceed“-Grenzwerte — NTE), angewandt werden; dadurch wird eine
deutliche Verringerung der im tatsdchlichen Fahrbetrieb entstehenden NOx-Emissionen
gegenilber den bei Nichtanwendung dieses RDE-Verfahrens zu erwartenden
Emissionsmengen sichergestellt werden. Diese drei zusidtzlichen Jahre, die eingerdumt
werden, um verbindliche NTE-Grenzwerte einzufiihren, werden als notwendig erachtet, weil
die Kommission sich der Tatsache bewusst ist, dass in vielen Fillen eine umfangreiche
Umgestaltung  von  Diesel-Fahrzeugen  erforderlich  sein  wird, um  die
Nox-Emissionsgrenzwerte gemafl Euro 6 bei normalen Fahrbedingungen zu erreichen.

Dariiber hinaus werden die Rechtsvorschriften tiber Larmemissionen von Fahrzeugen auf der
Grundlage einer Folgenabschitzung lberarbeitet. Larmbedingte  gesundheitliche
Auswirkungen werden durch strengere Grenzwerte verringert werden. In den letzten Jahren
wurde ein neues Priifverfahren entwickelt und getestet. Dieses Verfahren entspricht dem
tatsdchlichen Fahrbetrieb eher und kann nun umgesetzt werden. Insgesamt werden diese
Vorschriften zu einer Verringerung der Gerduschemissionen des Stralenverkehrs beitragen.

Die Kommission:

— wird die Entwicklung und Umsetzung eines neuen, cher dem tatsdchlichen
Fahrbetrieb entsprechenden Fahrzyklus und Priifverfahrens zur Messung des
Kraftstoffverbrauchs und der Emissionen von PKW und Lieferwagen unter
Berticksichtigung der Merkmale des EU-Marktes aktiv unterstiitzen. Die Modalitdten
fiir die Aufnahme des neuen Zyklus und Priifverfahrens in den EU-Rechtsrahmen
sollten vor 2014 festgelegt werden, darunter auch die Methode zur Feststellung der
Entsprechungen zwischen den nach dem alten Zyklus und Verfahren ermittelten
COyZielen und den nach den neuen Vorschriften ermittelten Zielen. Fiir die
Emissionspriifung sollte bei der Umsetzung des neuen Zyklus und Verfahrens
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sichergestellt ~werden, dass die Euro 6-Grenzwerte unter tatsdchlichen
Fahrbedingungen eingehalten werden (mit angemessenen Ubergangsbestimmungen
von 2014 bis 2017). Fiir die CO,—Priifung sollten bei der Umsetzung des neuen
Zyklus und Verfahrens die bereits festgelegten Umweltschutzziele beriicksichtigt
und eingehalten und unnotiger Aufwand fiir die Interessentriger vermieden werden.
Die Definition der Reichweite von Elektrofahrzeugen wird ebenfalls beriicksichtigt;

— wird vor 2014 ergdnzende, auf einer eingehenden Analyse beruhende MaBlnahmen
zur Kontrolle der Emissionen von Fahrzeugen beim Betrieb vorschlagen; Ziel ist
dabei eine baldige Verringerung der tatsdchlichen Schadstoffemissionen und somit
ein Beitrag zu besserer Luft;

— hat im Dezember 2011 eine neue Verordnung iiber Geriduschemissionen von
Kraftfahrzeugen'® vorgeschlagen, die Teil eines integrierten politischen Konzepts
fiir die Reduzierung der Umgebungsgeriusche ist und ein neues Priifverfahren fiir die
Messung von  Gerduschemissionen sowie eine weitere Senkung der
Gerduschgrenzwerte umfasst. Der Industrie sollte eine angemessene Vorlaufzeit
eingerdumt werden, die sich nach dem Umfang der erforderlichen technischen
Anpassungen richtet.

Strallenverkehrssicherheit

Die StraBenverkehrssicherheit ist schon seit vielen Jahren ein Schwerpunkt der Politik der EU
und der Mitgliedstaaten. Sie stellt ein interessantes Beispiel fiir die wirksame Umsetzung des
integrierten politischen Ansatzes dar. Die EU ist weltweit fiilhrend auf dem Gebiet der
Stralenverkehrssicherheit und unsere Fahrzeugflotte ist relativ neu und sicher. Die Auslegung
von Kraftfahrzeugen spielt eine wichtige Rolle bei der Unfallvermeidung und beim
Unfallschutz, nicht zuletzt aufgrund von Sicherheitseinrichtungen, die durch das EU-
Typgenehmigungssystem vorgeschrieben werden.

Hinsichtlich der Verringerung der Zahl der Verkehrstoten konnten durch eine Kombination
von MaBnahmen, die beim Fahrzeug, dem Fahrer und der Infrastruktur ansetzen und auf
lokaler, nationaler und EU-Ebene angewandt werden, wichtige Fortschritte erzielt werden.
Diese ermutigenden Ergebnisse sollten jedoch nicht zu Untétigkeit fithren — fiir 2020 wurde
ein neues Ziel zur weiteren Senkung der Zahl der Verkehrstoten in der EU um 50 %
gegeniiber 2010 vorgeschlagen™.

Die Kommission:

— wird die Arbeit in Bezug auf die StraBenverkehrssicherheit entsprechend den
Schwerpunktbereichen und ihren Leitlinien fiir die Politik 2011-2020°' fortsetzen;
dies umfasst MaBnahmen in den Bereichen Fahrzeuge, Infrastruktur und
Fahrerverhalten. Es gilt, eine geeignete Kombination aus regulatorischen und
anderen MafBnahmen zu finden, und diese auf der Grundlage einer eingehenden
Folgenabschétzung festzulegen. Zu den Priorititen gehdren Kraftrdader, die Sicherheit
neuer Fahrzeugtechnologien (Elektrofahrzeuge) sowie Technologien zur
Unterstiitzung des Fahrerverhaltens und zur Durchsetzung der

1 KOM/2011/856 endg.
20 KOM(2010) 389 endg.
A Idem.

14

DE



DE

Stralenverkehrsvorschriften (Gerite fiir eine intelligente Geschwindigkeitskontrolle
(,,intelligent speed management), ~ Gurtwarner, intelligente = Verkehrssysteme,
sparsames Fahren);

— wird den Einsatz Intelligenter Verkehrssysteme weiter fordern; dazu gehoren auch
kooperative Fahrzeugsysteme, insbesondere das EU-weite bordeigene Notrufsystem
»eCall“. Geeignete MaBnahmen im legislativen Bereich zur Sicherstellung einer
strengen Koordination und die rechtzeitige und vollstindige Bereitstellung aller mit
eCall zusammenhdngenden Elemente werden durchgefiihrt, damit dieses
lebensrettende System ab dem Jahr 2015 wirksam funktionieren kann;

— fordert die Mitgliedstaaten, ortliche Behorden und Interessentridger auf, konstruktiv
und koordiniert zusammenzuarbeiten, um die erfolgversprechendsten Maflnahmen
zur Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit zu entwickeln und intelligente
Verkehrssysteme einzusetzen. Die Kommission fiihrt derzeit auflerdem eine
eingehende Bewertung der am besten geeigneten bordeigenen Sicherheitssysteme
durch, mit denen die StraBenverkehrs- und Fahrzeugsicherheit in der EU weiter
verbessert werden soll und sie bereitet einen Fahrplan fiir die bis Ende 2013 geplante
Einflihrung dieser Systeme vor.

Alternative Kraftstoffe und Infrastruktur

Eine angemessene Diversifizierung der fiir den Verkehr genutzten Energiequellen wird dazu
beitragen, die Klimaschutzziele der EU zu verwirklichen und die Sicherheit ihrer
Energieversorgung zu  verbessern. Zwar gibt es noch immer Dbedeutende
Kohlenwasserstoffvorkommen, aber es ist damit zu rechnen, dass die Preise immer
schwankungsanfilliger werden und gleichzeitig die Kapazitétsreserven zuriickgehen. Parallel
zur Verbesserung der Energieeffizienz erfordert dies auch die Vermarktung alternativer
Kraftstoffe wie etwa Elektrizitit, Wasserstoff, nachhaltige Biokraftstoffe, Methan (Erdgas
und Biomethan), Fliissiggas. Fiir den allgemeinen politischen Rahmen sollten die Vorteile der
einzelnen Kombinationen von Kraftstoff und Antrieb von der Gewinnung bis zur Nutzung
(,,well-to-wheel)* unter Beriicksichtigung von Aspekten des Lebenszyklus bewertet werden.
Da viele Kraftstoffe neu sind, sollte ihre Leistung stindig {iberpriift werden.

Die Marktdurchdringung mit alternativen Kraftstoffen setzt den Aufbau einer geeigneten
Infrastruktur voraus, die ebenso wie die anschlieBende Entwicklung eines Marktes fiir die
einschldgigen Fahrzeuge dazu beitragen wiirde, das Wirtschaftswachstum und die Schaffung
von Arbeitsplitzen zu fordern. Der Ausbau einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe sollte
mit der Technologieentwicklung und den Marktdurchdringungsraten von Fahrzeugen, die mit
alternativen Kraftstoffen betrieben werden, im Einklang stehen, wobei ihre Kosteneffizienz zu
berlicksichtigen ist. Verschiedene Formen der oOffentlichen Unterstiitzung fiir
InfrastrukturmafBnahmen sind moglich: Pilotprojekte, Normung, Investitionsférderung und
Rechtsvorschriften. Die Politik kann die Markteinfiihrung unterstiitzen, aber danach miissen
die Mirkte innerhalb des vorgegebenen politischen Rahmens unter Beriicksichtigung aller
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen selbst {iber die besten Losungen entscheiden.

Die Kommission erarbeitet derzeit das Paket ,,Saubere Energie im Verkehr*, mit dem ein
Rahmen fiir Investitionen und die technologische Entwicklung auf diesem Gebiet geschaffen

2 Umfasst Emissionen, die wihrend des Lebenszyklus des Kraftstoffs (einschlieBlich Gewinnung,

Herstellung und tatsidchlicher Verbrauch) entstehen.
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werden soll. Es zielt darauf ab, die Errichtung eines Binnenmarktes fiir mit alternativen
Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge und Schiffe einschlieBlich der erforderlichen Infrastruktur
durch die Beseitigung technischer und regulatorischer Hindernisse innerhalb der EU zu
erleichtern.

In Bezug auf Elektrofahrzeuge beauftragte die Kommission die europédischen
Normungsgremien 2010 mit der Annahme neuer Normen zur Sicherstellung der
Interoperabilitdt und Konnektivitdt zwischen der Stromquelle und dem Ladegerdt von
Elektrofahrzeugen. Der Normungsprozess hat bisher noch nicht zu zufriedenstellenden
Ergebnissen auf Infrastrukturseite gefiihrt. Im CARS 21-Bericht wurde die Annahme einer
einheitlichen Norm fiir die gesamte EU gefordert. Die Kommission wird die Verbindung
zwischen Fahrzeug und Netz untersuchen und auflerdem moglicherweise entstehende neue
Geschéftsmodelle iiberwachen, die die Synergien zwischen den Speichervorrichtungen von
Elektrofahrzeugen und der Flexibilitit, die das Elektrizititssystem benotigt, fordern; dies
umfasst auch gemeinsame Standards und Protokolle fiir die Verbindung zwischen
Elektrofahrzeugen und Netzen sowie die Interoperabilitit fiir Kommunikations- und
Bezahlungssysteme.

Die Bereitstellung von fiir die Verbraucher bestimmten, verstédndlichen Informationen iiber
Kraftstoffe und ihre Kompatibilitdt mit den Fahrzeugen, etwa durch Kennzeichnung, bedarf
weiterer Aufmerksamkeit. Die Kommission wird die Problematik mithilfe einer
Verbrauchermarktstudie, die derzeit 1iber die Funktionsweise des Marktes fiir
Fahrzeugkraftstoffe aus Verbrauchersicht durchgefiihrt wird® , eng iiberwachen.

Die Kommission wird:

- in den kommenden Monaten als Teil des Pakets ,,Saubere Energie im Verkehr* eine
Strategie fiir alternative Kraftstoffe vorschlagen, und damit die Notwendigkeit
alternativer ~ Kraftstoffe fir die Verwirklichung der EU-Klima- und
Umweltschutzziele und die Sicherheit der Energieversorgung der EU unterstiitzen;

- als Teil des Pakets ,,Saubere Energie im Verkehr” einen Vorschlag fiir einen
Rechtsakt iiber eine Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe annehmen, der sich
auf die Schaffung einer Mindestinfrastruktur fiir Lade-/Betankungsstationen und
gemeinsame Normen filir bestimmte Kraftstoffe einschlieBlich Elektrofahrzeuge
bezieht;

— bis spdtestens 2013 eine Rechtsvorschrift vorschlagen, um sicherzustellen, dass
praktische und zufriedenstellende Losungen fiir die Infrastruktur der
Ladeschnittstelle von Elektrofahrzeugen in der gesamten EU umgesetzt werden,
falls im Normungsverfahren keine Einigung der Interessentrager iiber ein freiwilliges
Konzept erzielt werden kann. Sie wird die Synergien zwischen dem
Elektrizititssystem und den Elektrofahrzeugen beriicksichtigen;

3 Die Studie wird eine Vorstellung davon ermdglichen, ob die Verbraucher iiberlegte
Kaufentscheidungen treffen konnen; dabei werden auch die Verstdndlichkeit und die Transparenz der
Informationen, etwa die Verstidndlichkeit von Angaben auf dem Etikett, das Verstdndnis flir die
Unterschiede zwischen Kraftstoffen und fiir die Eignung von Kraftstoffen fiir Fahrzeuge beriicksichtigt.
Die Ergebnisse sollen Ende 2013 veroffentlicht werden.
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— den Dialog mit betroffenen Interessentrégern liber ein Kennzeichnungssystem fiir
Kraftstoffe fortsetzen, das mit den einschligigen europdischen Normen
iibereinstimmen soll, um zu gewéhrleisten, dass mit dem System den Verbrauchern
leicht verstindliche Informationen {iber die Kompatibilitdt ihrer Fahrzeuge mit den
an Betankungsstationen erhiltlichen unterschiedlichen Kraftstoffen zur Verfiigung
stehen;

— die Umsetzung der nationalen Aktionspline fiir erneuerbare Energien iiberwachen,
insbesondere die tatsichlichen Beimischquoten von Biokraftstoffen in den
einzelnen Mitgliedstaaten und die Kompatibilitit von Kraftstoffen und
Fahrzeugtechnologien;

4.2. Verbesserung der Marktbedingungen

Eine Produktionsbasis der Automobilindustrie in der EU kann nur gesichert werden, wenn
giinstige Rahmenbedingungen fiir Unternehmen gegeben sind. Mehrere dieser Bedingungen,
etwa das Arbeitsrecht, sind in hohem Mafle von nationalen Politiken abhdngig. Die EU-
Politik hat jedoch auch einen erheblichen Einfluss auf die Rahmenbedingungen, insbesondere
durch Regulierungsmaflnahmen. Die Verbesserung der Geschiftsbedingungen fiir das
verarbeitende Gewerbe in Europa durch Schaffung eines zuverldssigen, vorhersehbaren und
giinstigen Rahmens und die Umsetzung der Grundsitze der intelligenten Regulierung wie
Kosteneffizienz, Ubergangsfristen, langfristige Ziele und Konsultation der Interessentriiger,
bleibt eine Prioritdt der Kommission.

Ein stirkerer Binnenmarkt

Ein reibungslos funktionierender Binnenmarkt mit gleichen Wettbewerbsbedingungen leistet
einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung einer langfristig leistungsfihigen und
wirtschaftsstarken europédischen Automobilindustrie. Dies ist gerade angesichts der derzeit
schwierigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Fall, in denen sich Hersteller
gezwungen sehen, Kapazititen anzupassen.

Die europdische Automobilindustrie vertritt eine Vielzahl von kleinen und gro3en
Unternehmen, die in unterschiedlichen Bereichen der Vertriebs-, Liefer- und Wartungskette
tatig sind. Die enorme Unterschiedlichkeit gilt als Stidrke und Vorteil fiir die Zukunft, da
Unternehmen, die heute noch klein sind, morgen bereits strategische Innovationen schaffen
und zu wichtigen Akteuren werden konnen. Es ist daher wichtig, konstruktive, transparente
und respektvolle Beziehungen zwischen den einzelnen Akteuren des Automobilsektors zu
fordern, einschlieBlich des Reparatur-, Wartungs- und Kundendienstsektors.

Die Anderungen des wettbewerbsrechtlichen Rahmens fiir Kraftfahrzeuge in Europa (nach
dem Ablauf der Gruppenfreistellungsverordnung fiir Kraftfahrzeuge 1400/2002) wirken sich
moglicherweise auf die Organisation der vertikalen Beziehungen zwischen
Automobilherstellern und Hindlern aus. Um diesen Ubergang ausgewogen zu meistern,
spricht sich die Kommission fiir eine selbstregulatorische Maflnahme aus. Dartliber hinaus
wird die Kommission die Einhaltung der EU-Wettbewerbsregeln auf den Mirkten fiir den
Handel mit  Kraftfahrzeugen und die  Erbringung von  Reparatur-  und
Wartungsdienstleistungen sowie den Handel mit Ersatzteilen weiter sicherstellen.

Ein weiteres wichtiges Ziel der Kraftfahrzeugregulierung ist die Stirkung des EU-
Binnenmarktes fiir Kraftfahrzeuge. Zu beachten ist, dass heute zwar die regulatorischen
Anforderungen EU-weit identisch, die Marktbedingungen in den einzelnen Mitgliedstaaten
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aber sehr unterschiedlich sind. Den MaBnahmen zur Beeinflussung der Nachfrage, etwa
finanzielle Anreize, die eingefiihrt werden, um saubere und energieeffiziente Fahrzeuge zu
fordern, liegt nicht liberall dasselbe Konzept zugrunde. Es ist damit zu rechnen, dass diese
Uneinheitlichkeit das Potenzial fiir die Entwicklung und das Inverkehrbringen solcher
Fahrzeuge verringert. Daher wird eine stirkere Koordination solcher Mallnahmen fiir
erforderlich gehalten.

Fir die Verbraucher ist auch der Gebrauchtwagenmarkt wichtig.  Eine
Verbrauchermarktstudie iiber die Funktionsweise des Gebrauchtwagenmarktes wird
durchgefiihrt werden.

Die Kommission wird:

— bis 2013 einen Dialog der Interessentriger einrichten und sie ermutigen, auf
gemeinsame Grundsiitze fiir vertikale Vereinbarungen iliber den Handel mit
Neufahrzeugen hinzuarbeiten. Die Interessentriger werden aufgefordert,
konstruktiv an diesem Dialog teilzunehmen und ein ausgewogenes Ergebnis
anzustreben,;

— 2012 Leitlinien fiir finanzielle Anreize der Mitgliedstaaten fiir saubere und
energieeffiziente Fahrzeuge vorlegen, um eine stirkere Koordination zu fordern, ihre
Umwelteffizienz zu maximieren und die Zersplitterung des Marktes zu begrenzen™.
Derartige Anreize sollten moglichst nicht technologiespezifisch sein, sondern auf
objektiven und allgemein verfligbaren Leistungsdaten beruhen, etwa den CO-
Emissionen des Fahrzeugs. Die Mitgliedstaaten werden aufgefordert, diese Leitlinien

bei der Erarbeitung ihrer Anreizsysteme gebiihrend zu beriicksichtigen.
Intelligente Regulierung

Ein gesunder und dynamischer Binnenmarkt braucht auch eine angemessene Regulierung, die
unnétige Belastungen fiir die Interessentrdger verhindert und ein investitionsfreundliches
Klima schafft. Automobilprodukte werden im Wesentlichen durch den EU-Rechtsrahmen fiir
die Typgenehmigung reguliert. Obwohl dieses System im Allgemeinen zufriedenstellend zu
funktionieren  scheint, bleibt eine permanente  Evaluierung  wichtig, damit
Verbesserungsmdglichkeiten ermittelt werden kénnen. Insbesondere ist eine Uberarbeitung
der Verfahren zur Uberwachung von Automobilprodukten, die in der EU in den Verkehr
gebracht werden, erforderlich, um zu gewihrleisten, dass die Fahrzeuge sicher sind und die
Biirgerinnen und Biirger dem geltenden Rechtsrahmen voll vertrauen konnen. Dies wird dazu
beitragen, dass gleiche Bedingungen fiir alle Akteure geschaffen werden, die Verbraucher
mehr Vertrauen in die wirksame Produktregulierung haben und gleichzeitig der
Verwaltungsaufwand beschrinkt wird.

Die Grundsdtze der intelligenten Regulierung waren das wichtigste Ergebnis des ersten
CARS 21-Prozesses und sie wurden im neu eingeleiteten Prozess bestétigt. Im CARS 21-
Abschlussbericht wurde ferner darauf hingewiesen, dass der derzeitige Wettbewerbsdruck auf
die Kosten, die kumulative Wirkung der Gesetzgebung und die Lage der KMU unbedingt
beriicksichtigt werden miissen. Eine umfassende und konsistente Anwendung der
Grundsiitze der intelligenten Regulierung, die auch eine eingehende Bewertung der

2 MaBnahmen, die staatliche Beihilfen darstellen, werden auch weiterhin gemif3 den Vorschriften iiber

staatliche Beihilfen bewertet.
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Auswirkungen auf Industrie, Gesellschaft und andere Interessentrdger, insbesondere die damit
verbundenen Kosten und Vorteile, umfasst, wird sichergestellt werden; dabei wird auch
beriicksichtigt, dass die Erschwinglichkeit eines Autos, d. h. Erwerb und Unterhalt, eine
grundlegende Voraussetzung fiir die Aufrechterhaltung eines starken Marktes ist. Auf dieser
Grundlage sollten die Folgenabschitzungen fiir politische Vorschlige, die fiir die
Automobilindustrie relevant sind, etwa diejenigen, die an anderer Stelle in dieser Mitteilung
genannt werden, systematisch auch eine Priifung der Vertriglichkeit mit der
Wettbewerbsfdhigkeit enthalten, um die Auswirkungen neuer MalBnahmen auf die
Automobilindustrie festzustellen. Die Anwendung dieser Grundsétze gewahrleistet, dass die
Vorschldge der Kommission zielgerichtet und kosteneffizient sind.

Die Kommission wird:

— eine  ausfilhrliche und  eingehende  Bewertung  (Eignungstest)  des
Typgenehmigungsrahmens flir Fahrzeuge durchfiihren. 2013 wird sie einen
Vorschlag zur Verbesserung des Typgenehmigungsrahmens annehmen, der
Vorschriften iiber die Marktaufsicht in Bereichen enthalten soll, fiir die eine
Notwendigkeit festgestellt wurde; damit soll gewéhrleistet werden, dass Fahrzeuge
und ihre Bauteile sicher sind und die entsprechenden rechtlichen Anforderungen
einhalten und dass dieser Rahmen die einschligigen politischen Ziele wirksam
erreicht;

— im Rahmen ihres Folgenabschitzungssystems eine strenge Priifung der
Vertriaglichkeit mit der Wettbewerbsfihigkeit fiir wichtige zukiinftige
MafBnahmen durchfiihren, einschlielich derer, die deutliche Auswirkungen auf
die Automobilindustrie haben. Bei der Priifung auf Vertraglichkeit mit der
Wettbewerbsfdhigkeit werden die wirtschaftliche Lage und die wahrscheinlichen
Folgen einer neuen MaBnahme fiir die Wettbewerbsstellung der Branche,
insbesondere auf globalen Mairkten, untersucht werden. Die zukiinftigen
Freihandelsabkommen, MaBnahmen im Bereich der Sicherheit und der Emissionen
sowie sonstigen Mallnahmen, die bedeutende Auswirkungen auf Fahrzeuge haben,
werden entsprechend den operativen Leitlinien fiir die Bewertung der Folgen fiir die
sektorbezogene  Wettbewerbsfahigkeit 1m  Folgenabschédtzungssystem  der
Kommission®, das auch die weiterreichenden gesamtgesellschaftlichen und —
wirtschaftlichen Folgen beriicksichtigt, der Priifung auf Vertraglichkeit mit der
Wettbewerbsfahigkeit unterzogen. Diese Grundsdtze wurden vor Kurzem in die
aktualisierte Mitteilung tiber Industriepolitik aufgenommen;

— prifen, ob  eine proportionale  wirtschaftliche  Analyse einiger
Durchfiihrungsrechtsakte auf der Grundlage der geltenden Rechtsvorschriften
fiir Fahrzeuge moglich wire und welchen Mehrwert sie hitte; betroffen wiren
beispielsweise die Vorschlige zur Uberarbeitung der Anforderungen fiir
Verdunstungsemissionen fiir Euro 6 und Maflnahmen gegen unbefugte Eingriffe fiir
Fahrzeuge der Klasse L (zweirddrige, dreirddrige und vierrddrige Kraftfahrzeuge).
Wenn jedoch damit gerechnet wird, dass diese Rechtsakte erhebliche Auswirkungen
haben werden, dann werden fiir sie Folgenabschidtzungen entsprechend den
Leitlinien der Kommission fiir die Folgenabschitzung durchgefiihrt.

» Arbeitspapier der Dienststellen SEC(2012) 91 final vom 27.1.2012.
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4.3. Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit auf globalen Mirkten

Die Automobilindustrie ist ohne Zweifel ein globaler Wirtschaftzweig. Der Handel mit
Automobilprodukten wichst stindig, und Drittmérkte werden immer wichtiger fiir die EU.
Die europdische Automobilindustrie hat eine sehr starke Stellung im internationalen Handel
und profitiert eindeutig von den Marktchancen sowohl auf hochentwickelten wie auf neuen
Mairkten, wodurch die schwierige Lage auf den europédischen Mirkten zum Teil ausgeglichen
wird. Die derzeitige Lage kann jedoch nicht als selbstverstindlich angesehen werden. Der
internationale Wettbewerb beschleunigt sich und wird stérker, es gibt neue Konkurrenten und
die Technologie entwickelt sich stindig weiter. Gleichzeitig ist die Sicherstellung eines
offenen globalen Marktplatzes nach wie vor eine Herausforderung - vor allem wegen der
vorhandenen und neuen nichttarifiren Handelshemmnisse. Wahrend die Industrie versucht,
wettbewerbsfahig zu bleiben, besteht die Aufgabe der Politik darin, gleiche Voraussetzungen
fiir den Marktzugang zu schaffen. In Anbetracht dieser Zielsetzung werden im CARS 21-
Bericht Mallnahmen — etwa zum Marktzugang und zur Harmonisierung der Regulierung —
empfohlen, die im Rahmen der Handelspolitik im weitesten Sinne durchgefiihrt werden
sollen.

Handelspolitik
Handels- und Industriepolitik miissen eng aufeinander abgestimmt werden.

Was die einzelnen Handelsinstrumente angeht, so werden Freihandelsabkommen als
wichtiges Mittel zur Verbesserung des Marktzugangs in Drittlindern angesehen. Die
Annahme internationaler Regelungen nach dem UN/ECE-Ubereinkommen® von 1958 ist die
beste Moglichkeit, nichttarifire Handelshemmnisse abzuschaffen. AuBlerdem muss die
bilaterale regulatorische Zusammenarbeit mit Drittlindern, etwa denen, die keine
Vertragspartei dieses Ubereinkommens sind, verbessert werden, um nichttarifire
Handelshemmnisse in der Automobilbranche zu beseitigen.

Die Kommission wird:

— der Bedeutung der Sicherung einer starken und wettbewerbsfdahigen Produktionsbasis
der Automobilindustrie in Europa bei der Durchfiihrung ihrer Handelspolitik voll
Rechnung tragen und sich dabei multilateraler und bilateraler Werkzeuge bedienen.
Beide Werkzeuge sollten eingesetzt werden, um zentrale Fragen des Abbaus
tarifirer und nichttarifarer Handelshemmnisse zu behandeln.
Freihandelsabkommen sollten auf den vollstiindigen Abbau von Zéllen und die
Beseitigung nichttarifirer Handelshemmnisse abzielen. Die Gesamtauswirkungen
jeder Handelsverhandlung werden eingehend und umfassend bewertet;

— die Auswirkungen von Handelsverhandlungen und ihrer kumulativen Folgen fiir die
Wettbewerbsfiahigkeit dieser Branche bewerten, indem sie eine Studie von bereits
abgeschlossenen Freihandelsabkommen und solchen, die in naher Zukunft
abgeschlossen werden sollen, durchfiihrt. Die Studie wird in Kiirze von der
Kommission eingeleitet und soll Ende 2013 fertig gestellt werden. Die Ergebnisse
werden mit den einschldgigen Interessentrégern erortert werden;

26 Ubereinkommen der UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (UN/ECE) von 1958 zur internationalen

Harmonisierung der Regelungen fiir Kraftfahrzeuge.
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- die multilaterale Zusammenarbeit bei der Regulierung im Rahmen der UN/ECE-
Ubereinkommen ergiinzen durch eine entsprechende bilaterale Zusammenarbeit,
insbesondere mit wichtigen neuen Akteuren, aber z. B. auch mit den Vereinigten
Staaten — im Rahmen des Transatlantischen Wirtschaftsrats — und mit Japan.

Internationale Harmonisierung

Die internationale Harmonisierung der Fahrzeugregelungen ist seit vielen Jahren eine Prioritét
der Kommission. Die Vereinbarung gemeinsamer Regelungen mit anderen wichtigen Markten
auf der ganzen Welt bietet den Vorteil niedrigerer Befolgungskosten, fiihrt zu
GroBenvorteilen und verringert technische Handelshemmnisse. Das oberste Ziel muss dabei
sein, den Grundsatz ,,einmal gepriift, tiberall zugelassen® einzufiihren und gleichzeitig hochste
Sicherheits- und Umweltstandards zu fordern und zu gewéhrleisten. Der CARS 21-
Abschlussbericht kommt zu dem Schluss, dass das wirksamste Instrument fiir die
internationale Harmonisierung der Regelungen das UN/ECE-Ubereinkommen von 1958 ist,
sofern es aktualisiert und den Bediirfnissen der Schwellenlédnder so weit angepasst wird, dass
es die gegenseitige Anerkennung internationaler Typgenehmigungen fiir das vollstindige
Fahrzeug (IWVTA), beginnend mit der Klasse der Personenkraftwagen, ermoglicht. Die
Kommission verpflichtet sich, in den kommenden Jahren mehrere MaBnahmen
durchzufiihren.

Die Kommission wird:

— die weitere internationale Harmonisierung von Regelungen fiir Fahrzeuge
entsprechend den nachstehenden Vorgaben fordern und aktiv unterstiitzen. Die
Reform des UN/ECE-Ubereinkommens von 1958 ist ein Schliisselelement dieser
Strategie und wird darauf abzielen, die Annahme und Umsetzung internationaler
Regelungen fiir Drittlinder attraktiver zu machen. Die Mitgliedstaaten und
Interessentrager werden aufgefordert, diese Bemilhungen zu unterstiitzen. Die
Kommission wird die Entwicklung eines ersten Vorschlags fiir das {iberarbeitete
Ubereinkommen von 1958 im Mérz 2013 steuern;

- zur Entwicklung eines ersten Vorschlags fiir eine neue Regelung27 iiber IWVTA
bis November 2013 beitragen. Die IWVTA-Regelung wird den Verwaltungsaufwand
im Zusammenhang mit der Einfliihrung desselben Fahrzeugmodells in Léndern, die
Vertragspartei des Ubereinkommens von 1958 sind, deutlich verringern.

Parallel zur Arbeit am Ubereinkommen von 1958 wird die Kommission sich auch bemiihen,
konkrete Ergebnisse im Rahmen des Ubereinkommens von 1998°% zu erzielen. Durch die
jiingste politische Dynamik, hervorgerufen von der hochrangigen EU-US-Arbeitsgruppe fiir
Wachstum und Beschiftigung und der Erkldrung von Los Cabos®, in der die potenziellen
Vorteile eines umfassenden Freihandelsabkommens zwischen der EU und den USA anerkannt
werden, gibt es mehr Potenzial fiir ein stirkeres Engagement der USA und eine erfolgreichere
Arbeit im Rahmen des UN/ECE-Ubereinkommens von 1998. Die vielversprechendsten
Arbeitsbereiche sind bahnbrechende Technologien, insbesondere Wasserstoff- und

7 Nach den geltenden Grundsitzen des Ubereinkommens von 1958 miissen Vertragsparteien, die die

strengste Fassung der IWVTA-Regelung anwenden, keine Typgenehmigungen akzeptieren, denen eine
weniger strenge Version zugrunde liegt.

Im Rahmen des Ubereinkommens von 1998 werden einheitliche technische Vorschriften erarbeitet.

» MEMO/12/462 vom 19.6.2012.
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Elektroantriebe. Die Kommission hat 2011 zusammen mit den US-Agenturen im Rahmen des
Transatlantischen Wirtschaftsrats die Federfilhrung bei der Aufnahme der Arbeiten iiber
Elektrofahrzeuge tibernommen. Folglich wurden zwei informelle Arbeitsgruppen eingesetzt,
die erste zu regulatorischen Sicherheitsanforderungen und die zweite zur Umweltleistung von
Elektrofahrzeugen. Die Gruppen stieBen schnell auf Interesse bei vielen anderen
Vertragsparteien und haben sich gemiB dem Ubereinkommen von 1998 zu multilateralen
Foren entwickelt. Konkrete Ergebnisse diirften in den ndchsten Jahren vorgelegt werden.

Die Kommission wird:

— die Arbeit der beiden informellen Arbeitsgruppen iiber 1) Sicherheit und 2) die
Umweltvertriglichkeit von Elektrofahrzeugen steuern, um 2014 eine Einigung
iiber eine globale technische Regelung (GTR) iiber die Sicherheit von
Elektrofahrzeugen und ein gemeinsames Konzept im Bereich Umweltvertriaglichkeit
von Elektrofahrzeugen zu erzielen. Die beiden informellen Arbeitsgruppen wurden
auf Initiative der EU und der USA eingerichtet, weisen aber bereits eine breite
Mitgliedschaft auf (u. a. Japan, China und Kanada). Die Einigung iiber eine GTR
iber die Sicherheit von Elektrofahrzeugen wird von entscheidender Bedeutung sein,
um GroBenvorteile fiir Hersteller zu gewéhrleisten und den Verbrauchern Vertrauen
in Bezug auf das angemessene Sicherheitsniveau von Elektrofahrzeugen zu
vermitteln;

— eine stirkere internationale Zusammenarbeit zwischen Normungsgremien auf der
Grundlage der Beitrige der Interessentriger fordern, um gemeinsame oder
kompatible Normen fiir die Sicherheit von Elektrofahrzeugen, Infrastruktur und
Interoperabilitit zu entwickeln.

4.4. Vorwegnahme der Anpassung und Bewiltigung von Umstrukturierungen

Wirtschaftliche und soziale Parameter entwickeln sich im Laufe der Zeit weiter und verdandern
die Wettbewerbsstellung von Produktionsstandorten. Unternehmen, Arbeitnehmer und
Volkswirtschaften, die sich am schnellsten an die neue Situation anpassen, verschaffen sich
einen Vorteil auf dem globalen Marktplatz. Die Starken der europdischen Wirtschaft beruhen
auf Wissen und wissenschaftlichen Spitzenleistungen. Das bedeutet, dass Europa in sein
Humankapital investieren und seine Produktionskapazititen an die neuen Gegebenheiten
anpassen muss, zu denen auch neue Technologien und sich verdndernde Markte gehoren. Ein
staatliches Eingreifen sollte darauf ausgerichtet sein, Arbeitnehmer und Unternehmen bei
dieser Anpassung zu unterstiitzen, den Binnenmarkt und gleiche Wettbewerbsbedingungen zu
schiitzen sowie sicherzustellen, dass die negativen sozialen Folgen jeglicher Art von
Umstrukturierung auf ein Minimum beschrénkt bleiben.

Humankapital und Qualifikationen

Investitionen in Humankapital im Rahmen der Entwicklung von Qualifikationen und durch
Ausbildung sind absolut erforderlich, damit eine Produktionsbasis in Europa erhalten bleibt.
Die Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitskrifte ist ein Schliisselfaktor fiir das Wachstum und
die Wettbewerbsfdahigkeit der Automobilindustrie und wird unerldsslich sein, um eine
Fiihrungsposition in bahnbrechenden Technologien zu erarbeiten. Auf der anderen Seite sieht
sich die Industrie bereits mit dem Mangel an qualifizierten Arbeitskriften und der
Notwendigkeit, die in Zukunft benétigten Qualifikationen zu ermitteln, konfrontiert. Die
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angemessene Qualifikation der Arbeitnehmer sowie berufliche Bildung und lebenslanges
Lernen miissen sichergestellt werden.

Das Qualifikationsdefizit ist ein zentrales Problem. Schnelle MaBBnahmen mit langfristigen
Zielen sind auf nationaler Ebene erforderlich, um Bildungs- und Ausbildungssysteme
grundlegend zu modernisieren und so die Verfiigbarkeit von Qualifikationen mit Hilfe u. a.
neuer Lehrpline, der Offnung von Bildung und Ausbildung durch IKT und neuer Formen der
Partnerschaft mit Arbeitgebern zu verbessern. Auf européischer Ebene betrifft dieses Problem
nicht nur die Automobilbranche, sondern auch andere Branchen. In ihrer Mitteilung
,»Rethinking Education: Investing in skills for better socio-economic outcomes® (,,Bildung
neu gedacht: Investitionen in berufliche Qualifizierung fiir bessere sozio6konomische
Ergebnisse*) wird die Kommission einen kurzen Uberblick iiber eine Reihe strategischer
Priorititen zur Behandlung dieser Fragen geben. Es ist ein horizontales Problem, das auch im
Rahmen der europdischen Sozialpolitik, insbesondere des jiingsten Beschiftigungspakets®’,
behandelt wird. Dariiber hinaus werden die nachfolgend aufgefiihrten sektorbezogenen
MaBnahmen von groter Bedeutung sein. In  Anbetracht des festzustellenden
Qualifikationsbedarfs auf dem EU-Arbeitsmarkt konnte eine ergédnzende Ldsung zur
Behebung des Defizits auch darin bestehen, die erforderlichen Qualifikationen von auB3erhalb
der Européischen Union zu beziehen.

Die Kommission wird:

— den vor kurzem abgeschlossenen Bewertungen der Machbarkeit und des Mehrwerts
folgen und 2013 die Einrichtung eines Européischen Qualifikationsrates fiir die
Automobilindustrie’® unterstiitzen, in dessen Rahmen bestehende nationale
Organisationen, die liber den Ausbau von Qualifikationen und Beschiftigung in der
Automobilindustrie forschen, zusammengefiihrt werden sollen. Der Qualifikationsrat
wird aullerdem Vertreter von Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbianden auf
europdischer und nationaler Ebene sowie Organisationen von Anbietern von
Bildungs- und Berufsbildungsmafinahmen einbeziehen. Der Qualifikationsrat wird
Peer-Learning-MafBinahmen auf der Grundlage des Austauschs von Informationen
und bewdhrten Verfahren unterstiitzen und eine Plattform fiir den Dialog zur
Verfligung stellen. Er wird zunéchst die Entwicklungen der Beschiiftigung und der
Qualifikationen in der Automobilindustrie untersuchen und auf dieser Grundlage
Empfehlungen  an  Politikgestalter, =~ Anbieter = von  Bildungs-  und
Ausbildungsmalinahmen und andere Interessentrdger aussprechen;

— die Nutzung des Europiischen Sozialfonds (ESF) fiir die Schulung und
Umschulung der Arbeitnehmer unterstiitzen. Unbeschadet der Entscheidungen, die
im mehrjdhrigen Finanzrahmen iiber den ESF getroffen werden, werden die
Mitgliedstaaten aufgefordert, die einschldgigen Projekte zum Qualifikationsbedarf,
zu bedarfsgerechten Qualifikationen und der Vorwegnahme der Anpassung stirker
zu nutzen und Moglichkeiten fiir lebenslanges Lernen vorzuschlagen.

30 COM(2012) 173 final vom 18.4.2012.
Projekt der Sozialpartner mit Unterstiitzung der Europédischen Kommission, GD Beschéftigung,
Soziales und Integration.
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Anpassung der Industrie

Wihrend die Automobilindustrie einerseits mit dem Problem der Verfiigbarkeit qualifizierter
Arbeitskrifte konfrontiert ist, muss sie andererseits mit den sozialen Folgen der
Umstrukturierung, bei der Arbeitsplatzverluste unvermeidlich sind, umgehen. Einige
Umstrukturierungsentscheidungen wurden bereits getroffen und spiegeln riicklaufige
Verkaufszahlen auf dem europdischen Markt wider; weitere Anpassungen konnen erforderlich
sein. Es muss unbedingt vermieden werden, dass die SchlieBung oder Verkleinerung von
Fabriken wegen der damit zusammenhidngenden Entlassungen zu Auswirkungen auf die
gesamte regionale Wirtschaft fithrt. Die Unternehmen miissen die EU-Richtlinien iiber
Massenentlassungen und tiber die Unterrichtung und Anhdrung der Arbeitnehmer sowie das
bewihrte Verfahren der Vorwegnahme von Anpassungen®” einhalten. In diesem
Zusammenhang stellt ein guter sozialer Dialog auf allen Ebenen (Unternehmen, lokale,
nationale und EU-Ebene) ein Schliisselelement der Vorwegnahme und guten Bewiltigung des
Umstrukturierungsprozesses dar. Fir den Umstrukturierungsprozess ist hauptsidchlich die
Industrie zustdndig, jedoch spielen die Kommission, die Mitgliedstaaten und die lokalen
Behorden eine ergéinzende Rolle.

Im Friihjahr 2012 hat die Kommission ein Griinbuch zur Umstrukturierung angenommen;
damit wird das Ziel verfolgt, erfolgreiche Verfahren und politische Maflnahmen im Bereich
der Umstrukturierung und der Anpassung an den Wandel zu ermitteln®.

Die Kommission hat ferner vorgeschlagen, den Européischen Fonds fiir die Anpassung an die
Globalisierung (EGF) im Zeitraum 2014-2020 fortzusetzen, seine Funktionsweise zu
verbessern und seinen  Geltungsbereich zu erweitern, insbesondere auf neue
Arbeitnehmerkategorien (z. B. Zeitarbeiter). Bis jetzt hat der EGF den Automobilsektor in 16
Féllen unterstiitzt und fiir fast 21 000 Arbeitnehmer der Automobilindustrie wurden EGF-
Mittel in Hohe von 113 Mio. EUR bereitgestellt.

Die Kommission wird:

- die Uberwachung/Uberpriifung von Restrukturierungsaktivititen im Hinblick
auf ihre strenge Einhaltung der EU-Rechtsvorschriften fortsetzen, insbesondere
in Bezug auf staatliche Beihilfen und Binnenmarktvorschriften;

— in Konsultation mit Vertretern von Regionen, in denen die Automobilindustrie stark
vertreten ist, Arbeitsverwaltungen und den Interessentrdgern der Branche bewihrte
Verfahren ermitteln und ein vorausschauendes Konzept fiir die
Umstrukturierung fordern;

- die  dienststelleniibergreifende @ Taskforce @ zur  Untersuchung und
Weiterverfolgung der  wichtigsten  SchlieBungen oder  deutlichen
Verkleinerungen von Automobilfabriken wieder einsetzen. Die Taskforce war in
der Vergangenheit in der Automobilindustrie®® aktiv und hochst effizient. Die
Taskforce wiirde die Nutzung der einschlagigen EU-Fonds rationalisieren (indem sie

32 Zu diesen bewidhrten Verfahren gehort insbesondere der Text aus dem Jahr 2003 mit dem Titel

»Orientierungsleitfaden fiir die Bewéltigung des Wandels und dessen soziale Konsequenzen®, der
jedoch vom Europiischen Gewerkschaftsbund (EGB) offiziell nicht angenommen wurde.

33 COM(2012) 7 final.

3 Etwa die Félle VW Forest und MG Rover in der Region West Midlands.
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technische Unterstiitzung bietet, die Wartezeit verkiirzt, iiber die effizienteste
Nutzung der Ressourcen berit, iiberwacht und Bericht erstattet);

- in Fillen von SchlieBungen und deutlichen Verkleinerungen von Fabriken die
Mitgliedstaaten aufrufen, die Inanspruchnahme des Europiischen Fonds fiir die
Anpassung an die Globalisierung (EGF) in Erwiigung zu ziehen;

— die Mitgliedstaaten auffordern, Systeme fiir die Flexibilitit der Arbeitskrifte und
ihre Kofinanzierung durch den ESF zu nutzen, um die Lieferanten zu unterstiitzen,
die moglicherweise mehr Zeit bendtigen, um nach der SchlieBung/Verkleinerung
einer Automobilfabrik neue Kunden zu finden.

5. UBERWACHUNG UND GOVERNANCE

Aus den konstruktiven Diskussionen im Rahmen der hochrangigen Gruppe CARS 21 gingen
die Niitzlichkeit und Notwendigkeit eines fortgesetzten Dialogs der wichtigsten
Interessentrager (des Offentlichen und des privaten Sektors sowie der Zivilgesellschaft) in
diesem wichtigen Industriezweig hervor. Dariiber hinaus wurde in der aktualisierten
Mitteilung iiber Industriepolitik die Einrichtung einer Taskforce ,,Saubere Fahrzeuge*
gefordert.

Die Kommission schldgt vor, den CARS 2020-Prozess einzuleiten, um die Umsetzung der
CARS 21-Empfehlungen und des Aktionsplans zu iiberwachen und eine regelméBige
Bestandsaufnahme vorzunehmen. Teil dieses Prozesses wire eine von einer Sherpa-Gruppe
vorbereitete informelle jahrliche Sitzung auf hoher Ebene. Um Kohirenz und Kontinuitit zu
gewdhrleisten, wiirde die Zusammensetzung dieser Gruppe, unbeschadet moglicher
Anpassungen, der von CARS 21 entsprechen.

Dariiber hinaus konnten auf Ad-hoc-Basis spezielle Sachverstindigentreffen stattfinden, um
die Wissensbasis der Kommission zu verbessern und die Konsultation der Interessentriger
auszuweiten.

Die Kommission wird:

— 2013 einen CARS 2020 genannten Prozess auf hoher Ebene einleiten, um die
Umsetzung der CARS 21-Empfehlungen sowie der im Aktionsplan aufgefiihrten
Malnahmen zu iiberwachen;

— Ad-hoc-Sitzungen  von  Sachverstindigen  iiber  wirtschafts- und
wettbewerbsbezogene Fragen fiir den Automobilsektor durchfiihren.

Das neue Kollegium wird zu entscheiden haben, ob dieser Prozess in der vorgeschlagenen
Form aufrechterhalten werden sollte oder ob Anderungen oder Anpassungen erforderlich sind.
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