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in der Nutzfahrzeugindustrie
Flhrt die CO,-Diskussion zum Strukturwandel?



Vorwort

Die Studie basiert auf Interviews mit Vertretern und Entscheidern von namhaften européischen
Nutzfahrzeug- und Aufbauherstellern.Basierend auf Marktanalysen und der Bewertung von
Lésungsansatzen zeigt die Studie Handlungsfelder und mégliche Lésungsoptionen auf. Dabei spielen
die folgenden drei Fragen eine besondere Rolle:

= Welche Technologieentwicklungen sind erforderlich und erfolgversprechend?
= Wie kann ein erfolgreiches Nutzfahrzeugangebot der Zukunft aussehen?

= Welche Kooperationspotenziale bestehen fiir Nutzfahrzeug- und Aufbauhersteller?

In den vergangenen Jahren sind in allen bedeutenden Weltmarkten langfristige CO,-Ziele fiir Pkw
sowie leichte Nutzfahrzeuge bis 3,5 t festgeschrieben worden. Es war nur eine Frage der Zeit, bis sich
die Gesetzgeber weltweit ebenso mit der Verbrauchsregelung bei schweren Nutzfahrzeugen der
Klasse N3 beschaftigen werden.

Die Regulierung der CO,-Emissionen und die Verschiebung der Marktprioritaten stellen die
Nutzfahrzeugindustrie zukinftig vor hohe Herausforderungen. Vor dem Hintergrund dieser
Aufgabenstellung hat Consulting4Drive in Zusammenarbeit mit der Forschungsgesellschaft
Kraftfahrwesen mbH Aachen eine Studie durchgefihrt, deren Ziel eine branchenweite Sicht zu
moglichen Auswirkungen und Losungsansatzen ist.

Die folgenden Seiten geben lhnen einen kurzen Uberblick. Bei Interesse an der gesamten Studie
schreiben Sie uns bitte eine Email, wir senden lhnen gerne das Ergebnisdokument zu.
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Executive Summary

= Bis 2020 werden in allen Nutzfahrzeugmarkten, zusatzlich zur Schadstoffemmissions-
- gesetzgebung verschéarfte CO,-Regulierungen mit Bonus-/ Malussystemen fiir den Bereich
Motivation der Schweren Nutzfahrzeuge (Nfz) erwartet.

Uil A Differente Kundenwlinsche in den einzelnen Weltmérkten an Technologie, Haltbarkeit und Preis
verhindern die Entwicklung eines homogenen Weltnutzfahrzeuges der Hersteller.

= Ziel der Studie ist es Entscheidungsfelder und Stellhebel aufzuzeigen, um den Erfolgsweg der
europaischen Nutzfahrzeugindustrie auch unter veranderten Rahmenbedingungen zukiinftig
sicher zu stellen.

Die Studie basiert, neben Erkenntnissen aus mehrjahrigen eigenen Projektarbeiten und
Marktanalysen, auch auf Interviews mit Experten und Entscheidern der fUhrenden europaischen
Nutzfahrzeugindustrie aus Entwicklung und Vertrieb.

= Darstellung der Chancen mit der CO,-Regulierung:

- Schneller Fortschritt bei CO,-Technologien durch Innovationsdruck

- Steigendes Differenzierungspotenzial der Hersteller

= Aufzeigen von Risiken durch die CO,-Regulierung:

- Steigende Entwicklungskosten bei unsicheren Technologieentscheidungen

- Technologische Divergenz in unterschiedlichen Méarkten durch verschiedene Gesetzgebung
- Wettbewerbsdruck steigt durch héhere Entwicklungskosten und Zertifizierungsaufwand

= Handlungsempfehlungen fir Unternehmens- und Produktentscheidungen

Ergebnisse

CoNsULTING4ADRIVE & fka

Oktober 2011 | Seite 3 powered by IAV Automotive Engineering



Zusammensetzung der Studienteilnehmer

Die Ergebnisse entstanden durch intensive Experteninterviews mit Top-Entscheidern
reprasentativ fur die gesamte Nutzfahrzeugindustrie

Zusammensetzung der Teilnehmer nach

Hintergrund Auszug beteiligter Firmen

I Zugmaschinen
Hersteller
Herste”er E\M/]AN Bundesanstalt fur StraBenwesen

8%
17%

17% System-/ Komponenten VOLVO TRUCKS
Zulieferer ("
Politik/Verbande V) KRONE

wmpmemann DATMLER

Zusammensetzung der Teilnehmer nach DAI :
Verantwortungsbereich A
I Produktmanagement I v E c o

25% Entwicklung -
Powertrain weitere. . (Onllnenlﬂl _
Entwicklung Baugruppen __. - )
17% und Komponenten Die Auswahl der beteiligten Interviewpartner
o5, Waeitere spiegelt einen reprasentativen Querschnitt der

Nutzfahrzeugindustrie wieder.
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Ausgangslage — Trends und Treiber in der Nutzfahrzeugindustrie

Die kommende CO,-Gesetzgebung setzt die gesamte Nutzfahrzeugindustrie unter
Handlungsdruck

Megatrends
Transportaufkommen
Treiber
B
o " P ot
Gesetzgebung Kunde / Markt Wirtschaftsdruck
Léosungen

P
W

Antriebsaggregat Antriebsstrangkonzept Fahrzeugkonzept
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Ausgangslage — Entwicklung des globalen Transportaufkommens
Die Zunahme der Transportleistung forciert den Handlungsbedarf zur Reduzierung des

CO,-AusstoBBes fir die Nutzfahrzeugindustrie
Aufschlisselung der CO,-Emissionen (2010)
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PKW, sonstiger Verkehr 46%
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B straBengiterverkehr
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2

B Industrieprozesse

Entwicklung der Transportleistung (EU-15) in Mio. t
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Quelle: BMWI, Eurostat, KBA
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N3

N2

2030 StraBenglter-
verkehr

N1,

<4— 100%

CO.-Ziele

ACEA Selbstverpflichtung:

Bis 2020 sollen die CO»-Nutz-
fahrzeugemissionen um 20%

reduziert werden bezogen auf
2005

EU Vision:

,Roadmap for Moving a Low
Carbon Economy in 2050“ — der
CO,-Gesamt-ausstoB von 1990
soll in 2030 unterschritten
werden

Transportentwicklung

Durch die steigende
Transport- und Fahrleistung
der schweren Nutzfahrzeuge
steigt zukUnftig auch der
CO,-AusstoB trotz aktueller
EinsparungsmaBnahmen
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Umfeldanalyse — Roadmap CO,-Gesetzgebung

In allen Schlisselmarkten wird bis 2020 eine Regulierung der CO,-Emissionen fur

Nutzfahrzeuge erwartet
. : : —— [
Japan IE i China 'Ei EU n i Brasilien/Indien/ Russland

NAFTA (US/CA) -Z

Studien in USA und Canada Gesetz seit 2006 in | Entwicklung der Mess- iEU-Studie zuMess-und  Derzeitkeine/geringe

sind abgeschlossen. Eine i Kraft. 'und Berechnungs- 'Berechnungsverfahren | Aktivitaten zur Begrenzung der
@ Gesetzesvorlageist derzeitin i iverfahren wird in 2011 iwird in 2011 abge- i Emissionen
® Prafung. Kalifornien hat seit ! :abgeschlossen. :schlossen. Auf dieser !
& 2010 zusétzliche Effizienz- ! 'Darauf aufhauend |Basis wird ein Gesetzes- |
gesetze fir schwere NFZ | rwird ein Gesetz rentwurf erwartet. |
definiert. i ierwartet. i i
2 Mai: gCO,/tmiles und ‘MaR: km/l abhzngig ' MaB: Noch nicht ‘MaR: gCO,/tkm 'MaR: wie NAFTA/EU
S gal/1.000tmiles vom Gesamt- 'bekannt | Zeitpunkt: ab 2016 | Zeitpunkt: bis 2020
.2 Zeitpunkt: ab 2014 fahrzeuggewicht Zeitpunkt: Ab ca. | Die CO,-Emissionen |Adaption der EU bzw. NAFTA
g., iZeitpunkt: ab 2015 i2016 iwerden auchin der Maut iGesetzgebung mit zeitlichem
& ! ! 'bertcksichtigt. lAbstand bis 2020 erwartet
_é USA: Verscharfungab 2017 | Ziele werden [In Megacitieswerden |Bisher nicht bekannt | Bisher nicht bekannt
= 2 geplant ‘zukiinftig (ab 2018) zusatzliche bzw. | |
% = iweiter verscharft. istriktere Richtlinien i i
g : lerwartet. : :

Vorbereltungszelt

Regulierung Verscharfung

Regulierung Verscharfung

| Gesetzesvorlage Vorbereitungszeit Regulierung
‘ Gesetzesvorlage ‘ XNorbereitungszeit Hersteller Regulierung

QVerabschiedung einer Regulierung ’ Inkrafttreten einer Regulierung . Inkrafttreten einer verschérften Regulierung
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Technologiepotenzial — Herausforderung Technologiegrad

FUr alle befragten OEM Vertreter besteht die aktuelle Herausforderung in der
Entscheidung fir den zuktinftigen Technologiepfad

1996 2003 2008 2011 Produktentwicklung fiir ME 2017 ff

¢ 9 ¢ o *
‘ ‘ ‘ ‘ Revolutionare Truck Architektur
CO,-Einsparpotenzial = Neue Platzierung Antrieb
>20% - 30% | = Fahrerhaus optimiert auf Einpersonen-

nutzung
= Aufhebung bisheriger Nutzfahrzeugkonzepte
= Alternativer Powertrain

Entwicklungs-i = | . N :
entscheidung Grenze Potenzial evolutionarer Verbrauchseinsparung

heute - - 3
@ Evolutionédre Truck Architektur

level of innovation

CO,-Einsparpotenzial = Frontlenkerarchitektur
max. 20% = Fahrerhaus optimiert auf Arbeit, Essen und
: Ruhen
= Partielle Weiterentwicklung einzelner
Komponenten und Baugruppen
= Diesel Powertrain

Modell
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Neue Gesamtfahrzeugkonzepte — Vorteile und Nachteile

Revolutionare Gesamtfahrzeugkonzepte (z.B. MAN Concept S) sind in der Lage zur
Reduzierung der CO,-Emmisionen beizutragen

Wichtigste Vorteile

%-Anteil aus Interviewergebnissen

= Die Reduzierung des Verbrauchs steht im
Vordergrund, unterstitzt durch Nennungen zur
Reduzierung von Gewicht und zur Optimierung
der Aerodynamik:

Verbrauchs- Verbesserte  Gewichts-  Optimierte  Einheitliche , hohe Eignung _S°|Cher Konzepte
reduzierung Platznutzung reduzierung Aerodynamik Schnittstellen zur CO,-Reduzierung

Wichtigste Nachteile

%-Anteil aus Interviewergebnissen = Mangelnde Flexibilitat fir den Kunden bildet die
gr6Bte Herausforderung, resultierend aus der
Uberlegung der fehlenden Standardisierung:

42 %
, klarer Aufruf an OEM und Aufbauten-

25 % hersteller zur Einigung

¥ Impuls durch Gesetzgeber zur

Mangelnde  Limitierter Hohere  Reduzierung  Negative Regulierung im Sinne des Marktes
Flexibilitat ~Zugang zum  Produkt- Fahrer-  Auswirkungen notwendig
fir Kunden  Laderaum kosten komfort  auf Sicherheit
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Anwendungssegmente — Umgang mit umsatzschwachen Bereichen
Bildung strategischer Kooperationen, um nicht auf einzelne Anwendungen zu verzichten

Umsatzschwache Segmente anders bedienen

Kooperationsfelder

%-Anteil aus Interviewergebnissen

B Vvorstellbar
k.A.

= Kooperationen zwischen den OEMs wurden von allen
Befragten als eine mdgliche bzw. bereits gelebte oder
unvermeidbare Option fir die Bedienung
umsatzschwacher Segmente angegeben

durch die CO,-Gesetzgebung und damit
verbundene héhere Entwicklungskosten wird der
Zwang zu Kooperationen in Zukunft steigen

= Andere Optionen wie kompletter Verzicht, Ausglie-
derung in Joint Ventures oder Kooperationen mit
Aufbauherstellern spielen keine Rolle
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= Komponenten

es bestehen vereinzelte Kooperationen auf
Komponentenebene, z.B. Getriebe, Achsen,
Fahrerhauser

langfristig wird der Fokus auf Komponenten
bleiben

Motoren

es bestehen bereits strategische
Partnerschaften, z.B. bei Gasmotoren

insgesamt werden im Bereich Gesamtmotor eher
weniger Kooperationen eingegangen, weil
Motoren als Differenzierungsmerkmal

besonders wichtig sind

= Gesamtfahrzeug

Kooperationen im Sinne des ,,Badge-
Engineering“ (Bsp. VW Crafter und MB Sprinter)
und Kooperationen zwischen OEMs und
Aufbauherstellern scheinen noch keine
Bedeutung fir die Marktteilnehmer zu haben
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Fazit — Pro und Contra CO,-Gesetzgebung

Die CO,-Gesetzgebung fuhrt zu neuen technologischen Differenzierungsmaoglichkeiten
und ermoglicht die ErschlieBung neuer Marktpotenziale

Pro Contra

= Schneller Fortschritt bei CO,-Technologien durch
Innovationsdruck = Optimierung von Technologien ist zeitaufwéndig
= Differenzierungspotenzial fir Fahrzeughersteller

= Technologische Divergenz in unterschiedlichen
= Gesamtbetrachtung der Fahrzeugkombination Markten durch unterschiedliche Gesetzgebung
= Hoher Kosten / Nutzen Beitrag far Endkunden durch - Wettbewerbsdruck steigt durch héhere
Kraftstoffeinsparung Entwicklungskosten und Zertifizierungsaufwand
= Gesetzliche Limits unterstitzen 6konomisch /

rationale Entscheidungen bei Spediteuren ] }ﬁg{‘a”nofgfge}’{ﬁ{ﬁe” 2u frh im nicht robusten

= Schaffung einer Markteintrittsbarriere flir neue
Wettbewerber (z.B. Asien) / Verdrangung
technologisch nicht fihrender Anbieter

= Export der filhrenden europaischen Technologien in = Versorgung von qualitativ hochwertigen Kraftstoffen in
andere Méarkte — Gewinnung von Marktanteilen im Asien ist schwierig
Premiumbereich

= Gesetzlicher Druck Ubersteigt 6konomisch sinnvolle
Technologien
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Fazit — Strategische Implikationen

FUr den globalen Erfolg eines Nutzfahrzeugherstellers sind die folgenden Fragestellungen
zu beantworten:

y / > Technologiestrategie

= Trifft Inre Technologiestrategie die richtigen

Strategle.iii MaBnahmen und Dimensionen zur Erfillung der

.... globalen CO,-Grenzwerte?
. > Markte

Revolutionire = Sichert das heutige Produktportfolio auch den globalen

Konzepte Unternehmenserfolg der Zukunft?
Le.cm = Passen lhre Produkte auf die zukinftigen
bau Wachstumsmaérkte
und was werden |hre Differenzierungsmerkmale?
Ooti AS|en
ptimierung
Motoren NAFTA Anwendungsfelder
> o X .~k
& S .o<‘ N o‘b 2 = Werden Sie zukinftig alle schweren
q\z\ {\‘0& & <°Q’s*\\9\ é Nutzfahrzeuganwendungen bedienen?
N S R ke
v N o
> = Wird der Unternehmenserfolgt zukinftig durch
Anwendungsfelder Kooperationen

oder strategische Partnerschaften gesichert?
Uber diese und weitere Themen diskutieren wir gerne mit Ihnen
CoNsULTING4ADRIVE & fka,
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Ihre Kontaktpartner

Karsten Léwenberg
Senior Consultant

Consulting4Drive GmbH
Carnotstr. 7

10587 Berlin
GERMANY

Phone: +49 30 399 78 - 8002

Mobile +49 172 1699946
k.loewenberg@consulting4drive.com
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