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Michael Macht
spricht in Berlin

Porsche-Chef Michael Macht,
der am 1. Oktober beim Volks-
wagen-Konzern das Vorstands-
ressort Produktion iibernimmt,
spricht auf dem vierten Automo-
bilwoche Kongress in Berlin. Das
Motto der Veranstaltung lautet:
Was  will der
Kunde mor-
gen?“

» www.auto
mobilwoche-
kongress.de

CHART DER WOCHE

Welcher Hersteller bietet
in Deutschland die besten
Garantiebedingungen?

Abgegebene Stimmen: 1297
Quelle: www.automobilwoche.de
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Vorkrisen-Niveau schon 2011 erreichbar

CLEPA-Prdsident Peter Tyroller: Europdische Zulieferer erholen sich schneller als erwartet

Stuttgart. Die europdische Zu-
lieferindustrie  durfte deutlich
schneller aus der Auftragskrise
fahren als gedacht. ,Es gibt die
berechtigte Hoffnung, dass viele
Unternehmen bereits 2011 wieder
zu alter Starke zuriickfinden, der
Nutzfahrzeugbereich ein Jahr
spater”, erklarte CLEPA-Prasident
Peter Tyroller im Interview mit
der Automobilwoche. Der Bosch-Ge-
schaftsfiithrer ist seit Jahresbeginn

auch Prdsident des europdischen
Zulieferverbands CLEPA.

Bislang war man in der Branche
davon ausgegangen, dass das Vor-
krisen-Niveau von 2007 erst im
Jahr 2012 im Pkw- und im Jahr
2013 im Nutzfahrzeugsegment er-
reicht wird. ,Nach der unerwartet
schnellen Erholung sind wir nun
deutlich positiver gestimmt als
noch zu Jahresbeginn®, sagte der
Manager. In diesem Jahr dirfte

seiner Ansicht nach die Auftrags-
lage in den meisten Unternehmen
stabil bleiben.

Noch keine Entwarnung

Dennoch gibt Tyroller keine
Entwarnung: ,Trotz der guten Ent-
wicklung im ersten Halbjahr sind
wir vom Vorkrisen-Niveau noch
ein gutes Stiick entfernt.“ Da vie-
le Zulieferer durch die Krise ge-

schwacht seien, stelle die Finan-
zierung des Hochlaufs eine erheb-
liche Herausforderung dar. ,Erst
wenn eine gewisse Stabilitdt zu-
riickkehrt, wird sich die Situation
verbessern. Bis dahin wird die
Konsolidierung unter den Zulie-
ferern fortschreiten®, so Tyroller.
Eine grundsdtzlich veranderte
Einkaufspolitik kann er bei den
Autoherstellern nicht feststellen.
Matthias Krust Seite 3

VW lasst Porsche Porsche sein

Hohe Investitionen in Entwicklung und Produktion geplant— Weissach bekommt neuen Windkanal

Henning Krogh
Automobilwoche, 6.9.2010

Stuttgart. Volkswagen starkt Por-
sches Stellung im Konzern. Im Rin-
gen mit VW und Audi um kiinf-
tige Entwicklungsprojekte und
Produktionsumfange hat sich der
Sportwagenbauer jetzt auf wichti-
gen Feldern durchgesetzt. Dies be-
legen interne Klauseln der jingst
vereinbarten Standortsicherung,
die Automobilwoche vorliegen. VW
und Porsche wollen sich 2011 zu
einem ,integrierten Autokonzern“
verbinden. VW hat im Hinter-

grund am neuen Standortsiche-
rungsvertrag bereits mitgewirkt.

,Zur Sicherstellung der wirt-
schaftlichen Eigenstdndigkeit des
Unternehmens und der Marken-
identitit* haben Vorstand und Be-
triebsrat von Porsche nun unter
anderem eine Reihe hoher ,Inves-
titionen“ und,_ ,beschéftigungssi-
chernder Maffinahmen“ beschlos-
sen, heifit es in dem Vertrag.

Viele Mitarbeiter und Kunden
sorgen sich, Porsche konnte zu ei-
ner verlingerten Werkbank von
VW degradiert werden. ,Porsche
bleibt Porsche, betont zwar VW-

Bochum hofft auf das Astra Cabrio

Nachfolger von Opels Open-Air-Modell TwinTop kommt frithestens 2012

Bochum. Die Bochumer Opel-Be-
schaftigten hoffen auf die Produk-
tion eines neuen Astra Cabrios in
ihrem Werk. Denn die bisherige
offene Astra-Variante TwinTop
wird im Werk Antwerpen gebaut,
das nach aktuellem Stand zum
Jahresende geschlossen wird.
,2Das neue Astra Cabrio
muss, wenn es gebaut
wird, in Bochum ge-
fertigt werden®, for-
dert der dortige Be-
triebsratschef Rai-

Neues Astra Ca-
brio: Opel arbeitet
noch am Konzept.
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ner Einenkel. Zwar gebe es auch
andere mogliche Standorte. ,Die
Signale, die wir horen, gehen aber
in Richtung Bochum®, so Einen-
kel. Mit welchem Dachsystem das

ISAd

neue Open-Air-Modell kommt, ist
noch offen. ,Wir arbeiten an Plad-
nen fir ein neues Astra Cabrio,
sind aber noch weit entfernt von
einem Design-Freeze®, so ein Un-
ternehmenssprecher. Das
aktuelle Modell war im
Mai 2006 einge-
fithrt worden,
rund zwei Jahre
nach dem Start
des  funftiri-
gen Astra. Ein
Cabrio-Nach-
folger  diirfte
deshalb kaum
vor dem Jahr 2012
kommen. Michael Knauer
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Chef Martin Winterkorn. Nun
werde dieses Ziel auch mit Leben
erfiillt, sagt ein VW-Manager.

So sichert die Porsche-Fiihrung
der Belegschaft inzwischen neben
Lbetriebswirtschaftlich sinnvollem
Insourcing“ Investitionen in die
,Bauprojekte Windkanal, Studio,
Vorbereitungsraume* zu. Voraus-
setzung sei allerdings, ,dass die
Auslastung gewdhrleistet ist, legt
der Standortsicherungsvertrag fest.
,Die Planungen beginnen 2011.

Am Porsche-Standort Weissach
,verbleiben alle wesentlichen Ent-
wicklungstatigkeiten sowie hoch-

wertige Steuerungs- und Exper-
tenfunktionen®, heifit es weiter.
Diese seien ,flr Porsche-spezifische
Fahrzeugumfinge mit hohem Dif-
ferenzierungspotenzial und Inno-
vationsgrad® erforderlich. Zudem
werden ,neu hinzukommende
Kernkompetenzfelder” gepriift.
Klar umrissen ist bereits das zu-
kunftstrichtige Geschiftsfeld E-
Mobilitdt. So wird Porsche ,alle zu-
kiinftigen Boxermotoren mit Hy-
bridtechnologie® in Stuttgart ferti-
gen. Zudem werden V-Motoren mit
Hybridtechnik in Eigenregie ent-
wickelt und produziert. » Seite 24

Porsche-Sitz

in Stuttgart:

In den neuen
Standortklau-
seln:werden
konkrete Plane
zur , Absiche-
rung des Wett-
.| bewerbsvor:
sprungs*” fixiert.

Aufklarungspflicht bei
Verkauf von Gebrauchten

Miinchen. Gebrauchtwagenver-
kdufer mussen Kunden tber die
Vorbesitzer eines Fahrzeugs genau
informieren. Dies hat das Ober-
landesgericht Hamm entschieden
(AZ: I-4 U 101/10). Die Richter sa-
hen es als Irrefiihrung an, wenn
beim Verkauf eines Mietwagens
lediglich die Angabe ,Jahreswa-
gen — 1 Vorbesitzer/t. Hand“ ge-
macht wird. Dies wecke falsche
Vorstellungen.

Im betreffenden Fall hatte eine
Autohédndlerin iber das Internet
einen Pkw mit der beanstandeten
Formulierung angeboten. Zuvor
war das Fahrzeug von zwei Miet-

wagenfirmen gewerblich genutzt
worden. Eine Wettbewerberin er-
wirkte im Oktober 2009 eine Un-
terlassungsverfiigung gegen die
Anbieterin. Dagegen legte diese
beim Landgericht Essen Wider-
spruch ein und erhielt im Marz
2010 Recht. Die Essener Richter
waren der Ansicht, dass man tiber
die gewerbliche Nutzung nicht
aufklaren muss, solange durch
diesen Gebrauch keine Wertmin-
derung eintritt, Dies -verneinte
nun das OLG Hamm. Bettina John

Mehr dazulesen Sie auf
automobilwoche.de/19-10-011
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Blickpunkt

,Unerwartete Erholung"”

Als neuer Prasident der europaischen Zulieferer verbreitet Peter Tyroller Optimismus.

Stuttgart. Bosch-Geschiftsfithrer
Peter Tyroller steht seit Jahres-
beginn an der Spitze des europa-
ischen Zulieferverbands CLEPA.
Im ersten Interview in dieser
Funktion kann der auf zwei Jahre
gewahlte Tyroller auf wichtige Er-
folge in den ersten sechs Monaten
seiner Amtszeit verweisen. Zufrie-
den zeigt sich der fur das After-
market-Geschift bei Bosch verant-
wortliche Manager vor allem mit
der neuen GVO, um die in Briissel
hart gerungen wurde. Die Zuliefe-
rer gelten als Gewinner der Neure-
gelung, konnen sie doch kiinftig
Ersatzteile leichter als bisher di-
rekt an die Werkstatten liefern.

Herr Tyroller, wie sehen Sie Thre
Rolle als Prisident des europa-
ischen Zulieferverbands CLEPA?
Als Vertreter der europdischen Zu-
lieferindustrie wollen wir uns bei
der Politik allgemein und ins-
besondere bei der Europdischen
Kommission und im Europapar-
lament Gehor verschaffen. Die
Automobilzulieferer stehen fiir ei-
nen Grofiteil der Innovationen
und Arbeitsplitze in dieser Bran-
che. Unser Ziel ist es, ein fairer
und verldsslicher Ansprechpart-
ner zu sein. In der CO-Diskussion
kampfen wir fir realistische Er-
wartungen in der Politik, indem
wir die technischen Moglichkei-
ten und Hindernisse deutlich ma-
chen. Wir treten dafiir ein, dass
die CO»-Ziele technologieneutral
erreicht werden sollen. Diese Ak-
tivititen betreiben wir in enger
Abstimmung mit der ACEA -
auch wenn die Sicht der Zulie-
ferindustrie bei manchen Themen
nicht immer deckungsgleich mit
den Positionen der Hersteller ist.

Dies diirfte vor allem beim Rin-
gen um die neue GVO der Fall
gewesen sein...

Die neue GVO hat uns in der Tat
stark beschaftigt. Auch innerhalb
der Branche war die Diskussion
nicht einfach. Das Aftersales-Ge-
schaft ist fiir Hersteller und
Zulieferer sehr attraktiv: Es
speist sich aus dem Bestand
von rund 265 Millionen
Fahrzeugen in Europa, ist al-
so verhdltnismdfig stabil
und hat auch interessante
Margen. Entsprechend hart wird
dann gerungen.

Sind Sie mit dem Ergebnis zu-
frieden?

Absolut. Die neue GVO stellt si-
cher, dass die Zulieferindustrie
weiter ohne Beschrankung im Er-
satzteilgeschift titig sein kann. So
hat es der letzte Vorschlag der Kom-
mission zur Gesetzesvorlage defi-
niert. Die Laufzeit bis 2023 gibt
uns auferdem Planungssicherheit
— auch das ist wichtig. Das gilt
ebenso fiir die freien Werkstatten,
die ja hauptsichlich aus kleinen
und mittleren Betrieben bestehen,
also dem klassischen Mittelstand.
Insgesamt denke ich, dass die
neue GVO fiir alle Marktteilneh-
mer einen fairen Wettbewerb im
Ersatzteilgeschéft, Service und
Handel gewadhrleistet.

Die Autoindustrie hat sich tiber-
raschend schnell von der Krise

?

erholt. Wie ist die Auftrags-
lage in der europiischen
Zulieferindustrie?

Die derzeit hohe Nach-
frage ist stark getrieben
durch die Schwellen-
linder, allen voran
China und Indien, so-
wie dem Premiumseg-
ment. Das wirkt sich
nattirlich auch auf
die Zulieferindustrie
aus. In diesem Jahr ist

die Auftragslage in
den meisten Unter-
nehmen daher sehr
erfreulich und durfte
stabil bleiben. Wir diirfen
jedoch nicht vergessen:
Trotz der guten Entwick-
lung im ersten
Halbjahr
sind

Beine helfen. Beobachten Sie ein
Umdenken bei den Autoherstel-
lern?

Wir konnen nicht feststellen, dass
ein Umdenken stattgefunden hat.
Das ist aber nicht tberraschend.
Die Hersteller selbst sind auf-
grund des globalen Wettbewerbs
unter extremem Kostendruck und
tun sich entsprechend schwer,
den Lieferanten entgegenzukom-
men. Man muss aber auch beto-
nen, dass die Hersteller wichtigen
Zulieferern durchaus helfen. Un-
ternehmerisch gesehen sind zwar
auskommliche Margen schéner
als Stitzungsmafinahmen. Wenn
ich aber konkrete Hilfe brauche,
ist das besser als gar
nichts.

Peter Tyroller, 52, ist seit 2006 in der Geschaftsfithrung des Automobilzulieferers und Technologieun-
ternehmens Robert Bosch. Der Diplom-Wirtschaftsingenieur verantwortet den Verkauf in der Erstausriis-
tung und das Aftermarket-Geschaft. Seit Jahresanfang ist der Manager zudem Prasident der CLEPA.

wir von dem Vorkrisenniveau
noch ein gutes Stiick entfernt.

Wann wird dieses Niveau wie-
der erreicht?

Bislang gingen wir davon aus, das
Vorkrisenniveau von 2007 im Jahr
2012 wieder zu erreichen. Nach
der unerwartet schnellen Erho-
lung sind wir nun deutlich positi-
ver gestimmt als noch zu Jahres-
beginn. Es gibt die berechtigte
Hoffung, dass viele Unternehmen
bereits 2011 wieder zu alter Starke
zuriickfinden, der Nutzfahrzeug-
bereich ein Jahr spater.

Der unverhoffte Aufschwung
stellt viele Zulieferer vor grofRe

»ES wird nicht mehr lange dauern,
bis Zulieferer aus Schwellenlan-
dern wie China global agieren.

Finanzierungsprobleme. Wie se-
hen Sie die Situation?

In der Tat hat die Krise viele Zulie-
ferer geschwacht und die Finan-
zierung des Hochlaufs stellt nun
eine erhebliche Herausforderung
dar. Dies diirfte vor allem kleine
und mittlere Betriebe mit einer

schwachen Bonitdtseinstufung be-
treffen, weil sie nun vergleichs-
weise hohe Kreditzinsen bezahlen
missen. Es gibt zwar keinen
flichendeckenden Liquiditatseng-
pass, dafiir aber nehmen die rea-
len Zinslasten zu.

Was kann die CLEPA dagegen
tun?
Das ist ein duferst schwieri-
ges Thema. Es gab ja Uberle-
gungen fir ein europdisches
Modell mit Banken inklusi-
ve der Europdischen Inves-
titionsbank EIB, um den
Unternehmen einen schnel-
len und unbiirokratischen Zugriff
zu Liquiditat auf erméoglichen. Ich
muss zugeben, dass wir hier
gerne mehr konkrete Ergeb-
nisse erreicht hatten. Wir
werden dranbleiben, aller-
dings erachte ich die Erfolgs-
aussichten fiir die Schaffung
eines zentralen europa-
ischen Instruments als sehr gering.
Das hat auch damit zu tun, dass
einzelne Linder vor allem ihre ei-
gene Industrie stiitzen wollen.

Auch die Hersteller konnten
durch eine veranderte Einkaufs-
politik den Zulieferern auf die

Wie lange kann das so weiter-
gehen?

Das Problem ist, dass die Markte
extrem volatil geworden sind. Erst
wenn eine gewisse Stabilitdt zu-
riickkehrt, wird sich die Situation
verbessern. Bis dahin wird die
Konsolidierung bei den Zuliefe-
rern fortschreiten. Das hat auch
mit neuen Wettbewerbern zu tun.

,Wir sind kein exklusiver Club fiir
grof3e Zulieferer. Unsere Tiiren
sind auch fiir die Kleinen offen.“

Wen sehen Sie da im Kommen?
Der Druck diirfte von zwei Seiten
kommen. Zum einen wird es
nicht mehr lange dauern, bis Zu-
lieferer aus Schwellenlandern, die
heute noch lokal aufgestellt sind,
global agieren — etwa aus China
oder Indien. Zum anderen bringen
neue Technologien wie die Elek-
tromobilitdt neue Wettbewerber
hervor. Fur etablierte Zulieferer,
die sich in den neuen Themen
nicht richtig positionieren kon-
nen, wird der Markt dann enger.
Umgekehrt bieten neue Technolo-
gien auch Chancen. Wichtig ist
aber, dass sich alle Zulieferer jetzt

Europaischer Verband der Automobilzulieferer — CLEPA

Briissel. Die Interessenvertre-
tung der europdischen Automo-
bilzulieferer reprasentiert heute
3000 Unternehmen aus den
Mitgliedslindern der Eu-
ropaischen Union. Dazu
gehoren viele deutsche
GrofRunternehmen wie
Robert Bosch, Continen-
tal, Schaeffler und ZF Fried-
richshafen, aber auch groRe
internationale Konzerne wie
Denso, Delphi, Federal-Mogul,
Faurecia, Valeo, Tenneco und

Johnson Controls. Die Geschifte
des in Briissel ansdssigen Lobby-
Verbands fithrt Lars Holmgvist.
Verschiedene ‘Arbeitsgruppen be-

CLEPA

#  European Association of
+ Automotive Suppliers

schéftigen sich mit technischen
Fragen, Handels- und Aftermar-
ket-Themen sowie Garantien.
Gegrindet wurde die CLEPA im
Jahr 1959 als ,Comité de liaison

européen des fabricants d’équi-
pements et de pieces automobi-
les“. Der Verband ist akkredi-
tierter Partner verschiedener
EU-Institutionen und der
Vereinten Nationen.
Innerhalb der  Wirt-
schaftskommission der UN
fiir Europa (UNECE) hat die
CLEPA das Vertretungsmandat
fuir den US-Zulieferverband
MEMA sowie die japanische
Branchenvereinigung JAPIA.
Internet: www.clepa.eu

Gedanken tber ihr kinftiges Pro-
duktportfolio machen.

In der Branche besteht die Be-
sorgnis, dass auch fiir schwere
Nutzfahrzeuge strenge CO2-Auf-
lagen kommen. Steht das auf der
Tagesordnung der EU?

Dazu sind noch keine Entschei-
dungen gefallen. Es gibt sicher
eine Diskussion. Die Politik stellt
die Frage, warum man die schwe-
ren Nutzfahrzeuge ausklammern
soll, wenn man Regeln fiir Pkw
und leichte Nutzfahrzeuge auf-
stellt. Zurzeit wird aber noch
untersucht, wie die Emissionen
am kompletten Lkw iiberhaupt
gemessen werden konnen. Bislang
werden die Motoren ja separat be-
trachtet, nicht aber das Gesamt-
fahrzeug. Klar ist, dass die Effi-
zienz und damit der Verbrauch bei
schweren Lkw bereits seit Langem
eine wichtige Rolle spielen.

In der CLEPA sind vor allem gro-
RRe Systemlieferanten wie Bosch
organisiert. Ist das Absicht?

Ich bin sehr froh, dass wir die gro-
fen Zulieferer als Mitglieder ha-
ben. Wir sind aber kein exklusiver
Club fiir die Groflen und wollen
dies auch nicht sein. Das wére so-
gar kontraproduktiv, weil die Di-
versitit der Mitglieder ja unsere
Industrie widerspiegeln soll und
damit letztlich die Glaubwiirdig-
keit und Botschaften der CLEPA
starkt. Unsere Tiiren sind fiir alle
Unternehmen weit offen.

Was konnen Sie Thren Mitglie-
dern und vor allem den Kleinen
denn bieten?

Wir sind bei vielen Aspekten der
taglichen Arbeit Ansprech-
partner und konnen helfen.
Dazu gehoren beispiels-
weise verschiedene Arbeits-
gemeinschaften. Auf politi-
scher Ebene konnen wir un-
seren Einfluss bei der EU-

Kommission in die Waagschale
werfen. Wenn man bedenkt, wie
stark unser Geschaft von gesetz-
lichen Rahmenbedingungen ab-
héngt, halte ich das fiir sehr wich-
tig. Dies alles ist vor allem fiir klei-
nere Unternehmen interessant,
die tbrigens auch in den Genuss
eines geringeren Mitgliedsbei-
trags kommen.

Was haben Sie sich fiir die Zeit
Threr zweijahrigen Prasident-
schaft vorgenommen?

Ein wichtiger Punkt ist das bereits
erwahnte Thema Mitgliedschaf-
ten. Mein Ziel ist es, die CLEPA
breiter aufzustellen und ihr da-
durch mehr Gewicht zu verleihen.
Dazu gehort auch eine bessere:
Balancezwischen den grofien und
kleinen Zulieferern. Auflerdem
wollen wir weiter wichtige The-
men besetzen wie Verkehrssicher-
heit, Umwelt, Handelspolitik und
Aftermarket. Als europdische Zu-
lieferer miissen wir mit einer
Stimme sprechen, wenn wir Ein-
fluss haben wollen. Nach etwas
mehr als einem halben Jahr kann
ich sagen, -dass es kein leichtes
Amt ist. Die“ersten Erfolge haben
aber gezeigt, dass wir an den rich-
tigen Stellen ansetzen.

Das Interview fiihrte Matthias Krust



