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Die vorliegende Studie zu ,Zielbild der Automobilproduktion” basiert auf Erfahrungen, Einschatzungen und
innerbetrieblichen Entwicklungen in VDA-Mitgliedsunternehmen. Dieses Dokument dient zur Einordnung des
Themas im Gesamtkontext der Automobilproduktion und zeigt die Potentiale fiir sowohl VDA-
Mitgliedsunternehmen als auch ihre Partner in der Lieferkette auf.

Unsere deutsche Automobilindustrie ist seit Jahrzenten mit mehr als 800.000 Beschaftigten die Schllsselindustrie
in Deutschland, steuert signifikant zum Bruttoinlandsprodukt bei und flihrt mafsgeblich dazu, dass der
Produktionsstandort ,Made in Germany" weltweit fir Perfektion und Qualitat steht. Die Entwicklungen hinzu
alternativen Antriebsstrangen und zu Connectivity fihren derzeit jedoch zu einem Umbruch der Branche. Neue
Player sind in der globalen Automobilindustrie entstanden, zu denen bedeutungsvolle Teile der Wertschdpfung,
haufig in anderen Landern und Wirtschaftsstandorten, abwandern. Zusatzliche stellt uns die Volatilitat in der
globalen Handelspolitik sowie die wirtschaftliche Rezension als Folge der derzeitigen Pandemie vor weitreichende
Herausforderungen.

Um weiterhin im globalen Wettbewerb zu bestehen und um die nationale Beschéftigungsquote in Deutschland
langfristig zu sichern, ist Handlungsbedarf aller beteiligten Akteure, d.h. Unternehmen, Mitarbeiter,
Arbeitnehmervertreter und Politik, notwendig. Der VDA entwickelte daher das ,Zielbild der Automobilproduktion’
fUr das Jahr 2030. Entlang fUnf Erfolgsdimensionen ist das Zielbild mit den dazugehdrigen Anforderungen, welche
vom Wirtschaftsstandort Deutschland notwendig sind um das Zielbild zu erreichen, definiert, damit wir weltweit
die fihrende Automobilindustrie bleiben und weiterhin flr Perfektion auf vier Radern stehen:

1. Produktionsnetzwerk und Flexibilitat: Aufgrund der volatilen Handelspolitik wird in den drei Kernmérkten
zukinftig unabhangig produziert, dabei wird es in einer Vielzahl der Werke moglich sein, verschiedene
Antriebsstrdnge und den diversifizierten Produktmix herzustellen. Dies flhrt zu einer hoheren
Komplexitat in den Werken, auf die die Industrie mit einem flexiblen Produktionsnetzwerk reagiert,
moglich durch Modularisierung, Standardisierung und einem gemeinsamen Operationsnetzwerk mit
Lieferanten. Die Gesetzgeber fordern dies durch eine liberale Industriepolitik.

2. Mitarbeiter und Hexibilitat; Mit den neuen Playern in der Branche ergibt sich ein globaler War for
Talents’, d.h. die deutschen Firmen werden attraktive Arbeitgeber bleiben durch entsprechende
MafRnahmen. Dazu gehort auch die zweistufige Qualifizierung der Mitarbeiter: Die Politik schafft
Rahmenbedingungen im Bildungssektor, in dem Affinitat und Kenntnisse im MINT und digitalen Bereich
vermittelt werden und die Industrie sorgt fur Aus- und Weiterbildung der Belegschaft.

3. Daten, Produktionssysteme und Cybersecurity: Die Steuerung der Unternehmen und ihren weltweiten
Supply Chains werden effizient datengetrieben gefiihrt. Die Industrie etabliert dafiir ndtige Standards,
moglich durch entsprechende Gesetze und Richtlinien.

4. Okologische und soziale Nachhaltigkeit: Die deutsche Automobilindustrie wird Automobile herstellen,
die im Betrieb und in der Herstellung sozial und 6kologisch nachhaltig sind. Die Industrie arbeitet hierfir
an Initiativen zu Rohstoffen und Menschenrechten, die Politik fordert bestehende und initiiert neue
Forderprogramme.

5. Pandemie Pravention: Mit einem Ubergreifenden Praventionskonzept wird die Industrie auf Pandemien
friihzeitig reagieren, die Verbreitung eindammen und die Auswirkungen auf den Betrieb sowie die
globale Lieferkette minimieren. Sozialpartner ermaéglichen die nétige Flexibilitat und die Politik erarbeitet
einheitliche (landerUbergreifende) Regelungen zu Hygienemaldnahmen, Reisebeschrankungen,
Warenverkehr usw..
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Wir als deutsche Automobilindustrie haben eine starke Stellung im Weltmarkt und sind bekannt fir qualitativ
exzellente und verlassliche Fahrzeuge und Komponenten. Die Unternehmen verdanken ihre sehr gute Position im
Weltmarkt auch einer starken Stellung im Heimatland. Viele wichtige Produktions- und Entwicklungsstandorte
befinden sich aktuell in Deutschland. Die lokale Produktion und die damit verbundene Wertschdpfung sind der
maldgebliche Faktor flr die hohe nationale Beschaftigungsquote, mit 800.000 Beschaftigten ist der deutsche
Automobilsektor eine nationale Schitsselindustrie.

Jedoch macht der Anteil des Umsatzes in Deutschland fur die Unternehmen meist nur einen Teil ihres
Gesamtgeschéfts aus. Die produzierten Fahrzeuge und Komponenten, sowie Entwicklungsleistungen finden
Kunden auf der ganzen Welt und mussen sich dabei gegenuber der globalen Konkurrenz behaupten.

Der Wandel hinzu alternativen Antriebsformen und vernetzten Fahrzeugen stellt die deutsche Automobilindustrie
vor grofde Herausforderungen und veradndert die Dynamik im globalen Wettbewerb. Viele neue, agile und
innovative Player sind entstanden, die neue Technologien und Fahrzeugideen entwickeln und um Kunden
konkurrieren. Die Wertschépfung in der Industrie wird dabei zunehmend globaler und verschiebt sich dadurch
zum Teil weg von Deutschland. Von einem Beratungsgremium der Bundesregierung gibt es eine Prognose, dass
beispielsweise allein aufgrund der Elektromobilitdt 410.000 Arbeitsplatze in Deutschland in der Autoindustrie
verloren gehen (Quelle: Siddeutsche Zeitung, konsultiert am 03.11.2020).

Wir diagnostizieren einen Nachholbedarf, damit wir auch in Zukunft zu den fihrenden Automobilindustrien einer
sich verandernden mobilen Welt gehéren und im globalen Wettbewerb bestehen. Nur so kénnen wir die
Arbeitsplatze in Deutschland langfristig zu sichern. Alle Beteiligten - Unternehmensflihrung, Mitarbeiter,
Arbeitnehmervertreter und Politik - sind aufgefordert an einem Strang ziehen, um dieses Ziel zu erreichen.

Vision Statement

Unser Ziel st dass die deutsche Automobilindustrie auch im Jahr 2030 die Schiisselindustrie Deutschlands ist.
Wie bereits heute, wollen wir auch in zehn Jahren eine qualitativ hochwertige Produkipalette in allen
Fahrzeugklassen fir alle Kundenbed(irfnisse anbieten.

Mission Statement

Um dieses Ziel zu erreichen, werden wir die vielfaltigen Herausforderungen meistern, die sich aufgrund von
handelspolitischen, gesetzgeberischen und demographischen Entwicklungen ergeben. Im Kern stehen die
Handlungsfelder Wettbewerb, Wertschopfung Mitarbeiter, Digitalisierung und Nachhaltigkeit, die wir in den
ndchsten zehn Jahren gemeinsam mit unseren Mitarbeitern, Politik, Gewerkschaften und Verbdnden anpacken
wollen.

1.1

Wir haben folgende vergemeinschaftete Thesen erarbeitet:

1. Die Automobilproduktion wird in Zukunft viel flexibler auf individuelle Kundenwinsche und
Volumenschwankungen reagieren missen.

2. Die Lohn- und Nebenkosten (Energie, Wasser, Abfall etc.) in Deutschland steigen starker als die Preise
bei den Fahrzeugen bzw. die madglichen Effizienzgewinne, somit verschlechtern sich die
Rahmenbedingungen deutlich.

3. In 2030 wird es einen diversifizierten Antriebsmix geben. Die Volumen in Summe bezogen auf einzelne
Produkte werden sich aufgrund der erhohten Antriebsvarianz reduzieren. Dies erhéht die Komplexitat.

4. Neben dem Premiumsegment wird auch ein Segment fiir giinstigere Volumenprodukte in Deutschland
angeboten. (Hohe Stlickzahl, geringe Varianz). Volumen und Flexibilitdt werden sich klassenbezogen
anders darstellen.

5. Die Zusammenarbeit zwischen OEM (Original Equipment Manufacturer) und Lieferanten wird sich
verschieben. Lieferanten werden zum Systementwickler, Systemproduzent oder/und sogar zum
Systemintegrator an der Produktionslinie. Starkere Systempartnerschaften zwischen OEM und
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Lieferanten mit dem Ziel der stirkeren Modularisierung. Verschiedene Umfange kénnen innerhalb des
Werkes durch unterschiedliche Unternehmen bearbeitet werden.

6. Ein gemeinsames Operationsnetzwerk zwischen OEMs und Tier 1 (First Tier Supplier: Systemlieferant -
konstruiert, dokumentiert und entwickelt Komponenten der Erzeugnisse eines OEM; letzter Lieferant in
der Kette zum OEM) als Antwort auf CO,-Anforderungen und zunehmende Handelsbeschrankungen.
Industriecluster werden an Bedeutung gewinnen.

7. Durch die Digitalisierung erhéhen sich die Anforderungen an die Fahigkeiten der Mitarbeiter der
Belegschaftsklassen Mitarbeiter-Produktionsnah (inkl. Instandhaltung) und Mitarbeiter Verwaltung
enorm. Bildung und lebenslange Qualifikation in diesem Zukunftsthema sind wettbewerbsentscheidend.
Die Bereitstellung einer leistungsfahigen Digitalinfrastruktur durch Bund und Lander ist zwingend
erforderlich.

8. Entwicklungspartnerschaften zwischen mehreren OEMs und Anlagenbau zur Entwicklung von
standardisierten Automatisierungslésungen nehmen an Bedeutung zu.

9. Die komplexere Gesetzeslage und bestehende Betriebsvereinbarungen erhéhen die Anforderungen an
die Produktion weiter.

1.2

Die deutsche Automobilindustrie hat eine starke Stellung im Weltmarkt, welche sich die Hersteller und Zulieferer
hierzulande durch ihre bestandige Innovationsfahigkeit und Qualitdt ihrer Produkte erarbeitet haben.
Arbeitsmarktseitig ist die Industrie in Deutschland traditionell gepragt von hohen Beschaftigungszahlen auf einem
sehr hohen Lohnniveau. Weltweit, insbesondere in Europa, beschéftigt die deutsche Automobilindustrie ebenfalls
viele Mitarbeiter. Nun andern sich die etablierten Strukturen innerhalb der Automobilindustrie. Dies geschieht zu
einem Zeitpunkt, an dem Unternehmen mit einem schwierigen Wirtschaftsumfeld aufgrund ricklaufiger Markte
und der Corona-Pandemie zu kdmpfen haben. Es wird prognostiziert, dass das Absatzniveau sich in den nachsten
Jahren nur langsam erholt. Neben diesen schwierigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, l&sst sich mit Blick
in die Zukunft feststellen, dass sich aufgrund der technologischen Transformation und des damit einhergehenden
starker werdenden globalen Wettbewerbs, die Erfolgs-Dimensionen rund um das Produkt Automobil, verdndern.
Diese Dimensionen werden im Folgenden zusammengefasst und in den Kapiteln 2-6 ausfthrlich beschrieben.

Die Automobilproduktion in Deutschland ist in der Vergangenheit immer weiter entlang der Wertschopfungskette
optimiert worden. Viele Produktionsschritte sind automatisiert und die zugehorige Lieferkette sehr genau auf die
Fertigung abgestimmt. Dies ist auch maglich, weil sich die Grundarchitektur des Fahrzeugs mit Antriebsstrang
und Motor jahrzehntelang nicht grundlegend geandert hat. Das Aufkommen alternativer Antriebskonzepte im
Speziellen sowie neuer Mobilitdtskonzepte im Allgemeinen verandert den Markt. Dies stellt die Produktion vor
grolde Herausforderungen. Die Anforderungen an die Kompetenzen in der Produktion, die die Automobilindustrie
in Deutschland stark macht und auszeichnet, andern sich.

Im Hinblick auf den weltweiten Antriebsmix, ist zu erwarten, dass dieser in Zukunft immer differenzierter wird.
Neben den klassischen Benzin- und Dieselmotoren werden auch Hybrid- und Elektrofahrzeuge sowie in Zukunft
Brennstoffzellenfahrzeuge produziert werden. Die Automobilindustrie in Deutschland deckt das komplette
Spektrum ab und diese vielfaltige Produktpalette muss durch die Produktion bedient werden kénnen. Wahrend
sich viele globale Wettbewerber den gleichen Herausforderungen stellen missen, gibt es wiederrum andere, die
sich auf eine einzige Technologie fokussieren und die Komplexitat innerhalb ihrer Produktion reduzieren konnen.
In Zukunft wird fir die deutsche Automobilindustrie ein wandelbares Produktionsnetzwerk und eine erhdhte
Flexibilitdt in den Standorten immer wichtiger sein, um die Volumenentwicklung in jedem Fahrzeugsegment
abbilden zu kénnen und die Produktion wettbewerbsfahig zu gestalten.
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Der Wandel in der Automobilindustrie und die damit einhergehenden Verdnderung in der gesamten
Wertschopfungskette hat grofsen Einfluss auf die Mitarbeiter. Es andert sich, wie das Fahrzeug von morgen gebaut
wird. Die Produktion wird flexibler und digitaler werden. Das gleiche gilt fir indirekte Produktionsbereiche. Eine
qualifizierte und motivierte Belegschaft ist ein wichtiger Schilssel, um den Wandel in der Produktion erfolgreich
zu gestalten. Um dem Wandel erfolgreich zu begegnen, missen die Mitarbeiter eine Veranderungsbereitschaft
mitbringen. Es gilt die Mitarbeiter mit gezielter Aus- und Weiterbildung fortbilden, um sicherzustellen, dass die
notwendigen Kompetenzen in der Belegschaft vorhanden sind.

Im weltweiten Konkurrenzkampf um die besten Talente und neue qualifizierte Mitarbeiter muss die deutsche
Automobilindustrie in Zukunft ein attraktiver Arbeitgeber bleiben. Im Rahmen dieses Wettstreits steht die
deutsche Automobilindustrie nicht nur im globalen Wettbewerb, sondern auch vermehrt mit Unternehmen aus
anderen Industrien, z.B. der Techbranche die in das Feld der Mobilitat vordringen. Um die Voraussetzungen zu
schaffen, den Bedlrfnissen und Anforderungen von Mitarbeitern gerecht zu werden, sind Anstrengungen
innerhalb der Unternehmen notwendig. Auch seitens des Gesetzgebers missen Rahmenbedingungen
geschaffen werden, damit sich die Unternehmen in Deutschland schneller und flexibler an die Anforderungen
der Mitarbeiter anpassen kénnen.

Der digitale Wandel in der Automobilproduktion beschreibt die fortschreitende Digitalisierung von
Arbeitsprozessen und Vernetzung der Produktionsumgebung. Im Zuge dieser Entwicklung werden beispielsweise
analoge Arbeitsweisen, Methoden, Werkzeuge und Produktionsanlagen durch den Einsatz von Software und
Sensoren stetig erweitert, verknlpft und digital abgebildet. Dadurch werden unter anderem eine umfangreiche
Sammlung und zielgerichtete Auswertung von betriebs-, produkt- und prozessspezifischen Daten ermdglicht, die
zu einer gesamtheitlichen Verbesserung der Automobilproduktion eingesetzt werden konnen. Daten bilden die
Grundlage einer flexiblen Produktion, die kundenspezifische Produkte unter den eingangs beschriebenen
veranderten Randbedingungen herstellen kann.

Die schon seit langerem verstarkt andauernde Entwicklung des digitalen Wandels hat gravierende Auswirkungen
auf die Arbeitsablaufe, wie beispielsweise Planung und Steuerung, in der Produktion und in der gesamten
Wertschopfungskette. Die deutsche Automobilindustrie ist gefordert, die notwendigen Voraussetzungen flr den
digitalen Wandel zu schaffen, um im globalen Wettbewerb gut positioniert zu sein. Da zu erwarten ist, dass der
digitale Wandel immer weiter an Geschwindigkeit und an Bedeutung gewinnt, ist rascher Handlungsbedarf nétig.
Dies umfasst insbesondere die Schaffung und Weiterentwicklung einheitlicher Standards in der
Produktionsumgebung in der gesamten Industrie, Netzwerkausbau und Schaffung von entsprechender
Infrastruktur, den Aufbau zukunftsweisender digitaler Kompetenzen und Qualifikationen der Mitarbeiter sowie die
Sicherstellung von Datensicherheit und Cybersecurity. Wichtig in diesem Prozess ist die Bereitschaft aller
beteiligten Parteien zur Zusammenarbeit und die praktische und praxisnahe Umsetzbarkeit der erarbeiteten
Losungen.

Die Frage der 6kologischen und sozialen Nachhaltigkeit spielt bereits seit langem eine wichtige Rolle in der
Industrie und gewinnt weiterhin an Bedeutung. Ursachen hierflr sind unter anderem knapper werdende
Ressourcen sowie ein immer starker ausgepragtes Umweltbewusstsein sowohl auf Hersteller- als auch auf
Kundenseite. Die Sicherstellung hoher Arbeitsplatzstandards und Mitarbeiterrechte ist als Teil der sozialen
Nachhaltigkeit sehr wichtig. Die Automobilindustrie arbeitet daran, ihre Produktion immer starker nachhaltiger
auszurichten. Hersteller und Zulieferer nehmen ihre Verantwortung entlang des gesamten Lebenszyklus des
Automobils war, beginnend bei der Auswahl der Materialien Gber die Produktion am Standort Deutschland und
den kraftstoffsparenden Betrieb bis hin zum Schliefsen von Stoffkreisldaufen am Ende des Lebenszyklus. Dabei
konnten die deutschen Automobilhersteller bereits enorme Erfolge bei der Schonung von Ressourcen in der
Fertigung erzielen.

Die grofse Bedeutung der 6kologischen und sozialen Nachhaltigkeit spiegelt sich auch in strikteren gesetzlichen
Vorgaben wieder mit denen Politik und Gesellschaft dieser Entwicklung einen Rahmen vorgibt und verbindliche
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Standards schafft. Hierbei muss sichergestellt werden, dass diese Vorgaben und Standards von allen Akteuren
eingehalten werden, insbesondere vor dem Hintergrund landertbergreifender Wertschopfungsketten.

Die Corona-Pandemie brach Anfang des Jahres 2020 Uberraschend in allen Regionen der Welt los. Auf die
gesamte Automobilindustrie kamen neue und teilweise vollig unerwartete Herausforderungen zu. Weltweit
unterschiedliche Pandemieentwicklungen hinsichtlich des zeitlichen Verlaufs und Intensitat fihrten zu einem
teilweisen Abriss der globalen Lieferketten. Die Auswirkungen waren in der gesamten Weltwirtschaft zu spuren,
teilweise stoppte die Automobilproduktion Uber einen Zeitraum von mehreren Wochen. Der Wiederanlauf und
eine geregelte Produktion unter pandemischen Bedingungen, insbesondere um die Mitarbeiter zu schutzen,
wurden durch unterschiedliche Faktoren erschwert. Es ergaben sich eine Vielzahl von Problemstellungen, fir die
die Unternehmen neue Lésungsmalinahmen und neue Maglichkeiten der Zusammenarbeit ohne den gewohnten
direkten personlichen Kontakt erst erarbeiten mussten. Da alle Unternehmen unter ahnlichen Bedingungen
operieren mussten, lasst sich keine Differenzierung im globalen Wettbewerb feststellen.

Die Folgen der Corona-Pandemie werden voraussichtlich noch Jahre nachwirken, so dass Unternehmen und
Politik gleichermalden gefordert sind. In den Unternehmen tragen die Erkenntnisse aus dem Umgang mit der
Corona-Pandemie zur stetigen Verbesserung und Weiterentwicklung des internen Krisenmanagements bei. Auch
die Politik ist gefragt gesetzliche Rahmenbedingungen zu schaffen, die dabei helfen die Krise langfristig zu
bewaltigen.

1.3 Ausblick

Wir setzen uns dafir ein, dass die Automobilindustrie auch in Zukunft eine zentrale wirtschaftliche Saule unseres
Landes ist und ihren Beitrag flr eine starke industrielle Basis in Deutschland leistet. Dazu mlssen wir im
Wettbewerb erfolgreich sein, als Unternehmen und als Standort. Die Herausforderungen sind grofs. Umso
wichtiger ist es, die Gestaltungsaufgabe als eine gemeinsame Aufgabe von Unternehmen, Staat und Gesellschaft
zu begreifen.

Die Erreichung dieses Ziels erfordert eine Veranderungsbereitschaft. Die deutsche Automobilindustrie tritt daflr
ein, dass alle Stakeholder in den betroffenen Unternehmen und deren Umfeld in den Veranderungsprozess mit
eingebunden werden. Dafiir missen diese sich der Notwendigkeit zur Veranderung, die der globale Wettbewerb
erfordert, bewusst sein. Eine kooperative Zusammenarbeit insbesondere mit den Sozialpartnern ist ein wichtiges
Element, um die Grundlage zu schaffen, schnell, flexibel und nachhaltig mit neuen Technologien, Prozessen und
Anforderungen umzugehen und diese in die betrieblichen Ablaufe zu integrieren, die durch den globalen
Wettbewerb und neue Kundenwlinsche an Bedeutung gewinnen. Als eine der grofsten Arbeit gebenden
Industrien in Deutschland ist es deshalb wichtig eine Diskussion anzustofsen, inwieweit am Standort Deutschland
Rahmenbedingungen geschaffen werden kénnen, um die Wettbewerbsfahigkeit gegentber weltweiten
Standorten langfristig zu sichern.
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Verschiedene globale Entwicklungen erhdhen derzeit die Anforderungen an und die Komplexitdt in den
Produktionsnetzwerken der deutschen Automabilproduktion und bedingen eine héhere Flexibilitat in ebendiesen.

Entwicklungen der globalen Handelsbeziehungen sind hierbei ein wesentlicher Faktor, der unsere
Produktionsnetzwerke, d.h. Produktionen und Lieferketten, beeinflusst. Ein wichtiger Trend in der globalen
Handelspolitik ist hierbei der Ruckgang des Multilateralismus. Wahrend Uber Jahrzehnte die Liberalisierung der
Handelsbeziehungen multilateral, d.h. Gber die Welthandelsorganisation (WTQO) voranschritt, ist seit ca. 15 Jahren
ein Ruckgang der multilateralen und eine Zunahme der bi- bzw. plurilateralen Handelsabkommen zu verzeichnen.
Eine weitere Entwicklung insbesondere des letzten Drittels der 2010-er Jahren mit gravierenden Auswirkungen
auf unsere Produktionsnetzwerke ist der Handelskonflikt fihrender Industrienationen, und die damit verbundene
Zunahme von protektionistischen Maldnahmen. Beide Trends stellen eine Herausforderung fir bestehende
Produktionsnetzwerke dar, da diese haufig zu weiten Teilen auf einer liberalen Welthandelsordnung, d.h. niedrigen
tarifaren (z.B. Zollen) und nicht-tarifaren Handelshemmnissen, basieren.

Ein weiterer Faktor der unsere Produktionsnetzwerke und deren Zielbild tangiert und formt ist die Volatilitat in den
Markten. Wichtige Treiber fir diese Volatilitat sind haufig legislative Vorgaben mit weitreichenden Auswirken auf
das Kundenverhalten. Wenn beispielsweise Regierungen durch Richtlinien bestimmte Fahrzeugmodelle, z.B.
emissionsarmere, fir den Kunden attraktiver machen, steigt die Nachfrage in jenem Markt nach diesen Modellen
haufig schnell an.

Letztlich tragt auch die stetige Zunahme der Produktvarianten zu einer steigenden Komplexitit in unseren
Produktionsnetzwerken bei. Die Erhéhung der Produktvarianten fihrt zu einer héheren Stlickzahlvarianz im
Produktmix, weshalb die Produktion flexibler zu gestalten ist. Eine sich verdndernde Kundennachfrage und
politische Vorgaben wie CO,-Flottenziele fihren darGber hinaus aktuell zu einer Diversifizierung im Antriebsmix.
Das heifst neben den klassischen Benzin- und Dieselmotoren werden nun auch Hybrid- und Elektrofahrzeuge
sowie in Zukunft méglicherwiese Brennstoffzellenfahrzeuge angeboten. Die Gesamtanzahl der produzierten
Fahrzeuge wird in etwa unverandert bleiben, bzw. leicht steigen, es wird daher vor allem zu Anteilsverdnderungen
zwischen den Antriebsvarianten kommen. Je nach der Gesamtstlickzahl der produzierten Fahrzeuge sowie des
prozentualen Anteils am Weltmarkt wird die Mehrheit unserer deutschen OEMs wenig bis keine Werke haben,
die sich auf eine oder wenige Antriebsarten konzentrieren kdnnen. Hierdurch erhéht sich die Komplexitat je Werk-
und damit auch die notwendige Flexibilitdt und Wandelbarkeit- in der Automobilproduktion enorm.

Ein flexibles Produktionssystem bedeutet hierbei, dass fur definierte Modifikationen und Schwankungen Vorhalte
eingeplant sind. Das wandlungsfahige Produktionssystem beschreibt darlber hinaus unserer Zielbild, bei dem
bisher nicht vorhandene Funktionseinheiten noch integriert werden kénnen. In eine wandelbare Produktion
konnen z.B. durch Modularitat in den Anlagen schnell verschiedene neue Produkte, Derivate und Antriebsmodelle
integrieren werden.

Vision Statement.

Auf die aktuellen Herausforderungen - Volatilitat in der globalen Handelspolitik sowie die stejgende Varianz des
Antriebsmix " bzw. Produktmix - werden wir; die deutsche Automobilindustrie, in Zukunft mit einem hoch flexiblen
und wandelbaren Produktionssystem reagieren. Mit diesem flexiblen und wandlungsiahigen Produktionssystem
konnen wir die individuellen Kundenwdinsche schnell und effizient bedienen. Im weltweiten Wettbewerb werden
wir so nachhaltig eine fihrende Rolle einnehmen.

Mission Statement:

Wir werden ein flexibles Produktionssystem entwickeln, um in den grolsen Mérkien effizient und eigensténdig
agieren zu kdnnen. Die Produktion der Zukunft wird flexibel auf Anderungen wie Volumenschwankungen
reagieren zB  aurch \Vorhalte und adaptierbare Betriebsnutzungszeiten. Die Schwerpunkte —des
Produktionssystems von Morgen bilden gemeinsame Netzwerke zwischen uns OEMs und Lieferanten, wir
werden in Planung und Produktion innerhalb eines Operations-Verbundes integral zusammenarbeiten. Um diese
Ziele zu erreichen sind sowohl Anstrengungen seitens uns, der OEMs, Lieferanten und Verbande als auch der
Politik sowie Gewerkschaften erforderiich.
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2.1

Uber mehrere Ebenen wird das Zielbild beschrieben, mit dem wir die deutsche Automobilindustrie,
gewahrleisten, trotz der anstehenden Herausforderungen, eine fihrende Position einzunehmen (siehe Zielbild
Automobilproduktion).

Globales Netzwerk der 3 Kernmarkte Globales Netzwerk
@ l— .
Je Bedarf kbnnen Stiickzahlen flexibel zwischen den » *
Kernmarkten verschoben werden USMCA Y China

Gemeinsames Operationsnetzwerk
Operationsnetzwerke innerhalb des Markts

@ OEMs und Lieferanten bilden ein gemeinsames ﬁ ﬁ

Operationsnetzwerk

,,O,EM *Lieferant

Flexibilitatim Werk

Im Werk: Flexibilitat, Modularisierung, Wandelbarkeit

Bild: Zielbild Automobilproduktion 2030: Produktionsnetzwerk und Flexibilitét

2.2

Um auf die Herausforderungen in der globalen Handelspolitik reagieren zu kénnen, sind unsere
Produktionsnetzwerke haufig so konzipiert, dass innerhalb der Kernmarkte EU, China und USMCA (United States-
Mexico-Canada Agreement, ehemals NAFTA) unabhangig produziert werden kann. Diese marktnahe Produktion
deckt sich auch mit den 6kologischen Zielen der Konzerne, da CO,-Footprints aufgrund kirzerer Lieferketten
gesenkt werden.

Aktuell erfolgt die Produktion und die Lieferkette verschiedener Fahrzeuge von einigen unserer deutschen OEMs
Uber Lander und Wirtschaftsraume hinweg. Denn aufgrund der geringeren Stlickzahlen im Luxussegment ist es
derzeit nicht wirtschaftlich die gleiche Architektur in verschiedenen Wirtschaftsregionen zu lokalisieren. Aus
diesem Grund werden heute grofRere Stiickzahlen von fertigen Fahrzeugen in einem Wirtschaftsraum produziert
und zum Verkauf an den Endkunden in andere Lander oder Wirtschaftsrdume exportiert. Zunehmende
Handelshemmnisse machen diesen Export schwerer und kostenaufwéndiger. Denn Grundpfeiler fir diese
Produktionsordnung war der jahrelange Trend einer multilateralen liberalen Welthandelsordnung. Dieser
Eckpfeiler ist jedoch aufgrund der steigenden Volatilitat in der globalen Handelspolitik nicht mehr so fest verankert,
als dass man unsere milliardenschweren Produktionsnetzwerke darauf stltzen kann. Neben diesen
Handelsbeschrankungen fordern verschiedenen Marktnachfrageszenarien eine flexible Allokation von
Fahrzeugvolumina der entsprechenden Baureihen bzw. Architekturen zwischen den Handelsregionen.

Fir eine Vielzahl unserer OEMs ist daher die Flexibilitat einer marktnahen Produktion unabdingbar. Denn die
Wettbewerbsfahigkeit der OEMs ist mit zunehmenden Handelsbeschrankungen mit der derzeitigen Allokation von
Baureihen, Derivaten und Volumina nicht mehr gewahrleistet. Fahrzeuge werden also zukunftig in den
Kernmérkten Europa, Nordamerika, und China hergestellt, in denen sie auch an die Endkunden Ubergeben
werden. Wenn notig kann dies auch kurzfristig erfolgen, d.h. Derivate und Volumina kénnen zigig einem Werk
entnommen und in ein anderes Werk, z.B. in einem anderen Wirtschaftsraum, gegeben werden. Diese marktnahe
Produktion fordert somit eine Unabhangigkeit von (potenziellen) Anstiegen in tarifaren (wie Zolle) oder nicht-
tarifaren Handelshemmnissen.

Copyright VDA 2020



Die Flexibilitat, die mit der marktnahen Produktion von der OEMs gewahrleistet ist, wird sich auch im
Lieferantennetzwerk abbilden. Fir das oben genannte Beispiel bedeutet dies, dass wenn ein Derivat bzw.
Volumina von einem Produktionsstandort in einen anderen Produktionsstandort in einem anderen Wirtschafsraum
kurzfristig verlegt wird, kann der Lieferant die entsprechenden Komponenten im entsprechenden neuen
Wirtschaftsraum beziehen bzw. herstellen und dem OEM in bewahrter Weise liefern. Diese Flexibilitdt des
Lieferanten erfolgt ohne betrachtliche finanziellen Mehraufwande fir den OEM. Dies ist fir den Lieferanten Gber
das Erzielen von Skaleneffekten durch hohe Stlickzahlen zur Belieferung einer Baureihe/mehrerer Baureihen
unabhéangig von dem Wirtschaftsraum madglich. OEMs und Zulieferer stimmen sich, wenn nétig, frihzeitig bzgl.
gemeinsamer marknaher Produktionsstandorten ab.

Die wandlungsfahige Fabrik wird durch ein lokales Operationsnetzwerk optimal erganzt. Die
Wertschopfungskette wird hinsichtlich einer Aufgabenteilung zwischen unsere OEMs und Lieferanten optimiert.
OEMs und Lieferanten definieren einen ,Sweet Spot” fir die Value Chain der Automobilproduktion: Dieser Sweet
Spot ist die optimale Verlangerung der Wertschopfung zwischen der (1) OEM Produktion, (2) der Produktion
beim Lieferanten und (3) der Supply Chain. Haufig wird der Fall auftreten, dass der Lieferant Teilumfange
Ubernimmt, damit der OEM die Komplexitat reduzieren kann. Die Vergabepakete fur die Lieferanten werden grob
all das beinhalten, was nicht Teil des Kerngeschéfts des OEMs ist. Gleichzeitig ist es maglich, dass Zulieferer in
besonderen Fallen gréfsere Teile in der Wertschopfung durch System- oder Entwicklungspartnerschaften
Ubernehmen. Diese enge Zusammenarbeit ist technisch maglich, da wir Automobilhersteller und Zulieferer
einheitliche und harmonisierte Standards nutzen. Idealerweise werden sachnummernspezifische Anlagen zur
Belieferung eines OEMs bei den Lieferanten auf ein Minimum reduziert, um eine héhere Flexibilitdt im
Lieferantennetzwerk fir schwankende Bedarfe bei den OEMs sicherzustellen. Gemeinsam entsteht dadurch eine
Win-Win Situation, sowohl auf Lieferanten- als auch OEM Seite.

Im Herstellungsprozess kann dabei der Lieferant auch auf dem Werksgeldnde des OEMs, d.h. gemeinsam mit
ihm in einem System, produzieren. Je nach Produktionsanforderungen konnen Mitarbeiter der OEMs, der
Lieferanten oder externer Dienstleister flexibel eingesetzt werden. Hohe Taktzeitspreizungen kénnen durch die
Nutzung von Inselfertigungen abseits der Hauptlinie vermieden werden und diese bei Bedarf an den
Systemlieferanten Gbergeben werden. Auch ist es mdglich, dass der Lieferant fir komplexe Modelle die Hauptlinie
mit vorgefertigten Komponenten beliefert. Diese Vorfertigung kann sowohl innerhalb der Fabrik des OEMs, oder
aulderhalb der Fabrik z.B. in Industrieclustern erfolgen.

Lieferanten sind bereit, sich (ggf. kurzfristig) auf dem Gelande des OEM oder werksnah anzusiedeln, wenn die
Zusammenarbeit dies logistisch verlangt. Jene Industrieparks fordert der Gesetzgeber in Deutschland durch eine
liberale Industriepolitik wie z.B. durch kurze Genehmigungsverfahren. Auch Sozialpartner wie Gewerkschaften
tragen zur Flexibilitdt in den Produktionsnetzwerken und damit zum Erfolg der deutschen Autoindustrie bei, in
dem Betriebsvereinbarungen es beispielsweise ermoglichen, dass sowohl externe als auch interne Mitarbeiter
auf einer Flache gemeinsam arbeiten kénnen.

Den bereits erwahnten Trend der Diversifizierung des Antriebsmix” und des Produktmix” werden zukinftig die
Produktionswerke wiederspiegeln. Produktionssysteme kénnen sowohl flexibel auf sich &ndernde Volumina, als
auch auf verdnderte Produkte und Produktanforderungen reagieren, ohne dass dabei die Fertigungslinien
vollstandig neu geplant werden missen und ohne die Tatigung von substantiellen Investitionen. Eine Linie wird so
flexibel sein, um alle Antriebsformen, ICE (Verbrennungsmotoren), PHEV (batterieelektrische Plug-In Hybride), EV
(Batterieelektrische Fahrzeuge) und ggf. brennstoffzellenbetriebene Fahrzeuge, abzubilden.

Die notwendige Flexibilitat forciert die Modularisierung der Anlagentechnik auf der einen Seite, sowie die
Reduzierung der Komplexitat in den Produkten durch erhohte Gleichteilestrategie bei den Produkten und
Derivaten auf der anderen Seite, die auf einer Linie hergestellt werden kénnen/sollen. Die Produktion ist durch
die Bildung von Systemmodulen gekennzeichnet, die wiederum einen hohen Standardisierungsgrad
fahrzeugklassen-Ubergreifend erlauben.
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ZIELBILD AUTOMOBILPRODUKTION 12

Standardisierung

Ein entscheidender Punkt, mit der die Flexibilitat in Produktionsnetzwerken erreicht wird, ist die Standardisierung
von Produktion, Montage- und Fertigungseinheiten. Eine Reduktion der Komplexitdt an der Montagelinie ist
notwendig, um die Derivatevielfalt noch flexibler und effizienter produzieren zu kénnen. Ziel ist dabei, fur eine
hohere Anzahl von Derivaten dieselbe Linie nutzen zu kdnnen (siehe Abbildung Punkt 2). Daftir werden Fixpunkte
aus den Montagebandern genommen, um einen geringeren Anpassungsbedarf bei Typwechseln und
Integrationen zu erreichen. Produktionslinien, Fertigungs- und Bearbeitungsanlagen werden mit der
entsprechenden Modularitét ausgestattet, um auf die jeweiligen Produkte adaptiert werden zu kdnnen. Zugleich
sind die Montagelinien einfach versetz- bzw. verlangerbar, um bei sich stets verandernder Wertschdpfungstiefe
(Fertigungszeit) flexibel und zeitnah reagieren zu kénnen.

1. ICE/ xEV
in einer Halle

innerhalb
der Bander J

Verlangerbare/
Versetzbare
Montagelinien

Kapazitats-
Anderung-en

4. Flexibel
bei Produkt-
anderungen

Bild: Moglichkeiten zur Fexibilisierung am Beispiel einer Montagehalle (Quelle: Mercedes-Benz AG)

Bild: Flexible Hochzeit - ein klassischer Arbeitsschritt in der Montage neu gedacht. Fullflex Marriage in der
Factory 56 der Mercedes-Benz AG in Sindelfingen (Quelle: Mercedes-Benz AG)

Daimlers Factory 56 in Sindelfingen ist ein Beispiel fur eine solch flexible Produktion. Die ,flexible Hochzeit” der
Factory 56, ermdglicht es, auf derselben Linie sowohl konventionelle Verbrenner sowie E-Antriebstrange flexibel
zu verheiraten. In nur wenigen Tagen kénnen einzelne Module getauscht werden, um auf neue Anforderungen
reagieren zu kénnen.
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Smart Tools & Digitalisierung

Die langfristige Vision bei der Nutzung aller Moglichkeiten der Digitalisierung ist die einer autonomen Produktion,
d.h. einer Produktion, die selbststandig auf Veranderungen reagiert und sich selbststandig anpasst. Dazu gehort
beispielsweise die Nutzung von Artificial Intelligence, Cobots - kollaborative Roboter, welche mit den Werkern
gemeinsam ohne Schutzeinrichtungen arbeiten -, oder auch (autonome) Fahrerlose Transportsysteme (FTS). Um
im weltweiten Wettbewerb bestehen zu kénnen ist die stetige Verbesserung der Automobilproduktion bezliglich
Kosteneffizienz und Ressourceneinsatz unabdingbar. Der kontinuierliche Veranderungsprozess hat weiterhin
hohe Prioritat. Das bedeutet z.B., dass Kamerasysteme die Fertigungsablaufe dokumentieren und die Daten bzgl.
Verbesserungspotentialen auswerten. Auch die gezielte personenbezogene Mitarbeiterschulung und
Hilfestellung wird ermaglicht.

~omart Tools“ wie z.B. AR-/VR Brillen, Smart Glasses und-online Bewegungstracker, werden bereits zunehmend
eingesetzt - Uberwiegend aber dort, wo die Affinitat zur Digitalisierung besonders hoch ist und auf der legislativen
Seite die Potenziale deutlich héher als die Bedanken gesehen werden, dementsprechend geringe rechtliche
Hdrden zu Uberwinden sind. Teil des Zielbilds der Automobilproduktion 2030 ist es, dass auch die deutsche
Automobilproduktion auf die neuesten Technologien zur Prozessverbesserung zurlckgreifen kann -
entsprechende legislative Rahmenbedingungen seitens der Politik werden dies ermdglichen.

Neben der reinen Hardware in der Produktion stellen zukinftig die digitalen Daten, sogenannte Digitale Zwillinge,
eine entscheidende Rolle dar Diese digitalen Zwillinge werden an verschiedenen Stellen genutzt. Ein
Anwendungsfall ist die Bildung eines Zwillings fur jedes Fahrzeug, dass das Werk verlasst. Der Zwilling speichert
alle Daten zu dem Fahrzeug ab (Software Stéande, Konfigurationen der Steuergeréte, u.vm.). Dies stellt sicher,
dass der Hersteller auf alle relevanten Infos bzgl. des Fahrzeugs zurlickgreifen kann, um Updates-Over-The-Air
aufspielen zu kdnnen.

Ein weiterer Anwendungsfall von digitalen Zwillingen sind die Maschinen und Anlagen der Produktionsnetzwerke.
Durch die digitalen Zwillinge der Anlagen kdnnen Verbesserungen/Prozessoptimierungen via Updates aufgespielt
und ggf auch sofort auf baugleiche Anlagen in anderen Werken Ubertragen werden. Prozesse konnen so
zielgerichtet und beinahe zeitgleich im Netzwerk verbessert werden. Die Factory 56 von Mercedes-Benz in
Sindelfingen zeigt die wirtschaftlichen Potentiale solcher digitalen Zwillinge, wie das Magazin
LAutomobilproduktion” (Ausgabe Oktober 2020, Seite 30ff) beschreibt: Die verschiedenen Anlagen sowie die
gesamte Wertschopfungskette sind digital iber WLAN bzw. 5G vernetzt. Dies ermdglicht dem Konzern durch Big
Data und Predictive Analytics friihzeitig auf Abweichungen in der Produktion oder Supply Chain zu reagieren.
Zusétzliche Effizienzen werden méglich, Kosten werden bei steigender Qualitat gesenkt.

2.3

o Eine frihzeitige Abstimmung der Operationsnetzwerke zw. OEM und Zulieferern zwecks gemeinsamer
marktnaher Produktion ist nétig. Die Flexibilitdt im OEM Netzwerk ist nur ein Gewinn, wenn das
Lieferantennetzwerk ahnlich flexibel aufgestellt ist - vgl. Handelsstreit/Zdlle

e  Wir VDA Mitgliedern treiben die Standardisierung/Harmonisierung voran, um Kosten zu reduzieren und
um einen héheren Wiederverwendungsumfang zu gewahrleisten.

e Speziell Standards flir Datendesign und Datenaustauch sind zu definieren, um OEM (bergreifend
einheitliche Datenstrukturen verwenden zu kénnen.

e \on Lieferanten wird Investitionsbereitschaft und Know-How Aufbau gefordert.

e Um vorgelagerte Produktionsumfinge vom Lieferanten direkt am Ort der Wertschopfung des
Endprodukts einsetzen zu kdnnen, sind flexiblere Regelungen beim Einsatz von externen Mitarbeitern
(ANUs: Arbeitnehmertiberlassung; WV: Werkvertrag) in der Wertschépfungskette notwendig. Hierzu ist
der Gesetzgeber aufgefordert die entsprechenden Rahmenbedingungen bereitzustellen. Die
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arbeitsrechtlichen Regelungen erlauben eine Zusammenarbeit von Lieferanten und OEMs in einem
System (Gelande).

o Eine erhebliche Férderung zukunftsfdhiger Technologien z.B. im Rahmen der Digitalisierung ist seitens
der Politik notwendig.

e  Kurze Genehmigungsverfahren sind fiir neue Bauvorhaben nétig.

e Im Umfeld von Industrieclustern ist die Unterstiitzung der Politik fir Wohnungsbau und attraktive
Infrastruktur nétig.

»  Gewerkschaften ermdglichen im Rahmen von Betriebsvereinbarungen flexible Arbeitszeiten und den
flexiblen Einsatz von ANUSs.
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Der Wandel in der Automabilindustrie ist allgegenwartig. Neben der Elektrifizierung der Fahrzeuge nimmt auch
die Digitalisierung der Branche stetig zu und stellt die deutsche Automobilindustrie vor grofse Herausforderungen.
Dabei geht es um nicht weniger als den Anspruch fihrende Automobilnation zu bleiben. Wobei wir uns dabei
nicht nur im Konkurrenzkampf mit auslandischen Wettbewerbern befinden, sondern auch mit neuen
Konkurrenten aus der Tech-Branche auseinandersetzen mussen. Ein Schitssel zum Erfolg ist eine qualifizierte
und motivierte Belegschaft, die das ndtige Ristzeug flr die neuen Herausforderungen mitbringt.

Zusammengefasst geht es um den War for Talents, die Talente, die auch zuklnftig dafir sorgen, dass Automobile
Made in Germany fur Perfektion auf vier Radern stehen!

Vision Statement.

Unser Ziel als deutsche Automobilindustrie ist es im Jahr 2030 eine Belegschatt zu haben, die erfolgreich eine
digitale  Bildungsoffensive — durchlaufen hat und die notwendigen Kompetenzen besiizt, um dem
Innovationsanspruch der deutschen Leitindustrie gerecht zu werden.

Mission Statement:

Um das Ziel zu erreichen, mussen wir die Erlangung digitaler und elektromobilitatsspezifischer Kompetenzen als
ein Grundpfeiler in der Aus- und Weiterbildung verankern. Daber gilt es bereits in der Grundschule das Interesse
an den MINT-Fachern zu wecken und im weiteren Verlauf der Bildungskarriere zu fordern und zu fordern. Hierftr
haben sowohl! Staat als auch Industrie und Interessenverbande, die von ihnen verantworteten Bereiche mit der
notwendigen Infrastruktur auszustatten und die Lerninhalte anzupassern.

3.1

Die Attraktivitdt der Automobilindustrie flr die Beschéftigen in den direkten und indirekten Bereichen der
Produktion muss gestarkt werden. Hierfur sind unterschiedliche Malinahmen notwendig, um den neuen
Mitarbeiterbedurfnissen gerecht zu werden. Zum einen ist eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten im direkten
Bereich und die Mdglichkeit der Teilzeit im Schichtsystem anzustreben. Dies ist in Zusammenarbeit mit der
Arbeitnehmervertretung umzusetzen. Damit wurde die Vereinbarkeit von Beruf und Familie gestarkt (Bsp.
Erziehung Kinder, Pflege, Amtsgidnge etc.). Somit wird die aktuell vorherrschende Diskrepanz der
Arbeitszeitmodelle zwischen dem direkten und indirekten Personal angeglichen und die direkten Mitarbeiter
erfahren eine hohere Wertschatzung. Sowohl fir die direkten als auch indirekten Mitarbeiter wird durch die
unmittelbare Messbarkeit ihrer Arbeitsleistung in der Produktion ein hoher Leistungsdruck aufgebaut, der sich
zum Teil negativ auf das Wohlbefinden auswirkt. Hier gilt es neue Ansadtze zu entwickeln, um dem
entgegenzuwirken. DarUber hinaus ist es das Bestreben der Automobilindustrie die kérperliche Belastung der
Mitarbeiter in der Produktion zu reduzieren. Um dieses Ziel zu erreichen, werden ausschlieSlich ergonomische
Arbeitsplatze eingerichtet und technische Hilfsmittel zur Verfligung gestellt. Um die Ergonomie der Arbeitsplatze
kontinuierlich weiterzuentwickeln, ist es unerlasslich den Mitarbeitern die Méglichkeit der Mitgestaltung ihres
Arbeitsplatzes zu geben. Speziell in Pandemiezeiten wird die grofde Bedeutung des Gesundheitsschutzes deutlich.
Dabei werden alle notwenigen MalRnahmen ergriffen, um die Gesundheit der Mitarbeiter in den direkten
Bereichen zu gewahrleisten. Zusétzlich bietet ein umfangreiches Gesundheitsmanagement zahlreiche
Praventivangebote, die es den Mitarbeitern erméglichen langfristig ihre Gesundheit zu erhalten.

Die Maglichkeit sich weiterzuentwickeln und damit eine Perspektive zu erhalten, ist ebenfalls eine Erwartung, die
die Mitarbeiter an die Unternehmen stellen. Dabei ist es sowohl das Bestreben andere Bereiche als auch neue
Aufgaben kennen zu lernen. Dartber hinaus bietet dies die Mdglichkeit sich fachlich und Uberfachlich
weiterzuentwickeln und Aufstiegschancen wahrnehmen zu kdnnen. Um die Weiterbildung der Mitarbeiter zum
einen moglichst effizient und zum anderen auch hoch attraktiv zu gestalten, ist der Einsatz neuer Medien und die
Verstarkung des arbeitsintegrierten Lernens durch digitale Anwendungen wie AR- und VR-Brillen ein Mittel.
Durch den gezielten Einsatz dieser Tools kann die Einarbeitungszeit verklrzt und damit der madgliche
Einsatzbereich der Mitarbeiter in kurzer Zeit erweitert werden. Somit wird eine Win-Win-Situation geschaffen, in
der sowohl die Mitarbeiterzufriedenheit in Folge grof3erer Abwechslung steigt als auch durch den flexiblen Einsatz
ein Mehrwert flr das Unternehmen geschaffen wird. Um die flr die Weiterbildung und Schulung notwendigen
Zeiten zu gewahrleisten, ist es zukunftig wichtig, zusammen mit Arbeitnehmervertretung und Gesetzgeber eine
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Losung zu finden, die es unseren Mitarbeitern ermdglicht sich auch aufserhalb der regularen Arbeitszeiten und
des Arbeitsplatzes weiterzubilden.

Speziell die Fihrungskrafte im direkten Bereich werden mit den neuen Erwartungen der Belegschaft konfrontiert.
Die notwendige Transformation verandert damit auch die Anforderungen an die Fuhrungskréfte. Dabei ist die
wichtigste Fahigkeit, richtiges Denken und Handeln wirksam zu machen. Dazu gehdrt eine konsequente
Ergebnisorientierung und die Konzentration auf Prioritaten. Hierbei geben Fihrungskrafte den Mitarbeitern solche
Aufgaben, bei denen sie ihre Starken bestmdglich nutzen kénnen und ihre Schwachen den Erfolg ihrer Arbeit
nicht beeinflussen. Sie schaffen ein robustes Vertrauensklima durch ihre eigene Integritat und Fairness und durch
ihr eigenes Beispiel und Vorbild. Sie denken positiv und begegnen den Menschen wie heute schon mit Anstand
und Wertschatzung.

3.2

Um den Kampf um qualifiziertes Personal zu gewinnen, braucht es eine zweistufige Strategie. Auf der einen Seite
mussen wir als Automobilindustrie unsere Belegschaft weiterentwickeln und auf der anderen Seite muss die
Politik die Rahmenbedingungen im Bereich der Bildung schaffen. Die Affinitdt und Kenntnisse im Bereich der
Digitalisierung mussen bei Schiilern, Auszubildenden und Hochschulabsolventen zuklnftig von der Grundschule
bis zum Verlassen des Bildungssystems geférdert und gefordert werden. Wir als deutsche Automobilindustrie
mussen uns der Aufgabe stellen, unsere Belegschaften entsprechend der digitalen und antriebsspezifischen
Herausforderungen zu qualifizieren. Unser Ziel ist es, die Transformation als Chance zu nutzen, um unsere
Spitzenposition im internationalen Vergleich aufrechtzuerhalten!

Das deutsche Bildungssystem beruht auf drei Saulen. Die erste Saule ist die schulische Ausbildung, die zweite
Séaule stellen die Berufsausbildung und Studiengange dar, die dritte Saule ist die Weiterbildung. Schon an dieser
Aufteilung ist eine Zuordnung der Verantwortlichkeiten zu erkennen. Die schulische Ausbildung liegt in der
Verantwortung des Staats bzw. der Landesregierungen. Um bereits im Kindesalter und bei den Jugendlichen die
Kompetenzen zu fordern, die im spéateren Berufsleben beispielsweise als Ingenieur, Wissenschaftler oder Data-
Scientist notwendig sind, sind eine gute digitale Ausriistung der Schulen aber auch eine Weiterentwicklung der
Lehrkréafte und Lerninhalte erforderliche.

In der zweiten Saule kommt es zu einer Uberlappung der Verantwortlichkeiten. Speziell im Rahmen der dualen
Berufsausbildung, ist es wichtig eine Verzahnung von theoretischen Lerninhalten in den Berufsschulen und der
praktischen Berufsausbildung in den Betrieben zu gestalten. Die Auszubildenden missen sowohl fachliche als
auch Uberfachliche Kompetenzen vermittelt bekommen, mit dem Ziel eine sehr gute Beurteilungskompetenz zu
erlangen. Diese ist notwendig, um sowohl die Einsatzmoglichkeiten digitaler Anwendungen als auch deren
Resultate kritisch hinterfragen und bewerten zu kénnen.

In der Hochschulausbildung gilt es im Bereich der klassischen Ingenieursausbildung Kenntnisse der
Informationstechnik, des Datenmanagements und der kinstlichen Intelligenz als Basisinhalte zu etablieren. Hier
kann die Industrie mit gezielten Stiftungsprofessuren einen entscheidenden Beitrag dazu leisten, um die besten
Wissenschaftler der Welt zu gewinnen. Weiterhin fordern wir das herausragende Wissen und die Ausstattung der
Universitaten fUr auf3eruniversitare Weiterbildungen zugénglich zu machen, sodass auch unsere Mitarbeiter ohne
Universitatsausbildung davon profitieren koénnen. Die Universitdten durfen nicht als Elfenbeintirme
wahrgenommen werden, sondern als ein Ort der unabhangigen Wissenschaft und der Wissensvermittiung.
Darlber hinaus gilt es die Zusammenarbeit von Automobilwirtschaft und Wissenschaft beispielsweise durch
Public Private Partnership zu intensivieren.

Der Bereich der Weiterbildung liegt in der Verantwortung der Automobilindustrie. Auf dem Weg der Qualifizierung
unserer Belegschaften betreiben wir Kompetenzmanagement zur strategischen Weiterentwicklung des Personals.
Hierbei stellen die Steigerung des Prozessverstdndnis und das Erlangen von Beurteilungskompetenz eine
Basisqualifizierung dar. Auch hier liegt der Fokus auf der Vermittlung digitaler Kompetenzen, praktischer IT-
Kenntnisse und flr die E-Mobilitat spezifischen Wissens. Dartber hinaus ist die kontinuierliche Steigerung der
Kommunikations- und Kooperationsfahigkeit ein Schwerpunkt, um die Umsetzungsgeschwindigkeit von digitalen
Prozessen beispielsweise in agilen Projektteams signifikant zu erhdhen. Um diesen Weg gemeinsam mit unserer
Belegschaft zu gehen, entwickeln wir Standards im Bereich der Datengewinnung und -auswertung und setzen
gezielt sowohl VR- als auch AR-Anwendungen zur effizienten Problemldsung ein. Zur Verbesserung der zeitlichen
und rédumlichen Fexibilitdt unseres Fachpersonals bendtigen wir die Unterstlitzung des Gesetzgebers. Um
zukinftig unsere hochqualifizierten Mitarbeiter entsprechend ihrer Kompetenzen einsetzen zu kdnnen, ist die
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Maéglichkeit einer Flexibilisierung der Arbeitszeiten und des Einsatzortes notwendig, dies gilt sowohl fir direkte
als auch indirekte Mitarbeiter Hierfir sind Anpassungen am Arbeitszeitgesetz und an den
Betriebsvereinbarungen/Tarifvertragen erforderlich.

Um kurzfristig den akuten Fachkraftemangel im Bereich der MINT-Berufe zu bekdmpfen, ist es fur uns als
deutsche Automobilindustrie unabdingbar, dass die Politik Rahmenbedingungen schafft, die Deutschland zu
einem attraktiven Einwanderungsland fir Fachkrafte und Akademiker macht.

Neue Anforderungen an die

Belegschaft

| Weiterbildung |

Anwendungen von z.B. e TR
e . perationsfahigkeit fir
Robotik und Automatisierung agiles Arbeiten

» Didaktische Anpassung der Lehr- und
Lernformate
»  Schwerpunkt Digitalisierung

» Beurteilungskompetenz vermitteln & Informatik
3 i Mitarbei an unterschiedli Standorten » Flexibler Mi iterei an iedlichen Standorten
» Standardisierte Dateng und A i * Hi Il g der deut: Schulausbildung und Lehre
» Anwendung von Digitalen Medien & VR/AR zur effizienten L 1d als Eir flr Fachkrafte N
Problemldsung und Akademiker

Rahmenbed. intern Rahmenbed. extern

Bild: Anforderungen an die Belegschaft

3.3 Zusammenfassung

Die zuvor beschriebenen veranderten Anforderungen von Belegschaft und Unternehmen in Folge der
Transformation lassen sich in zwei Verantwortungsbereiche untergliedern. Im Folgenden werden die konkreten
Forderungen zugeordnet.

3.3.1  Anforderung an Unternehmen

Die Anforderungen an Unternehmen beziehen sich im Wesentlichen auf die Bereiche Attraktivitdt des
Arbeitsplatzes und Weiterbildung.

Um die Attraktivitdt der Arbeitsplatze im direkten in indirekten Bereich zu steigern und die Weiterbildung der
Belegschaften erfolgreich zu gestalten, sind folgende Forderungen zu erfllen:

o Flexibilisierung der Arbeitszeit, sowohl im Schichtbetrieb als auch im Home-Office

e  (estaltung ergonomischer Arbeitsplatze

o Kontinuierliche fachliche und Uberfachliche Weiterentwicklung der Mitarbeiter

e  FEinsatz moderner Methoden und Medien zur Einarbeitung und Schulung

e Verbindliche und integre Fihrungskréafte

o Weiterentwicklung der innerbetrieblichen Bildungsstatten entsprechend der neuen Anforderungen

3.3.2  Anforderungen an Politik und Gewerkschaften

Die konkreten Forderungen die wir als Automobilindustrie an die Politik, Verbande und Gewerkschaften stellen
sind:

e Ausstattung aller Schulen mit einer zeitgemal3en digitalen Infrastruktur
e  Anpassungen der Lehrerausbildung hin zum stéarkeren Einsatz digitaler Lernformate
e Weiterentwicklung der Lehrplane an Schulen und Universitdten entsprechend der neuen Anforderungen
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o Informatik und Anwendung digitaler Tools als Pflichtfach
o Technik wie z.B. Robotik und Automatisierung erlebbar machen
e Harmonisierung der Bildungssysteme zur einheitlichen Integration von Informatik/Digitalisierung
beispielsweise durch:
o Einheitsabitur, zur Vereinfachung des Wohnortwechsels innerhalb Deutschlands
o Gleiche Schulformen
e Abbau der Blrokratie bei der Arbeitszeiterfassung: Anpassung der Regelungen an die neue Home-
Office Kultur
e Vereinfachung der Jobrotation innerhalb der Industrie (Automobilhersteller und Zulieferer)
e Flexibilisierung der Regelungen flir befristete Anstellungen
e  Betriebliche Weiterbildung auch aufSerhalb der regularen Arbeitszeit zulassen
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4  Daten, Produktionssysteme und Cybersecurity

Die Digitalisierung in der Automobilproduktion gewinnt immer stérker an Bedeutung und bringt gravierende
Auswirkungen auf die Arbeitsablaufe der OEM sowie der gesamten Wertschopfungskette mit sich. Die
Produktionsanlagen konnen eine Vielzahl von betriebs- und produktspezifischen Daten, wie z.B. zum
Anlagenzustand, zum Prozess, zum Produkt und zum Fertigungsauftrag erfassen. Gleichzeitig werden detaillierte
Daten aus der Lieferkette sowie erforderliche Daten zur Qualitdtskontrolle zur Verfiigung gestellt. Die Korrelation
dieser Daten eroffnet Maglichkeiten in der Optimierung der Planungsprozesse, der Steuerung des
Produktionsprozesses, der Produktionsverfahren sowie der Produktqualitat. Digitale Werkzeuge ermoglichen die
echtzeitbasierte Datenanalyse, deren Visualisierung und damit sehr schnelle Entscheidungen, auch im globalen
Umfeld.

Um diese Chancen, die Fertigungen durchgangig und Ubergreifend digitalisieren und somit intelligent vernetzen,
auch nutzen zu kénnen, ist u.a. die Etablierung einheitlicher Standards, der schnelle Netzwerkausbau sowie die
Sicherstellung von Datensicherheit und Cybersecurity erforderlich.

Vision Statement:

Wir planen und steuern datengetrieben die gesamte Wertschdpfung in der deutschen Automobilindustrie
innerhalb der OEM sowie tber die gesamte Supply-Chain.

Mission Statement:

Wir haben global verwendbare Standards und deren Anwendung etabliert. Die fir eine Interaktion wichtige
Datensicherheit vor Cyberangriffen wird durch etablierte Ldsungen gewahrleistet. Wir haben benutzerfreundliche
und smarte Losungen entwickelt, deren Einfiihirung zeitlich beherrschbar und wirtschaftlich abbildbar ist.

4.1 Datenubertragung in unternenhmensubergreifenden Netzwerken

Die Wertschdpfung in der Automobilindustrie erfolgt Gber ein komplexes Netzwerk von unterschiedlichsten
Partnern, beginnend vom Rohstofflieferant Gber Bauteil- und Baugruppenlieferanten als auch Maschinen- und
Serviceanbietern bis zum Automobilhersteller und dessen Kunden.

Die effiziente Ubertragung, Verwaltung, Auswertung und Nutzung aller notwendigen Daten (iber die komplette
Supply-Chain ist der Schltssel zur Hebung von wirtschaftlichen Potentialen und die Basis einer optimalen
Produktionssteuerung zwischen Lieferanten und OEM. Daflr ist ein gemeinsames Verstandnis fir die Bedeutung
der Daten erforderlich, aber auch die Schaffung entsprechender Standards und Regelwerke.

Entwicklung Fertigungsvorbereitung

Digital Manufacturing

Bild: Digital Manufacturing (Quelle: Audi AG)

Die standardisierte Datenubertragung sowie die Sicherstellung der Nachverfolgbarkeit durch eine Vernetzung
von Komponenten mit den Endprodukten gewahrleistet die erforderliche Produktqualitdt. Diesen Ansatz gilt es
deutlich zu erweitern. Um eine Durchgangigkeit zu erreichen, ist die Schaffung von Transparenz fur alle Produkte
und Komponenten mit den relevanten Zulieferbetrieben Uber die gesamte Supply-Chain erforderlich.
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Zwischen OEM und Zulieferer ist dafir der Ausbau der bi-direktionalen Kommunikation zu verstarken. Durch eine
Vernetzung Uber die gesamte Lieferkette kann mittels friihzeitigen Forecasts kurzfristig auf Anderung reagiert
sowie eine schnellere Anpassung der Produktionskapazitaten realisiert werden. Genauso wichtig wird diese
Durchgangigkeit im Hinblick auf die Zusammenarbeit mit Anlagenlieferanten.

Ein weiterer Aspekt ist die Sicherstellung eines ganzheitlichen Qualitatsregelkreises, was die Durchgéangigkeit von
Qualitats- und Messdaten bei definierten, wesentlichen Lieferteilen erfordert. Dabei kann es sich um Bauteile und
Komponenten, aber auch Software handeln. Gerade bei zulassungsrelevanten oder sicherheitskritischen
Umfangen spielt diese Durchgangigkeit der Daten eine immer wichtigere Rolle, um gesetzliche Vorgaben
einzuhalten.

4.2

Bei der Fokussierung auf einen einzelnen Produktionsstandort sind die im Folgenden aufgeflihrten Aspekte von
zentraler Bedeutung und werden im Folgenden weiter detailliert.

Einheitliche Standard (ber die gesamten internen Wertschopfungsketten
Die Festlegung einheitlicher Standards umfasst den gesamten Bereich:

e Maschinen und Anlagen und deren Integration in IT-Systeme

e Kennzahlen

e  Prozess- und Qualitatsverstandnis

e [T-Sicherheit

Dies schliefét die beiden Ebenen Syntax und Semantik (also deren Bedeutung) vollumfanglich mit ein. Hierzu
gehdrt ein gemeinsames Verstandnis, welche Daten gewinnbringend flr alle Prozessbeteiligten auszutauschen
sind, beginnend bei den Maschinen und Anlagen und endend bei der Interaktion von Zulieferern zu den OEMs.
Bei den Maschinen und Anlagen sind es je Fertigungstechnologie die relevanten Prozess- und Maschinendaten.
Diese Daten gilt es in einem MES (Manufacturing Execution System) oder Big Data System zu speichern. Als
Austauschformat hat sich hier OPC-UA und MQTT als Standard etabliert. Die Nutzung dieser Standards ist
detailliert zu beschreiben. In diesem Kontext sind auch Daten aus vorgelagerten Fertigungsschritten, etwa von
Zulieferunternehmen, mit zu integrieren. Hierbei wird auf die aus dem vorherigen Abschnitt bereits erwéahnten
Losungen fir die Qualitats- und Produktivitdtsverbesserung zurtickgegriffen. Somit wird eine durchgehende
Transparenz des Fertigungsprozesses gewahrleistet und die Basis flr deren Optimierung gelegt. Einheitliche
Standards dienen nun dazu, Medien- und Prozessbriiche zu Gberwinden.

Die Festlegung einheitlicher Standards umfasst auch die Verbindung zwischen digitaler Fabrik und realer Fabrik
(Stichwort: Closed Loop). Auch hier ist die Interaktion zwischen verschiedensten Ldsungen der einzelnen
Hersteller sicherzustellen (etwa zwischen Systemen zur Simulation der Linienperformance und einem MES oder
zwischen Layout-Losungen und Simulationslosungen).

Einheitliche Standards sind auch flr die Absicherung der betroffenen Maschinen, Anlagen, Systeme und der
gesamten Infrastruktur gegen Cyber-Angriffe erforderlich. Diese Angriffe kdnnen von Intern aber auch von Extern
erfolgen. Standards betreffen ein einheitliches Verstandnis hinsichtlich der Relevanz des Themas und das
Festlegen gemeinsamer Anforderung an die gesamte Produktions- und Fabrikinfrastruktur.

Von zentraler Bedeutung fur ein einheitliches Prozessverstandnis sind die relevanten Kennzahlen und deren
Interpretationen und Berechnung. Dies kulminiert in einem gemeinsamen Qualitatsverstandnis.

Hachendeckender sowie sicherer Echtzeit Netzwerkausbau

Die bereits vorhandene starke Nutzung von Daten wird zukinftig weiter zunehmen. Um diese Daten
gewinnbringend zu nutzen ist eine Echtzeitlibertragung erforderlich. Unter dem Begriff Echtzeit werden geringe
Ubertragungszeiten von hohen Datenvolumina verstanden. Diese Anforderungen hierfiir sind individuell
verschieden. Somit gilt es priméar die ,richtigen® Daten, den ,richtigen” Adressaten, in der ,richtigen”
Geschwindigkeit zu Gbermitteln.

Voraussetzung fir die Nutzung der grofsen Datenmengen ist eine leistungsfahige Netzinfrastruktur (etwa in Form
eines flichendeckenden 5G-Netzes). Hierliber lassen sich IT-Systeme starker zentralisieren (etwa in einer Cloud)
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beispielsweise fur die zentrale und ganzheitliche Steuerung der Produktion. Betriebsinterne Standardisierungen
kénnen schneller und effizienter realisiert und somit Kostenvorteile umgesetzt werden, da in den Werken eine
deutlich geringere IT-Systemlandschaft aufzubauen und zu betreiben ist. Ferner konnen Rollouts deutlich
schneller umgesetzt werden.

Effiziente Netze sind auch fur die Zunahme digitaler Produkte (fahrerlose Transportsysteme - AGVs oder
fahrerlose Autos) von entscheidender Bedeutung, beispielsweise flr das Verteilen neuer Funktionalitdten oder
das Beheben von Fehlern in Form von Updaten Uber das Internet.

Die isolierte Betrachtung einzelner werkslokaler Netze (WLAN und LAN) reicht hierbei allerdings nicht aus. Zur
Absicherung von End-to-End Prozessen ist eine entsprechende Interoperabilitdt zwischen beiden, auch
werksUbergreifend sicherzustellen. Ansonsten entstehen Inselldsungen mit damit verbundenen Ineffizienzen,
etwa fur die Nutzung von AGVs.

Derartige Infrastrukturen sind Voraussetzung flr einen reibungslosen Betrieb. Somit ist eine hohe
Ausfallsicherheit aber auch eine definierte Servicequalitdt in Form von zugesicherten Ubertragungsraten
essenziell. Bei deren Nutzung gilt es entsprechende IT-Sicherheitsstandards einzuhalten, die im Voraus definiert
werden mussen.

Eine weitere Voraussetzung ist, international einheitliche Netzwerkstandards zu definieren. Eine Fokussierung auf
Deutschland oder Europa reicht bei internationalen Wertschdpfungsnetzen bei weitem nicht aus.

Die angesprochenen Mafsnahmen stellen wichtige Voraussetzungen fir den Aufbau und die Nutzung des
digitalen Zwillings resp. des digitalen Schattens dar.

Intuitiv zu bedienende digitale Werkzeuge miissen zum Einsatz kommen

Digitale Werkzeuge stehen aktuell in vielfaltiger Form zur Verfiigung. Das Spektrum derartiger Losungen ist sehr
vielschichtig und reicht von digitalen Planungs- und Simulationslésungen bis hin zu maschinell Lernen Lésungen.
Unabhangig von deren Komplexitét ist eine einfache und damit intuitive Bedienung, verbunden mit einer schnellen
Anpassung an die konkreten Gegebenheiten und Rahmenbedingungen, als erfolgskritischer Faktor anzusehen.
Hierbei gilt es aufwandige Programmierungen zu vermeiden. Baukastenartige Ansétze erscheinen dabei
vielversprechende Ansatze darzustellen. Dies ist bereits heute mit der intelligenten Programmierung von Cobots
maglich und weist in eine praxisorientierte Richtung. Wichtig in diesem Zusammenhang ist auch deren Device-
Unabhangig und somit web-basierte Verfligbarkeit. Hierliber lassen sich aufwandige lokale Implementierungen
weitestgehend vermeiden und somit deren Akzeptanz gleichzeitig steigern.

Dariiber hinaus werden Lésungen fiir die Selbstoptimierung und automatisierte Planung und Uberwachung der
Produktion benétigt. Diese Werkzeuge unterstltzen unsere Mitarbeiter aktiv in ihrer taglichen Arbeit, machen
konkrete Vorschlage, treffen aber selbstandig keine Entscheidungen. Somit werden Haftungsdiskussionen von
derartigen Losungen vermieden. Als erster Schritt hin zu einer derartigen intelligenten oder smarten Produktion
dienen etwa selbstlernende kamerabasierte Systeme. Sie erkennen selbstdndig Verbesserungen im
Produktionsablauf. Somit handelt es sich in dieser Kategorie teilweise um hochkomplexe individuelle Systeme.

Weitere Vertreter sind Losungen die Mitarbeiter bei administrativen Tatigkeiten unterstltzen. Hierbei handelt es
sich um Vertreter aus dem Bereich des Industriel Engineerings, wie etwa Planungswerkzeuge fir Maschinen-
und Anlagen oder Lésungen fur die Anwesenheitsorganisation von Mitarbeitern.

Remote Zugang zu Maschinen und Anlagen

Die gesamte Komplexitat in der Produktion steigt somit erheblich an. Die Beherrschung der einzelnen
Technologien ist fur deren effizienten Nutzung von zentraler Bedeutung. Der Instandhaltung kommt hierbei eine
zentrale Bedeutung zu. lhr Aufgabenspektrum erweitert sich deutlich. Somit ist der Aufbau entsprechendem
Wissen Uber digitale Technologien bei den jeweiligen Mitarbeitern ein SchlUsselkriterium zum Erfolg.

Auf Grund der zunehmenden Komplexitat missen Maschinen- und Anlagenbauer ebenfalls integriert werden, da
diese eine entsprechende Erweiterung der Wertschdpfung darstellen. Daflr ist es zwingend erforderlich, die
Standardisierung der internen Wertschopfung auf Maschinen und Anlagen auszudehnen. Somit ist ein
standardisierter und sicherer Remote-Zugang fur externe Partner sicherzustellen. Ein Remote-Zugang ist aber
auch flr interne Mitarbeiter werkstbergreifend zu etablieren, etwa flr die Verwendung von Smart Devices (z.B.

Copyright VDA 2020



22

Smart Glasses). Hierliber lassen sich komplexe Instandhaltungstatigkeiten durch global verfligbare Spezialisten
sicherstellen - unabhangig ob es sich hierbei um einen internen oder externen Spezialisten handelt.

Voraussetzung ist die Definition digitaler Assets als konsequente Erweiterung der Maschinen- und
Anlagenbeschreibung (physisches Asset), Uber welche die Beschreibung der Maschinen- und Prozess-
parameter) inkl. entsprechender Zugriffsmaglichkeiten erfolgt.

Zusammenfiihrung von digitaler und Prozesskompetenz zur Realisierung praxistauglicher Anwendungen

Die digitale Transformation von Prozessen ist nur dann sinnvoll, wenn diese im Vorfeld optimiert wurden. Weniger
optimierte Prozesse zu digitalisieren flhrt zu einem nicht-Ausschopfen von Potentialen. Bestehende Prozesse sind
nicht 1:1 in digitale zu Uberfihren (Digitalisierung), sondem diese im Sinne von Industrie 4.0 entsprechend
weiterzuentwickeln, um die zuséatzlichen Potentiale auszuschdpfen und zu nutzen (digitale Transformation).

Hierzu ist eine Befahigung der Mitarbeiter in den direkten und indirekten Bereichen unabdingbar (wie bereits fur
die Instandhaltung erwahnt). Nur wenn die Mitarbeiter auf allen Ebenen die neuartigen Mdglichkeiten und
Systeme entsprechend nutzen konnen, lassen sich vorhandenen Potentiale heben. Dies gilt insbesondere fir
Maschine Learning (ML)-basierte Systeme. Die Nutzung und damit das Verstehen von Daten werden zukinftig
essenziell fir den wirtschaftlichen Erfolg unserer Automobilindustrie sein. Entscheidungen gilt es zukinftig
datengetrieben zu féllen. Effiziente Systeme, beginnend bei aktuellen Dashboards bis hin zu den bereits
angesprochenen ML-basierten Systemen, missen durch die Mitarbeiter inhaltlich verstanden werden. Nur
hiertber lasst sich eine entsprechende Akzeptanz erreichen. Dies wird durch die aktive Beteiligung der
betroffenen Mitarbeiter bei der Auswahl und der Umsetzung der Losungen zu unterstlitzt. Somit ist der Change
Management ein zentraler Erfolgsfaktor, aber gleichzeitig auch ein Kosten- und Zeittreiber. Hier gilt es
Vorgehensweisen und Rahmenbedingungen zu definieren, aber auch generische Prozesse zu dessen Etablierung
zu definieren.

Wie schon erwahnt massen die verwendeten Systeme schnell an die betrieblichen Gegebenheiten anpassbar
sein. ldealerweise erfolgt dies durch einen Plug-an-Play Ansatz, vor allem flir Standardprobleme etwa der bereits
angesprochenen Instandhaltung. Darliber hinaus muss bei ML-basierten Systemen eine hohe Transparenz Uber
die verwendeten mathematischen Modelle und deren Restriktionen vorhanden sein. Nur hierliber lassen sich
Aussagen derartiger Systeme verifizieren.

Best Practise Losungen gilt es zwischen allen Prozessbeteiligten auszutauschen, um maoglichst schnell
entsprechende Erfahrungen in der gesamten Automobilindustrie aufzubauen.

Dem effizienten Zusammenflihren von Prozess- und Digitalkompetenz kommt in Summe eine zentrale Bedeutung
zu. Nur hierlber ist eine digitale Transformation erfolgreich moglich.

Datenschutz und Datensicherheit miissen praktikabel gestaltet sein

Um den Produktionsstandort Deutschland nachhaltig zu sichern muss Uber alle Sozialpartner hinweg ein
gemeinsames Verstandnis der digitalen Transformation hergestellt werden. Dies gilt vor allem im Umgang und
Nutzung von Smart Devices und von Daten. Der hohe Stand im Datenschutz innerhalb der EU ist entsprechend
auszubauen und weiterzuentwickeln, damit diese Innovationen nutzbar sind und nicht blockiert werden.

Wie auch schon im Kap. 3.2 beschrieben konnen digitale Anwendungen wie AR-/VR-Brillen, Smart Glasses und
die damit verbundene (temporare) Speicherung von Daten genutzt werden, um die Einarbeitung und
Weiterbildung unserer Mitarbeiter effizient und vor allem auch attraktiv zu gestalten.

Mindestens genauso wichtig werden diese Tools in der Optimierung der kérperlichen Belastung und damit der
Verbesserung des Gesundheitsschutzes der Mitarbeiter. Hier bieten sich vielféltige Moglichkeiten, beispielsweise
in der ergonomischen Ausgestaltung von Arbeitsplatzen, sowohl in der Produktion, aber auch bei
Blroarbeitsplatzen.

4.3

Das Management globaler Produktionsnetzwerke zur Steigerung der Produktivitat wird in Zeiten volatiler Markte
zu einer immer groferen Herausforderung. Die weltweit durchgangige Nutzung von Daten Gber die gesamte
Wertschopfungskette stellt hierbei ein zentrales Erfolgselement dar.
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Fur eine effektive und vollumfangliche Nutzung der Daten sowie des Datenaustausches sind idealerweise weltweit
guiltige Standards zu definieren und zu etablieren. Dafir ist die Abstimmung aller Prozessbeteiligten erforderlich.
Hier ist insbesondere zu berlcksichtigen, dass die Regelwerke kostengulnstig und ohne hohen organisatorischen
Aufwand umzusetzen sind.

Ebenso ist die cybertechnische Absicherung der gesamten Supply-Chain vor unbefugten Zugriffen und
Manipulationen sicher zu stellen. Dafir sind die Anforderungen zu definieren. Dies betrifft zum einen die
Absicherung der Kommunikationskanale zwischen OEM und Zulieferer und zum Anderen die Cloudanbindungen
der einzelnen Devices. Es umfasst genauso den Schutz der an Bauteilen und Komponenten befindlichen Daten
auf dem physischen Transportweg (z.B. LKW-Transport).

Ein zentraler Erfolgsfaktor bei der Nutzung von Daten ist deren tempordre und teilweise auch permanente
Speicherung. Diese Anforderung ist mit den aktuellen Datenschutzrichtlinien und -Gesetzen (z.B. DSGVO) in
Einklang zu bringen und auf die betrieblichen Erfordernisse zu erweitern, ohne deren Vorteile einzubuif3en.

In diesem Kontext sind auch die rechtlichen Aspekte der Standardisierung zu betrachten. Beispielsweise wem
gehdren die Daten, wer haftet woflr, welche Auskunftspflichten haben Besitzer und Anwender der Daten, aber
auch wie kann zukdinftig geistiges Eigentum geschltzt werden, welches immer mehr immateriell sein und in Form
von Daten vorliegen wird.

Fur die Anwendung von Smart Devices sowie die damit verbundene (temporare) Speicherung von Daten sind
ein gemeinsames Verstdndnis mit den Sozialpartnern sowie geeignete rechtliche Rahmenbedingungen zu
schaffen. Nur so kdnnen diese Innovationen zur Unterstltzung der Mitarbeiter effektiv eingesetzt werden und
auch die deutschen Produktionsstandorte im globalen Wettbewerb voranbringen.

Entscheidungen in den Unternehmen werden datengetrieben auf Basis von sicheren Kommunikationswegen und
in Echtzeit auf der Basis etablierter Standards Uber die gesamte Wertschdpfungskette aber auch in den jeweiligen
Unternehmen getroffen. Hierbei kommen intuitiv zu bedienende smarte Werkzeuge in den verschiedensten
Auspragungen zum Einsatz.
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Unsere Automobilindustrie arbeitet daran, die Produktion immer starker an den Prinzipien der Nachhaltigkeit
auszurichten. Dabei geht es darum, 6konomische, 6kologische und gesellschaftliche Ziele vertikal, also tber alle
Wertschopfungsstufen hinweg, zu verankern. Die Verantwortung flr ein nachhaltiges Wirtschaften sollte dabei
gemeinsam getragen werden - von den Unternehmen, der Politk und der Gesellschaft. Die deutsche
Automobilindustrie leistet hier ihren Beitrag. Die Hersteller und Zulieferer nehmen ihre Verantwortung entlang des
gesamten Produktions- und Nutzungszyklus eines Automobils aktiv wahr: von der Auswahl der Materialien Gber
die Produktion am Standort Deutschland und den kraftstoffsparenden Betrieb bis hin zum Schliefsen von
Stoffkreislaufen am Ende des Lebenszyklus. In den vergangenen zwei Jahrzehnten konnten die deutschen
Automobilhersteller enorme Erfolge bei der Schonung von Ressourcen in der Fertigung erzielen. Unter anderem
sank dadurch der Trinkwasserverbrauch um mehr als 60 Prozent je produzierten Fahrzeug. Mehr als 80 Prozent
der Produktionsabféalle werden heute verwertet. Auch gingen die Ldsemittelemissionen seit 1990 aus der
Fahrzeugserienlackierung um 65 Prozent zurtick. Sie erreichen heute im internationalen Vergleich das niedrigste
Niveau.

Vision Statement:

Als Automobilindustrie wollen wir nicht nur Automobile herstellen, die im Betrieb nachhaltig sind, sondern auch
in der Herstellung.

Mission Statement:

Wir setzen uns mit anderen Verbanden und der Politk zusammen gemeinsame Ziele, um eine nachhaltige
Produktion fir unsere gesamte Branche zu erreichen. Daber orientieren wir uns an den Sustainable Development
Goals (SDGs) der Vereinten Nationen, am Pariser Klimaabkommen und an der Global Compact Initiative.

Die beteiligten Unternehmen der Automobilindustrie verankern Nachhaltigkeit als integralen Bestandteil ihrer
Unternehmensstrategie. Sie einigen sich auf 6kologische und soziale Standards als Vorgaben fiir die OEMs und
alle Lieferanten entlang der gesamten Lieferkette (analog ISO 16949). Eine Standardisierung von Reportings
analog Harbour Report oder Value Balancing Alliance ist zu prifen (Erfassung der Daten, Datenqualitat, Methodik,
Berechnungsgrundlage, KPI's, Monetarisierung usw.). Die Mitarbeiter sind sensibilisiert fir dkologische und
soziale Nachhaltigkeit (z.B. Go Green Initiative).

Okologische Nachhaltigkeit beinhaltet unter anderem die Verminderung von Treibhausgasemissionen und
Schadstoffen sowie einen nachhaltigen Umgang mit Ressourcen wie Energie und Wasser, die Verminderung von
Abfall oder Abwasser sowie die Steigerung des Recyclings von Produktionsabféllen. Diese Themen tragen zu die
17 Ziele fur nachhaltige Entwicklung der UN bei (17 SDGs; Sustainable Development Goals). Dennoch liegt ein
besonderer Fokus in der Thematik der Vermeidung von Treibhausgasemissionen, speziell CO,.

CO,-Emissionen werden nach folgender Scope’s betrachtet: Scope 1 -alle direkten, d. h. aus Quellen innerhalb
der Grenzen stammenden, Emissionen; Scope 2 - die indirekten Emissionen aus auflerhalb erzeugtem und
eingekauftem Strom, Dampf, Warme und Kalte; Scope 3 - alle sonstigen indirekten Emissionen, darunter die aus
der Herstellung, Transport eingekaufter Glter oder Verteilung und Nutzung der eigenen Produkte oder der
Entsorgung von Abfallen; auch Emissionen aufgrund von Geschéftsreisen gehoéren hierzu. Da hier ein
unmittelbarer Fokus auf die Produktion gelegt wird, werden Prozesse im Rahmen des Scope 3 hier nicht
betrachtet.

5.1

Unsere Automobilindustrie nimmt die Herausforderung des Klimaschutzes an. Unser Ziel ist CO,-neutrale
Mobilitat bis spatestens 2050 - im Einklang mit den Pariser Klimaschutzabkommen.

Die beteiligten Unternehmen im Ausschuss Produktion haben sich zum Erreichen der Pariser Klimaziele fur lhre
Standorte bis zum Jahr 2050 verpflichtet. Die Unternehmen tragen damit zum EU Green Deal bei, der eine
klimaneutrale Produktion in 2050 in der EU verfolgt.

Neben der gesellschaftlichen Verantwortung zur CO, Minderung ist auch die wirtschaftliche Notwendigkeit von
Bedeutung. Weltweit setzen zunehmend mehr Lander einen CO,-Preis durch Emissionshandel oder direkte
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Besteuerung ein. Dies fiihrt zu steigenden Faktorkosten fossiler Energienutzung und férdert Energieeffizienz und
CO, freie Energie.

Um die gemeinsame CO,-Emissionsziele 2030 zu erreichen wird im ersten Schritt eine Reduktion / Vermeidung
des eingesetzten Energieverbrauchs erzielt. Als zweiter Schritt steht die Substitution / Konversion von fossilen
Energietragern durch regenerative Energien im Vordergrund. Einzelne Unternehmen nutzen erganzend
Kompensationsmaldnahmen, um friher CO,-Neutraliltat zu erzielen.

Der Weg zum Erreichen dieser Ziele ist unternehmensspezifisch festgelegt, jedoch lassen sich Gemeinsamkeiten
erkennen, die hier ndher beschrieben werden.

Alternative Antriebe reduzieren die Gesamtemissionen CO,e (CO, Aquivalente) im Lebenszyklus von Fahrzeugen.
Durch deren Einfihrung fallen prozentual verstarkt Emissionen in der Produktion und weniger in der Nutzung der
Fahrzeuge an. Diese Entwicklung verleiht eine klimaneutrale Produktion eine grofsere Relevanz.

0 5 10 15 20 25 30

mRohstoffe MWLieferkette ®Produktion Nutzung

Bild: Lebenszyklusbilanz in CO,e am Beispiel Kleinwagen bei 150.000 km (Quelle: BMW Group)

D)

100%

2018 Prognose 2030 SBTi-Ziel 2030
+1,5°C

Bild: Prognose CO2-Reduktion in der Produktion bis 2030 auf Basis 2018

Auf Basis der Analyse der beteiligten Unternehmen (im Ausschuss Produktion) ist eine gemeinsame CO,-
Minderung in der Produktion bis 2030 von mindestens 50% madglich (Basisjahr 2018). Gegenlber den Kriterien
der SBTi (Science Based Target Initiative) wirden die beteiligten Unternehmen damit den Anspruch eines 1,5°
Szenarios (Scope 1 und 2) erreichen.
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Machbarkeit

Kosten* €/t CO, 2030 2050

Reduzi d a) Wirmekreislauf mittel - hoch + +
e uz!eren un Energieeffizienz b) Grundlastsenkung niedrig - mittel + +
Vermeiden
c) Neue Lackiertechnik mittel + +
a) Kraft-Warme-Kopplung (KWK) niedrig +
Energieerzeugung | b) Photovoltaik on-Site mittel + +
c) Geothermie mittel o a
Konvertieren Strom aus a) Herkunftsnachweise (HKN) niedrig +
regenerativer b) Power Purchase Agreement (PPA) niedrig ol+ +
Erzeugung
Biogas a) Renewable Energy Certificate (REC) hach -] +
a) Schutzprojekte niedrig - mittel + o
. b) Aufforstung niedrig + +
Kompensieren
c) Carbon Capture and Use (CCU) mittel - hach a
d) Carbon Capture Storage (CSS) hoch - +

* Erste grobe Indikation auf Basis 2020
eine differenzierte OPEX, CAPEX Betrachtung
istin Priffung

Bild: MaRnahmen Ubersicht zur Reduktion von CO, in der Produktion

Im Bild MaRnahmen Ubersicht sind Beispiele aufgefiihrt, die sowohl zum Minderungsziel 2030 als auch 2050
gestaffelt umgesetzt werden.

5.2

Unsere Automobilindustrie hélt sich strikt an die in den jeweiligen Landern geltenden Vorgaben zu Schadstoff-
(z.B. NOx, SOx, VOC, PM, etc.) sowie anderen Emissionen (z.B. Larm). Der VDA setzt sich daher fiir realistische,
umsetzbare Emissionsgrenzwerte fur Emissionen in Deutschland ein. Wettbewerbsnachteile fir die deutsche
Automobilindustrie durch eine Verscharfung von Emissionsgrenzwerten gegentiber den européaischen Vorgaben
sind zu vermeiden. Fur die technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft, die das Bundesumweltministerium
angleichen will, gilt dies auch insgesamt. Die deutsche Industrie halt eine grundiegende Uberarbeitung des
Regelwerks fur nicht erforderlich, vielmehr sind Anpassungen an den technischen Fortschritt ausreichend.

Prozess: Unsere Automobilindustrie halt sich strikt an die in den jeweiligen Landern geltenden Vorgaben
zu Ressourcen. Wir setzen uns daher fir realistisch umsetzbare Vorgaben ein. Wir zielen darauf ab,
beispielsweise Abfall so weit wie mdglich zu vermeiden und da wo nicht méglich, eine méglichst hohe
Verwertungsquote des Abfalls (Wiederverwendung/Recycling) zu erreichen. Die Verwendung von
Wasser und anderer Medien (Druckluft/Gas) soll so weit wie moglich reduziert werden.

Produkt / Fahrzeug: (z.B. Stahl, Alu, seltene Erden, Kunststoffe...). Geschlossene Kreislaufe und
sortenreine Trennung stellen die grofsten Herausforderungen hinsichtlich der produktseitigen
Wiederverwendung von Ressourcen dar. Hier wird der Gesetzgeber gefordert, sowohl Projekte zur
Verbesserung zu fordern als auch klare Rahmenbedingungen zu schaffen. Speziell bei den aktuell im
Fokus stehenden Batterien wird im VDA ein Vorschlag zur Normierung erarbeitet, sowohl zur Herstellung
als auch beim Wiedergebrauch. Daraus sind wirtschaftlich positive Effekte und damit entstehende
Batteriekreislaufe zu erwarten. Das Material pro Kilowattstunde einer genutzten Batterie aus dem
Automobilmarkt kann fur etwa 15 % des Neuwertes Wiederverwendung in anderen Méarkten finden. Der
geringere SOC (State of Charge) ist oftmals hier ausreichend. Danach ware eine zweite
Wiederverwendung im stationaren Bereich denkbar.
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5.3

Unter sozialer Verantwortung verstehen wir den grundlegenden Respekt fur Menschenrechte im Einklang mit
den UN Guiding Principles on Business and Human Rights, die Férderung ihrer Mitarbeiter in ihrer Entwicklung
(siehe Kapitel 3), die Forderung der Gesundheit und die Reduzierung von Belastungen am Arbeitsplatz, die
Aufrechterhaltung weltweit einheitlich hoher Arbeitsschutzstandards, die Forderung der Vielfalt und das
gesellschaftliche Engagement.

Vereinigungsfreiheit und Diversitat, Schutz verletzlicher,
Kollektivverhandlungen insbesondere indigener Gruppen

N4

AN

Zwangsarbeit 1

£%2  Keine Diskriminie-
rung, insbesondere
am Arbeitsplatz

Human
Rights
Compliance D Toleranz gegen-
Keine iiber unterschied-
Kinderarbeit \ 4 lichen Meinungen
&= undderen respekt-

volle AuBerung

Gute

Arbeitsbedingungen

Gewihrleistung der
Sicherheit von Personen

Keine Mitwirkung an jeglichen Arbeitsschwerpunkte
rechtswidrigen Handlungen auf Konzernebene

Bild: Soziale Nachhaltigkeit (Quelle: Audi AG)

Wir als deutsche Automobilindustrie fordern eine Unternehmenskultur, die von den Werten der sozialen
Nachhaltigkeit gepragt wird.

Der grundlegende Respekt fir Menschenrechte ist die Basis und prégend fur die Zusammenarbeit in der
gesamten Automobilproduktion. Flihrungskréafte leben die Werte im Sinne von Role-Models vor, gegenseitiger
Respekt, compliantes Verhalten und eine Speak-Out-Culture sind alltaglich.

Bildung ist ebenso ein elementares Menschenrecht und der Schllssel flr eine zukunftsfahige Gesellschaft.
Neben dem lebenslangen Lernen, das bereits in Kap. 3.2 beschrieben wurde, bieten wir unseren Mitarbeitern
die Maglichkeit zu selbstbestimmten Arbeiten. Wir bertcksichtigen die Bedlrfnisse in den unterschiedlichen
Lebensphasen der Mitarbeiter und schaffen die Freirdume, um Familie und Beruf miteinander zu vereinbaren.
Dazu gehoren flexible Arbeitszeitmodelle, die Bereitstellung von Kinderbetreuungsmaglichkeiten, aber auch die
Unterstlitzung, wenn Angehorige gepflegt werden mussen.

Die Starkung der korperlichen und psychischen Gesundheit der Mitarbeiter sowie die Minimierung von
Arbeitsunfallen sind die Ziele eines ganzheitlichen und weltweit gultigen Gesundheitsmanagements. Daflr
werden an allen Standorten modernste Standards in Ergonomie, Sicherheitstechnik und Arbeitsmedizin
eingesetzt. Die Mitarbeiter nutzen individuelle Praventionsprogramme und tragen dazu bei, Gesundheitsrisiken
friihzeitig zu erkennen und entgegenzusteuern.

Wir setzen auf Chancengleichheit und starken die kulturelle Vielfalt. Unser Ziel ist eine diverse und inklusive
Gesellschaft. Dafir entwickeln wir Programme, die den internationalen Nachwuchs und weltweite
Mitarbeiterrotationen fordern.

DarUber hinaus engagieren wir und lokal in den jeweiligen Regionen, um diese weiterzuentwickeln und zu starken.
Wir setzen uns als deutsche Automobilindustrie an allen Standorten flir Benachteiligte ein und initiieren und
unterstitzen soziale Projekte.

Die Verantwortung fir Menschen und Umwelt endet nicht mehr am Fabriktor, sondern soll Gber die gesamte
Lieferkette verankert werden.
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5.4

Zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele wird der VDA eine gemeinsame Position der Priorisierung von Materialen
im Rahmen eines Projektgremiums oder eines Arbeitskreises erarbeiten. Es soll ein Multi Mineral Standard
erreicht werden. Dazu sollen bestehende Initiativen gebuindelt werden. Beispiele fur Initiativen waren die , Initiative
for Responsible Mining Assurance” (IRMA), der Responsible Mining Index (RMI). Uber den Bereich kritischer
Rohmaterialien hinaus soll die Arbeit bestehender Initiativen im Bereich Wirtschaft und Menschenrechte
zusammengefihrt werden. Ziel ist eine Standardisierung der Kernelemente des Menschenrechtsmanagements.
Vorteilhaft ist ein Fokus auf Initiativen die nicht nur von der Automaobilindustrie geférdert, sondern an denen auch
andere Industriezweige beteiligt sind und die von Politik und NGOs anerkannt werden.

Zur Erreichung der CO,-Ziele 2030 und 2050 ist die Fortsetzung folgende Férderungen erforderlich:

e Forderung von Maldnahmen zur Energieeffizienz und CO,-Minderung bei Neu- und Reinvestitionen
weiter beibehalten (Antragstellung vereinfachen)

e Forderung der Technologieforschung fir den nachsten Technologiesprung bei energieintensiven
Materialien und Prozessen weiter beibehalten (Antragstellung vereinfachen). Zum Beispiel neue
Maglichkeiten der Trocknerbeheizung im Lackierereiprozess ohne Erdgas.

e  Ausbau erneuerbarer Energien, um den Bedarf an regenerativer Energie fir die Industrie zu decken

e Forderung alternativer Warmeerzeugung, um Warme aus Erdgas langfristig zu substituieren
(insbesondere Férderung von Biomasse und Biogas der 2. Generation)

Folgenden neue Forderungen sind erforderlich zum Erreichen der CO, Ziele 2030 und 2050:

e Forderung von Technologien zur Speicherung elektrischer Energie, sogenannte PtX-Technologien, um
in der Prozesstechnik neue Wege zu entwickeln (Power-to-X bezeichnet verschiedene Technologien zur
Speicherung bzw. anderweitigen Nutzung von Stromiberschiissen):

o Marktanreize fir Produktion und Gebrauch (ber alle Sektoren hinweg.
Wir unterstitzten die Initiative (von Teilen) der Bundesregierung den zur Herstellung von
griinem Wasserstoff verwendeten Strom sowie synthetisch hergestellte Gase weitgehend von
Steuern, Abgaben und Umlagen zu befreien; u.a. eine Befreiung von der EEG-Umlage
Wir fordern weitere Maldnahmen, damit Wasserstoff bei der Dekarbonisierung des
Warmemarktes global eine bedeutendere Rolle einnimmt. Winschenswert wére ein
Forderprogramm fUr den industriellen Einsatz der Brennstoffzellentechnologie.

o Formulierung einheitlicher  Nachhaltigkeits- und  Qualitdtsstandards in  Europa:
Wir ermutigen die Bundesregierung sich zur Erhéhung der européischen Marktchancen von
Wasserstoff, synthetischen Gasen und PtX-Produkten flr europdische Nachhaltigkeits- und
Qualitdtsstandards einzusetzen (u.a. flr Herkunftsnachweise flr erneuerbaren Strom,
synthetischen Gasen und griinen Wasserstoff).

o Forderung bei Power Purchase Agreement (PPA) z.B. einfachere Genehmigungsverfahren, Entfall
Erneuerbare Energie Gesetz (EEG)-Umlage (mindestens fir die Erzeugungsanlagen erneuerbaren
Energie)

Hinsichtlich der Zertifizierung von Lieferanten (soziale Nachhaltigkeit) wird in Richtung der Verbande gefordert,
Schnittmengen und Parallelaktivitaten zu bindeln. Die Forderung an den Gesetzgeber ist ein Lieferketten-Gesetz
auf européischer Ebene, um eine heterogene Landschaft nationaler Gesetze zu vermeiden. In &hnlicher Weise ist
eine einheitliche Gesetzgebung fur die Zonen USMCA, ASEAN (Association of Southeast Asian Nations) und
China anzustreben. Die Gesetze bendtigen eine Safe-Harbour Reglung mit klaren Kriterien und einen Standard,
der durch die oben genannte Multi-Stakeholder Initiative formuliert wurde, der den Anforderungen des
Gesetzgebers entspricht.
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In diesem Kapitel wird Pandemie-Pravention als integraler Bestandteil des Zielbilds detailliert, ein Phasenmodell
beschrieben sowie Anforderungen an Unternehmen, Politik und Verbande abgeleitet. Diese Pandemie-Pravention
wird am Beispiel COVID-19 erklart und ist ggf. auf die Charakteristika eines zukinftigen Erregers anzupassen.
Diese Vorgehensweise ist grundsétzlich auch fur Epidemien anwendbar.

Vision Statement:

Die deutsche Automobilinaustrie agiert in einer neuen Normaliiat als globales Netzwerk, um zukinttigen
Pandemien vorzubeugen sowie deren Auswirkungen zu minimieren.

Mission Statement:

Mit Hilfe eines definierten und ubergreifenden Pandemie-Praventionskonzepts werden Pandemien frihzeitig
erkannt. Malsnahmen vorbereitet und die Reaktionsiahigkeit im Falle eines Eintretens sichergestellt. Die
vorbereiteten Pandemie-Pléne unterstitzen dabei, die Verbreitung einzudémmen und die Auswirkungen sowoh/
innerbetrieblich als auch auf die globalen Lieferketten zu minimieren. Ein abgestimmtes Phasenmodel/
synchronisiert die zu ergreifenden Malsnahmen im globalen Netzwerk.

6.1

Mit der Corona-Pandemie im Jahr 2020 kamen neue und teilweise vollig unerwartete Herausforderungen auf die
gesamte Automobilindustrie zu.

Weltweit unterschiedliche Pandemieverlaufe - sowohl im zeitlichen Verlauf als auch hinsichtlich der Intensitat -
bedingten einen teilweisen Abriss der globalen Lieferketten und stoppten damit auch teilweise die
Automobilproduktion. Ein Wiederanlaufen und eine geregelte Produktionsfahrweise unter pandemischen
Bedingungen wurden durch unterschiedliche Landes-, Bundes- und internationale Gesetzgebungen erschwert.

Im Netzwerk ergaben sich folgende Problemstellungen:

e Pandemien waren bisher ein unterrepréasentierter Bestandteil des betrieblichen Risikomanagement-
systems, sodass die Reaktionsmafsnahmen erst entwickelt werden mussten.

e Der innerbetriebliche Arbeits- und Gesundheitsschutz war auf die Pandemie nur unzureichend
vorbereitet, beispielsweise durch vorbereitete Maldnahmenpléane, Vorhalten von Schutzausristungen,
oder auch dem Einrichten von Pandemie gerechten Arbeitsplatzen.

e Die Kommunikation zu Gesundheitsgefahren war nicht auf eine Adhoc-Reaktion vorbereitet. Kanale fur
die Aufklarungsarbeit (jenseits der Ublichen Kaskade Uber Flihrungskrafte) war nicht ausreichend
aufgebaut.

e Regelungen zur Anwesenheit am Arbeitsplatz, das mobile Arbeiten und auch Schicht-Entkopplungen
waren noch nicht vorbereitet.

e Regelungen zu geschaftskritischen Reisen und Mobilitdt im Pandemiefall (sowohl fir eigene Mitarbeiter
als Geschéftspartner wie Monteure und Kundendienstmitarbeiter) waren nicht klar. Dies flihrte zu
Schwierigkeiten, beispielsweise bei Anlagen-Inbetriebnahmen bzw. Instandsetzungen.

o Flexibilisierungskonzepte und Pandemiepraventionsmafsnahmen fur Mitarbeiter waren nicht vorhanden
und geregelt, z.B. in Betriebsvereinbarungen, Arbeitszeitmodellen, Hygienekonzepten.

o Die [T-Infrastruktur war oftmals unzureichend fur ein flachiges Umsetzen von mobiler Arbeit, auch da in
vielen Unternehmen das (bedarfsangepasste) mobile Arbeiten nicht zum Standard gehorte.

Als zusétzliche Erschwernis fir den Wiederanlauf in der Produktion kamen die fehlenden oder auch
widersprichlichen Vorgaben auf Landes-, Bundes- und internationaler Ebene flr Mitarbeiterschutz hinzu,
beispielsweise die widersprichlichen Diskussionen zum Tragen von Mund-Nasen-Schutz (MNS),
Quarantane/Reisertickkehr-Richtlinien, Umsetzung pandemiegerechter Arbeitsplatze, oder auch Vorgaben fir
Reinigung und Desinfektion.
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6.2

Ziel des Phasenmodells ist ein friihzeitiges Erkennen des Infektionsgeschehens bei zukinftigen Pandemien sowie
eine Vereinheitlichung der Vorgehensweise in der Automobilindustrie, um die Mitarbeiter vor Ansteckung zu
schitzen und den Weiterbetrieb zu sichern.

Der Aufbau des Phasenmodells folgt dem Risiko des Infektionsgeschehens. Phase 1 wird als Standby-Phase
bezeichnet, Phase 2 tritt ein, sobald ein relevantes Infektionsgeschehen identifiziert ist. Phase 3 umfasst die
Situation, sobald der Pandemiefall erklart wurde. In Phase 4 ist das Infektionsgeschehen kontrollierbar. Phase 5
bezeichnet den Ubergang zu einem neuen Normalzustand, der nach dem Abklingen der Pandemie angestrebt
wird.

Die Malinahmen in dem Phasenmodell clustern sich in die folgenden Kategorien: Krisenmanagement,
Kommunikation (intern und extern), Arbeits- und Gesundheitsschutz, Anwesenheit am Arbeitsplatz, Reisen und
Mobilitat, Personalmanagement und IT-Unterstltzung.

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5

Hohes "
Infektionsrisiko Transitions-Phase

.Nermalzustand"* i .Praventionsphase” H Einddmmungsphase” | .kontrolliertes Risiko" | ,Uberfiihrung in neuen :
| H H . Normalzustand® :
I 1 1 1 1
L L 1 | L
Meilensteine
I [ | 1 (
: - Relevantes Infektions- : - Feststellung Epidemie/ : - Infektionsgeschehen : nfektionsrisiko nicht mehr :
I geschehen 1 Pandemie z.B. WHO 1 unter Kontrolle 1 vorhanden/Krankheit 1
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Bild: Einheitliches Phasenmodell Pandemie-Préavention

Im Normalzustand ist die Krisenmanagementorganisation etabliert (z.B. halbjahrliche Treffen) und ist im Bedarfsfall
aktivierbar. Es finden regelmafRig Krisenlibungen statt sowie eine regelméafdige Prifung der Ausristung und
Verfahrensvorschriften (Pandemieplan). Mit steigendem Risiko in Phase 2 ist das Krisenmanagementteam aktiviert
(zentral, regional, lokal), d.h. als Sonderorganisation mit Entscheidungsbefugnis etabliert. In Phase 3 wird dariber
hinaus eine regelmaldige Lagebewertung eingeflhrt und weitere, Pandemie spezifische Maldnahmen eingefihrt
(ggf. Ramp-down bis hin zu Shut-Down als Maximalmainahme). Es finden tagliche Sitzungen des
Krisenmanagement-Teams zur aktuellen Situation statt. In Phase 4 wird das Krisenmanagement stufenweise in die
Linienorganisation Gberfiihrt, inkl. einer koordinierten (Riick-)Ubertragung von Aufgaben. In Phase 5 wird die
Frequenz der Treffen deutlich verringert. Der Fokus dieser Phase liegt auf Dokumentation und Datenspeicherung
sowie Aktualisierung der Ausristungsanforderungen und Verfahrensvorschriften. Als letzter Schritt wird das
Krisenmanagementteam deaktiviert.

Im Normalzustand liegt der Fokus auf der Einhaltung der regularen Hygienestandards, wie Handewaschen, Nies-
und Husten-Etikette, etc. Darlber hinaus wird Ausristung fur definierte Standardmal3nahmen vorgehalten und
es sind Frischluftversorgung bzw. Liftungsmoglichkeiten, ggf. Filterungsmaéglichkeiten, vorgesehen. In Phase 2
werden die Maldnahmen, die flr den Pandemiefall entwickelt worden sind, stufenweise umgesetzt. Der Fokus
liegt auf einer Vermeidung des "Einschleppens" (z.B. Reduktion Veranstaltungen/Events, Einschréankung bei
Verpflegung / Kantinen sowie Einschrankung der Reisetatigkeit). In Phase 3 wird die Einschréankung von
physischem Personenkontakt verscharft (Reduktion von Schichtlibergaben bzw. vollstandige Schichtentkopplung,
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Gruppenbildung, besondere Regelungen fir Sozialflachen, Einrichtungen, Verpflegung, Kantinen,
Personentransport, Dienstwagen, etc. In Phase 4 werden die Maldnahmen (gemald Stufenplan) gezielt gelockert,
bzw. Einschrankungen unter Auflagen wieder zurickgenommen. In Phase 5 werden die Einschrankungen wieder
zurickgenommen und als Lessons Learned ein neuer Normalzustand definiert.

In Phase 1 sind elektronische Kommunikationswege zur direkten Kontaktaufnahme mit allen Mitarbeitern und
wichtigen Geschaftspartnern auch aufserhalb des Betriebes sichergestellt. Darliber hinaus werden insbesondere
die Informationsnetzwerke zu den Gesundheitsamtern und RKI gepflegt. Ab Phase 2 werden intern die
Krisenkommunikationswege aktiviert, die Belegschaft wird regelméafRig Uber die getroffenen Mafsnahmen
informiert. Auch die potenziell anstehenden nachsten MalRnahmen werden friihzeitig und proaktiv kommuniziert.
Extern werden die Netzwerke aktiviert. Im Pandemie-Fall (Phase 3) erfolgt die Prifung auf weitere
krisenspezifische Netzwerke- und Kommunikationskanale, die entsprechend aufgebaut werden. Ein Lagebericht
und die eingesetzten Malinahmen werden regelmafig intern kommuniziert. Auch in Phase 4 wird die
krisenspezifische Kommunikation aufrechterhalten, bevor eine aktive Kommunikation der Beendigung der
Mafinahmen in Phase 5 erfolgt.

In Phase 1 werden Vorbereitungen getroffen, sodass im Bedarfsfall "Entzerrungsmaéglichkeiten" bestehen. Im
direkten Bereich sollte dies in der Arbeitsplatzgestaltung Berlcksichtigung finden und ggf. auch der Einsatz von
Cobots vorbereitet werden. Im indirekten Bereich sind Prasenz- und Mobilarbeit moglich; Fihrung aus der Ferne
ist ein eingelbtes Modell. Weitere vorbereitende Malinahmen flr mobiles Arbeiten werden initiiert zum Beispiel:
betriebliche Regelungen, Gefahrdungsbeurteilungen, Schulungen sowie EDV-Ausstattung inkl. Einwahlpunkte.
Fur alle Phasen gilt, dass Sonderregelungen fir Risikogruppen eingefiihrt werden kénnen. In Phase 2 werden flir
die direkten Mitarbeiter die Arbeitsplatze entzerrt sowie Umbaumafdnahmen und maéglichst Abstandsmalénahmen
umgesetzt. Es werden Mafdnahmen getroffen, um auch die Produktionssteuerung (z.B. Shop Floor Management)
Uber Distanz, z.B. digital, durchzufiihren. Das Tragen ggf. geeigneter Schutzkleidung (z.B. MNS) wird eingefihrt
und die Rotationen an Arbeitsplatzen werden verringert. Fir indirekte Mitarbeiter wird in dieser Phase das mobile
Arbeiten, ggf. rollierende Teams eingeflhrt und Abstande bei Anwesenheit festgelegt. In Phase 3 werden die
Malnahmen aus der Phase 3 maximiert umgesetzt und es werden im indirekten Bereich nur die absolut
notwendigen Mitarbeiter am Arbeitsplatz eingesetzt. In Phase 4 und 5 werden die Malinahmen am Arbeitsplatz
schrittweise gelockert.

In Phase 1 sind Reisen im Rahmen der Ublichen Einschrankungen moglich. Im Rahmen der Pandemiepravention
findet ein regelméRiges Screening der Infektionssituation statt (RKI, Reisewarnungen, etc.) und es wird ein
Stufenplan fur Reisebeschrankungen sowie die Rickholung von Reisenden und Expats ausgearbeitet. In Phase
2 sind nur unbedingt erforderliche Reisen mit entsprechender Genehmigung erlaubt. Dabei gilt es zu beachten,
dass Reisen in Risikogebiete nach Einstufung RKI nur im Notfall zu genehmigen sind. Es findet zudem ein
regelmaRiges Uberpriiffen des Infektionsgeschehens und der Situation des Gesundheitssystems in den
verschiedenen Landern statt. Alle Mitarbeiter, die im Ausland tétig sind, werden erfasst, damit eine
Kontaktaufnahme erfolgen kann. In Phase 3 werden Reiserestriktionen eingefuhrt (z.B. nur systemrelevant, Top
Management Genehmigung, begriindete Ausnahmefalle, soweit behdrdlich méglich). Auch wird die Riickholung
von Mitarbeitern und deren Familien aus dem Ausland gestartet. In der Phase 4 sind Reisen schrittweise wieder
moglich, wenn unbedingt erforderlich und mit entsprechender Genehmigung. In der letzten Phase 5 sind alle
Reisen entsprechend der Ublichen Einschrankungen wieder maoglich.

Im Rahmen der Zusammenarbeit mit den Arbeitnehmervertretern werden in Phase 1 bereits vorbereitend
mitbestimmungspflichtige Mafsnahmen abgestimmt und ggf. in Betriebsvereinbarungen geregelt (z.B.
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Flexibilisierungskonzepte, Schichtmodelle, Modelle zur rdumlichen Entzerrung und Regelungen flr betriebliche
Einrichtungen wie Kantinen, etc.). Es wird dartiber hinaus ein Verfahren etabliert, wie die Arbeitnehmervertreter
im Bedarfsfall ab Phase 2 in die Krisenmanagement-Organisation eingebunden werden kénnen und kurzfristig
notwendige Mafsnahmen mit Arbeitnehmervertretern abgestimmt werden kénnen.

In Phase 1 werden Ressourcen fur signifikante Erh6hung von Remote-Arbeiten vorgehalten (z.B. Bandbreiten,
Einwahlknoten, Serverkapazitdten, mobile Gerate). Die Ramp-Up Szenarien liegen vor und werden regelmafig
Uberpruft. In der Phase 2 werden Ressourcen fur die signifikante Erh6hung von Remote-Arbeiten eingesetzt und
es wird der Aufbau eines krisenspezifischen Reportings unterstitzt bzw. krisenspezifische Applikationen
eingeflhrt. In den Phasen 3 und 4 werden die konkreten Shut-down Malnahmen umgesetzt, und in der Phase 5
werden die Mafsnahmen einem Review unterzogen.

6.3

Das Phasenmodell ermdglicht fir zukiinftige Pandemie-Situationen ein abgestimmtes und synchronisiertes
Vorgehen in der Lieferkette der Automobilindustrie. Aus der Pandemielage im Jahr 2020 werden folgende
Lessons Learned gezogen:

e \Vorbereitung von Préaventionsmafsnahmen und Mafdnahmen zur Einddmmung, die schnell umgesetzt
werden kdnnen gemafs Phasenmodell

e Intensivierung der inner- und Uberbetrieblichen Kommunikation sowie Nutzung des VDA als Plattform

e Ausreichende Bevorratung von Schutzausriistungen und Desinfektionsmittel

e \Vereinheitlichung von Vorgaben und Vorgehen auf Landes-, Bundes-, und internationaler Ebene

o Besserabgesicherte Lieferketten hinsichtlich JIT-Forecasts zum Herunterfahren sowie Wiederanlauf der
Produktion

e Pandemiegerechte Gestaltung von Arbeitsplatzen z.B. auch unter Nutzung von Cobots

Phasenmodell sind im innerbetrieblichen Arbeiten als Standard zu setzen und auch nach Abklingen der Pandemie
weiter aktuell zu halten.

Hier sind einheitliche Regelungen und Gesetzgebungen gefordert, beispielsweise zu Hygienemafinahmen und
Reisebeschrankungen. Unterschiede in den Regelungen sollten minimiert werden, sodass zwischen den
einzelnen Unternehmen der Automobilindustrie (aber auch dariber hinaus) keine unterschiedlichen Mafsnahmen
die Folge sind. Sollten im Pandemiefall schnelle Entscheidungen bendtigt werden, sollten die Regelungen eine
gewisse Einheitlichkeit und Nachhaltigkeit/Gliltigkeitsdauer aufweisen, um Planungssicherheit zu schaffen.

Durch die Politik missen verstarkt internationale Abstimmungen erfolgen, um eine Vergleichbarkeit in der
Gesetzgebung zu erreichen, beispielsweise fir Lock-down-Kriterien, Regelungen flr Warenverkehre etc. Auch
der Erfahrungsaustausch zu Lessons Learned ist zu verstarken.

Der digitale Wandel ist auch in diesem Zusammenhang ein wesentlicher Faktor. Der Ausbau der IT-Infrastruktur
insbesondere in landlichen Regionen flur mobile Arbeit ist entsprechend voranzutreiben.

Es besteht ein dringender Handlungsbedarf, die Flexibilitidt bei der Gestaltung von Betriebsvereinbarungen zu
erhdhen, beispielsweise fir flexible Arbeitszeitmodelle, schnellere Reaktionszeiten, Schichtentkopplung.

Der VDA fungiert als Klammerfunktion in der Abstimmung mit den Verbanden und als ein Ansprechpartner in
Richtung Politik.

Copyright VDA 2020



Geschéftsfiihrung
Dr. Joachim Damasky

joachim.damasky@vda.de

Leiter Abteilung Produktion und Logistik
Robert Cameron

robert.cameron@vda.de

Referent Abteilung Produktion und Logistik
Dr. Peter Miltenburg
peter.miltenburg@vda.de

Verband der
Automobilindustrie

VDA

Herausgeber Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA)
Behrenstralde 35, 10117 Berlin
www.vda.de

Copyright Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA)

Stand Version 1.0, Januar 2021

Copyright VDA 2020

33



