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4 VORWORT

Vorwort

Sehr geehrte Damen
und Herren, liebe
Leserinnen und Leser,

in einer sich stark verandernden Welt gibt
es wenige Konstanten, doch auf eines kann
man sich verlassen: auf die Innovations-
kraft der deutschen Automobilindustrie.
Das zeigen unsere Mitgliedsunternehmen
immer wieder — die Hersteller und Zuliefe-
rer von Pkw und Nutzfahrzeugen und von
Anhéangern, Aufbauten, Trailern und Bus-
sen. Natdrlich hinterlassen die groRen Kri-
sen auch in unserer Industrie ihre Spuren.
Vor dem Hintergrund der Vielzahl der
Herausforderungen sticht die deutsche
Automobilindustrie jedoch beeindruckend
innovativ heraus.

Trotz aller Herausforderungen gestaltet die
deutsche Automobilindustrie die Transfor-
mation mit hohen Investitionen und groRem
Engagement. Die Unternehmen treiben
den Wandel zur Elektromobilitat voran, sie
entwickeln faszinierende Losungen beim
autonomen Fahren, beim Software-Defined-
Vehicle und sie stellen ihre Produktion
klimaneutral um. Auch bei Themen wie
Kreislaufwirtschaft ist unsere Industrie her-
vorragend aufgestellt. Dazu kommen viele
weitere Themen und Trends, die unsere
Industrie vorantreibt. Die Innovationsband-
breite unserer Mitgliedsunternehmen ist
enorm — das beweist der vorliegende
Jahresbericht eindrucksvoll.

Uns ist bewusst, dass unsere Industrie
auch durch neue Wetthewerber herausge-
fordert wird.

Um sich in diesem sich verdndernden
Umfeld durchzusetzen, tatigen die Unter-
nehmen der deutschen Automobilindustrie
hohe Investitionen: Bis 2028 sind es rund
280 Mrd. Euro, die die Unternehmen in
Forschung und Entwicklung weltweit in-
vestieren. Der Fokus der Investitionen liegt
auf der Transformation, insbesondere der
Elektromobilitat inklusive Batterietechnik,
autonomes Fahren sowie Digitalisierung.
Damit investieren die Hersteller und Zu-
lieferer in diesem Zeitraum rechnerisch
jahrlich weltweit 56 Mrd. Euro in Forschung
und Entwicklung — und erhéhen somit

ihre Ausgaben in diesem Bereich weiter.
Zusétzlich zu diesen Investitionen
kommen in diesem Zeitraum noch rund
130 Mrd. Euro fur den Um- und Neubau
von Werken hinzu.

Mehr als jeder dritte Euro, den Unter-
nehmen in Deutschland in Forschung und
Entwicklung investieren, stammt aus der
Automobilindustrie. Knapp ein Drittel aller
Beschaftigten der Forschungsbereiche in
der deutschen Wirtschaft sind in der Auto-
mobilindustrie tatig. Die Automobilindustrie
erwirtschaftet mehr als 500 Mrd. Euro Um-
satz im Jahr und leistet einen Beitrag von
knapp einem Finftel zur Bruttowertschop-
fung im verarbeitenden Gewerbe.

Die Industrie geht die Herausforderungen
der Transformation mit diesem hohen
Investitionsvolumen mit Uberzeugung an.

Gleichzeitig ist es nicht nur die internatio-
nale Konkurrenz in der Automobilindustrie,
die das herausfordernde Umfeld ausmacht.
Nein, die Welt um uns herum ist unsiche-
rer geworden. Erst die Corona-Pandemie,
dann der Beginn des menschenverach-
tenden und volkerrechtswidrigen Krieges
Russlands gegen die Ukraine, der bis heu-
te andauert, sowie der schreckliche Angriff
der Hamas auf Israel am 7. Oktober 2023
und seine Folgen fur den Nahen Osten: Die
vergangenen Jahre haben uns immer wie-
der vor Augen gefiihrt, dass die internatio-
nale Zusammenarbeit briichiger geworden
ist. Leider sind Krisen inzwischen ein fester
Bestandteil unseres Alltags und haben
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Auswirkungen auch auf alle Wirtschafts-
bereiche. Das ist eine Entwicklung, die uns
grof3e Sorgen bereitet.

In diesem Umfeld ist es umso wichtiger,
dass die Politik auf die groRen Herausfor-
derungen nicht nur reagiert. Das bedeutet:
Der Standort muss wieder international
wettbewerbsfahig, die Konkurrenzfahigkeit
Deutschlands und Europas gestérkt sowie
die internationale Vernetzung vorange-
bracht werden. Es muss dringend gehan-
delt werden, die Welt wartet nicht auf uns.
Waéhrend sich andere Teile der Welt schon
aufgemacht haben und selbstbewusst vor-
angehen, zdgern Deutschland und Europa
und verlieren so im internationalen Stand-
ortwettbewerb immer mehr an Boden. Mit
diesen Rahmenbedingungen k&mpft auch
die deutsche Automobilindustrie — vom
mittelstandischen Familienunternehmen
bis zum grof3en Dax-Konzern.

Es ist hochste Zeit, dass Europa handelt.
Fur die EU-Kommission muss es hochste
Prioritéat haben, dass Europa die Notwen-
digkeit einer entschlossenen strategischen
Wirtschafts- und Industriepolitik erkennt
und mit ihrer Klimaschutzpolitik verbindet.
Wirkungsvoller Klimaschutz, dem auch die
deutsche Automobilindustrie sich verschrie-
ben hat und den wir mit Investitionen, In-
novationen und Engagement vorantreiben,
kann nur in der engen Zusammenarbeit
der Politik mit Industrie und Gesellschaft
gelingen. Dabei wird immer wieder deut-
lich: Die Ziele sind bekannt und gesetzt,
die Rahmenbedingungen hinken den Not-
wendigkeiten aber weiter hinterher. Deswe-
gen erwarten wir ambitionierte Plane, die
schnell und unkompliziert umgesetzt wer-
den. Das gilt mit Blick auf die dringend no6-
tige Reduzierung der Energiepreise, aber
auch auf den Birokratieabbau sowie auf
eine Rohstoff- und Handelspolitik, die die
Resilienz starkt und Markte offen halt. Nur
ein wirtschaftlich starkes, selbstbewusstes
und damit relevantes Europa kann auf der
internationalen Buhne mit einer gewichti-
gen Stimme auftreten und entsprechend
gestaltend agieren.
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Ein weiteres wichtiges Thema, das ange-
gangen werden muss, ist die Infrastruktur.
Infrastrukturméangel, vom Uberlasteten
Schienennetz bis hin zu maroden Stral3en
und Briicken, und eine bei Weitem nicht
ausreichende Digitalisierung sind fir unse-
re Mitgliedsunternehmen ein echter Brems-
klotz. Der Ladenetzausbau muss dringend
beschleunigt werden — sowohl fiir Pkw aber
auch mit Blick auf die Elektrifizierung von
Nutzfahrzeugen. Das gilt fir Deutschland
und noch mehr fir weite Teile Europas,
wenn wir den grenzibergreifenden Hoch-
lauf der Elektromobilitat erreichen wollen.
Neben dem Aufbau neuer Ladepunkte
muss es dabei auch um den begleitenden
Ausbau der Strom- und Wasserstoffnetze
und eine ausreichende Wasserstofftank-
infrastruktur gehen. Wir diurfen keine Zeit
mehr verlieren, denn eine ausreichende
Ladeinfrastruktur ist eine der entscheiden-
den Voraussetzungen, um auch die Ver-
braucherinnen und Verbraucher von der
Elektromobilitat zu Gberzeugen. Naturlich
muss auch die digitale Infrastruktur aus-
gebaut werden, um vernetzte Mobilitat und
Industrie 4.0 zu ermdglichen. Es ist also
eine Infrastrukturoffensive nétig, die alle
Verkehrstrager adressiert.

Europa muss die internationale Vernetzung
trotz aller Krisen weiter verfolgen. Europas
Zusammenarbeit mit anderen Regionen
der Welt muss weiterentwickelt werden.
Gerade weil die Zusammenarbeit mit
manch etabliertem Partner, wie z.B. den
Vereinigten Staaten, in Zukunft nicht einfa-
cher werden wird. Vor diesem Hintergrund
ist es jetzt auch umso wichtiger, dass Frei-
handelsabkommen sowie Rohstoff- und
Energiepartnerschaften mit neuen Partnern
abgeschlossen werden. Nur so wird es ge-
lingen, bei wichtigen Technologien auch in
Zukunft handlungsfahig zu sein.

Deutschland und Europa befinden sich an
einem einschneidenden Punkt: Jetzt ent-
scheidet sich, wer in den kommenden Jah-
ren ein relevanter Akteur in der Welt sein
wird. Deshalb kommt es darauf an, dass
Deutschland und Europa mit Blick

auf die Herausforderungen unserer Zeit
wieder agieren und nicht nur reagieren.

Es missen die Weichen dafiir gestellt wer-
den, dass unser Land und unser Kontinent
weiter fUr Beschaftigung, Wachstum, Wohl-
stand und Innovation steht. Dazu bedarf es
einer starken EU, die sich gemeinsam den
Herausforderungen stellt und eine starke
Industrie, die von den passenden politi-
schen Rahmenbedingungen flankiert wird.
Dafir setzen wir uns als VDA gemeinsam
mit unseren Mitgliedsunternehmen ein und
leisten unseren Beitrag. Davon kénnen

Sie sich auch in diesem Jahresbericht
Uberzeugen.

Ich wiinsche lhnen eine abwechslungs-
reiche und interessante Lektire und freue
mich auf den Austausch mit lhnen!

lhre

/Zzwd- L e

Hildegard Mller
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Die Automobilindustrie befindet sich
in der grof3ten Transformation ihrer
Geschichte. Die Umstellung von
Verbrennungsmotoren xauf alternative
Antriebe, Digitalisierung und nachhal-
tige Produktion misse \eitgleich
erfolgreich gemeistert werden.

« Wie wir Wettbewerbsfahigkeit
sichern.

» Wie wir Resilienz und
Diversifizierung
ermoglichen kénnen.

» Wie wir die Transformation
(global) gestalten.

Das und mehrlesen Sie in den
folgenden Kapiteln.
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Standort Deutschland
verliert an internationaler
Wettbewerbsfahigkeit

Deutschlands Wirtschaftsleistung ist im
Jahr 2023 um 0,3 Prozent geschrumpft.
Damit war Deutschland unter den 20 welt-
weit grof3ten Volkswirtschaften die einzige
mit einer schrumpfenden Wirtschaft — ab-
gesehen vom Sonderfall Saudi-Arabien,
dessen Wirtschaftsleistung nur deswegen
zuriickgegangen ist, weil es die Olférde-
rung zur Stabilisierung des Olpreises
bewusst gedrosselt hatte.

Teilweise lasst sich das schlechte Wirt-
schaftsergebnis auf konjunkturellen
Gegenwind zuriickfihren: Der inlandische
Konsum wurde 2023 vor allem durch die
hohe Inflationsrate von rund 6 Prozent
belastet, der ein gleich hoher Nominal-
lohnzuwachs gegeniberstand, sodass die
Realldhne quasi konstant geblieben sind.

1142345234
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Hinzu kam ein stark eingetriibtes aul3en-
wirtschaftliches Umfeld: Die weltweite
geldpolitische Straffung hat schwer auf der
Investitionsnachfrage gelastet. Zudem ist
die chinesische Wirtschaft deutlich langsa-
mer gewachsen, als dies nach Beendigung
der chinesischen Null-Covid-Politik zu
erwarten gewesen ware.

Ein groRer Teil der wirtschaftlichen Proble-
me ist jedoch hausgemacht und nicht auf
den Einfluss der aktuellen Weltkonjunktur
zurlckzufuhren.

Die nebenstehende Abbildung zur Entwick-
lung zeigt, dass die Bruttowertschdpfung
des verarbeitenden Gewerbes in Deutsch-
land seit 2018 nicht mehr gewachsen ist.

Entwicklung der Bruttowertschdpfung des verarbeitenden Gewerbes

Dies ist — zumindest bislang — noch kei-
ne Deindustrialisierung in dem Sinne,
dass die industrielle Bruttowertschopfung
rickgangig ware. Es zeigt aber deutlich,
dass Deutschland mit seinem verarbei-
tenden Gewerbe immer weiter hinter den
EU-Durchschnitt zurlckfallt. Offensicht-
lich hat Deutschland zunehmend ein
Standortproblem.

Daflr spricht auch die stetige Verschlech-
terung Deutschlands im internationalen
Standortranking. Zum Beispiel hat sich die
Platzierung Deutschlands auf dem Index
des World Competitiveness Center seit
2019 von Platz 17 auf Platz 22 im Vergleich
mit 64 Landern verschlechtert. Beim ZEW-
Landerindex der Familienunternehmen fiel
Deutschland im Vergleich mit 21 Industrie-
staaten von Platz 14 (2018) auf Platz 18
(2022).

Nicht zuletzt kénnte auch der deutliche
Ruckgang der auslandischen Direktinvesti-
tionen in Deutschland in den Jahren 2020
bis 2023 von 138,9 Mrd. Euro auf 21,9 Mrd.
Euro ein Indiz fiir eine sich verschlechtern-
de Standortattraktivitat sein.

Quelle: Eurostat

Das Gleiche gilt fur die schwache Entwick-
lung der Anlageinvestitionen im Inland all-
gemein. Diese haben sich in Deutschland
seit dem Niveau kurz vor der Corona-Krise
schwécher entwickelt als in wichtigen Ver-
gleichslandern wie GrofR3britannien, Japan
oder den USA. Eine Investitionsschwéache
l&sst sich nicht nur als Misstrauensvo-

tum gegeniber dem Standort und seinen
Wachstumsaussichten verstehen. Sie ver-
schlechtert eben auch genau diese kinf-
tigen Wachstumsperspektiven, weil der
volkswirtschaftliche Kapitalstock, quasi die
Substanz der Wirtschaft, nicht ausreichend
modernisiert wird und damit keine ausrei-
chenden Produktivitatsgewinne realisiert
werden kdnnen. Das ist umso kritischer,
wenn man bedenkt, dass die 6kologische
Transformation in den nachsten zwei Jahr-
zehnten noch einmal einen zusétzlichen
Investitionsbedarf erfordert, weil das Pro-
duktionssystem nicht nur wie bisher eine
wachsende Gutermenge produzieren soll,
sondern gleichzeitig auch weniger CO,
ausstol3en darf.
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Handlungsbedarf am
Standort Deutschland:
kein Erkenntnis-, sondern
ein Umsetzungsproblem

Das Bundesministerium fur Wirtschaft und
Klimaschutz (BMWK) hat im Oktober 2023
eine Nationale Industriestrategie vorgelegt.
Sie skizziert den aus Sicht des Ministe-
riums bestehenden Handlungsbedarf der
deutschen Politik zur Verbesserung der
Standortbedingungen und der Resilienz so-
wie zur Unterstlitzung der Transformation.
Positiv hervorzuheben ist, dass die Analyse
der aktuellen Herausforderungen zutreffend
und umfassend ist und auch die Schwa-
chen des Industriestandorts Deutschland
ehrlich und ungeschont benennt. Auch die
Richtung des Strategieansatzes stimmt:
Es geht zuvérderst um die Starkung des
Standorts. Dariber hinaus gilt es, stra-
tegische Abhangigkeiten abzubauen. Zu
begriRen ist auch, dass die Strategie sich
an vielen Stellen klar zu dem Erfordernis
bekennt, die Industrie in diesem ,Briicken-
jahrzehnt* unter bestimmten Bedingungen
auch férdern zu missen, ohne Dauersub-
ventionen zu schaffen. Diese Forderung
tragt sowohl dazu bei, die Transformation
zu unterstitzen als auch strategische Ab-
héngigkeiten und Wettbewerbsnachteile
abzubauen. Im Detail zeigt die Strategie
aber auch Mangel. Vor allem rekurriert sie
sehr stark auf das, was bereits in der ers-
ten Halfte der Legislaturperiode umgesetzt
beziehungsweise in die Wege geleitet wur-
de. Ganzlich neue Vorschlage finden sich
nur wenig.

Zudem gibt die Strategie keine Antworten
auf wichtige Fragen, obwohl sie diese
ausdricklich anspricht: Es wird zwar klar
festgestellt, dass Deutschland einen der
weltweit hochsten Unternehmenssteuer-
satze hat. Geschlossen wird daraus aber
— nichts.

Auch spricht sie die 2030er-Ziele der
Bundesregierung von 15 Mio. E-Pkw im
Bestand und von 1 Mio. 6ffentlich zu-
ganglicher Ladesaulen an, formuliert aber
keinerlei Malihahmen zur Zielerreichung.
Tatsachlich hat die Bundesregierung mit
ihrer Kiirzung und der schlief3lich im Zuge
des Urteils des Bundesverfassungsgerichts
beschlossenen Streichung der Umweltpra-
mie sogar selbst eine Vollbremsung beim
E-Auto-Hochlauf herbeigefihrt.

Das Bundesverfassungsgericht hat am 15.
November 2023 entschieden, dass das Ge-
setz Uiber den zweiten Nachtragshaushalt
2021 verfassungswidrig ist. Die Bundes-
regierung steht in der Folge des Urteils

und angesichts hoher Investitionsbedarfe
fur Infrastruktur und Transformation vor

der enormen Herausforderung, kinftig ver-
fassungskonforme Haushalte aufzustellen.
Der VDA bringt sich tber den BDI konstruk-
tiv in diese laufenden Debatten ein. Neben
einem Verzicht auf Steuererhéhungen ist
zunachst eine umfassende Ausgabenkritik
im regularen Bundeshaushalt geboten. Bei
langerfristigen Investitionsbedarfen fir die
Transformation kann es zudem sinnvoll
sein, weitergehende Optionen im Rahmen
der Schuldenbremse zu prifen.

Die VDA-Umfragen zeigen,
welche MalRnahmen am drin-
gendsten erforderlich sind, um
den Standort zu starken

In den regelmafigen Befragungen, die der
VDA unter seinen mittelstandischen Mit-
gliedsunternehmen durchfuhrt, geben diese
als groR3te Belastungen fiir die Unterneh-
men der Automobilindustrie in Deutschland
den ,Burokratieaufwand", die ,Strom-
kosten*, die ,Steuerbelastung“ sowie den
.Fachkraftemangel“ an.

STANDORT DEUTSCHLAND VERLIERT AN INTERNATIONALER WETTBEWERBSFAHIGKEIT

Entwicklung der Kosten fiir Rohmaterialien und Energie sowie Arbeitskosten
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https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2023/231102_PM_Automobiler_Mittelstand_Buerokratie_und_hoher_Strompreis_sind_weiterhin_grosse_Herausforderungen
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Es besteht dringender Handlungsbedarf
zur Starkung des Standorts. Im Einzelnen:
Strompreise nicht wettbewerbsfahig

Die Bundesregierung hat in der ersten
Halfte der Legislaturperiode MaRhahmen
ergriffen, um den hohen Energiepreisen
entgegenzusteuern — zunachst durch die
Ubernahme der EEG-Finanzierung in den
Klima- und Transformationsfonds (KTF)
seit Ende 2022. Daruber hinaus hat sie im
November 2023 das so genannte Strom-
preispaket beschlossen.

Positiv daran ist, dass durch die Stromsteu-
erabsenkung auf EU-Mindestwert fur das
produzierenden Gewerbe eine Entlastung
in der Breite der Unternehmen erfolgt,
sodass auch der Mittelstand profitiert.

Negativ ist allerdings der Wegfall des staat-
lichen Zuschusses zu den Ubertragungs-
netzentgelten flr Strom ab dem Jahr 2024.

In der Summe durften die Stromkosten fur
die Industrie damit weiter steigen. Dabei
war der Strompreis fur die Industrie bereits
2023 viel hoher als in den meisten wich-
tigen Wettbewerbslandern (Abb. unten:
sIndustriestrompreise sind in Deutschland
besonders hoch®).

Es ist davon auszugehen, dass dieser
Wettbewerbsnachteil, insbesondere fur die
mittelstandische Automobilindustrie, weiter-
hin bestehen bleibt. Dies wird auch durch
das von der Boston Consulting Group
(BCG) im Auftrag des BDI erstellte
Gutachten zum Thema Strompreis-
entwicklung bestatigt.

Industriestrompreise sind in Deutschland besonders hoch

Geschatzter durchschnittlicher Strompreis fur beispielhafte Unternehmen dieser Branchen im Jahr 2023
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Die Uberhohte Burokratiebelas-
tung fuhrt zu auRergewo6hnlich
langen Genehmigungszeiten

Die Belastung der Unternehmen mit biro-
kratischen Anforderungen hat im Laufe der
Jahre trotz der Einfihrung der Birokratie-
bremse ,One in, one out und von immerhin
drei Burokratieentlastungsgesetzen weiter
zugenommen. Immer mehr Regulierung
durch mehr Berichtspflichten spiegeln ein
Misstrauen der Regierung in marktwirt-
schaftliche Prozesse wider. Die Unterneh-
men der Automobil- und Zulieferindustrie
beklagen die dadurch entstehenden Ka-
pazitatsverluste und hohen Kosten. Laut
Jahresbericht 2023 des Normenkontrollrats
betrugen die Blrokratiekosten fiir die Wirt-
schaft allein 65 Mrd. Euro — Geld, das die
Unternehmen nicht investieren kénnen.
Zudem seien Genehmigungsprozesse fur
Investitionsvorhaben oft zeitaufwendig und
kompliziert und es mangele vor allem an
digitalen Lésungen. Nicht zuletzt wird damit
auch die Realisierung von transformations-
wichtigen Investitionsvorhaben unnétig ver-
zogert. Dabei miusste gerade dieser Hebel
zur Standortverbesserung fir die Politik
von Interesse sein, da er mit keinerlei
Kosten verbunden ist.

Die Bundesregierung will dem Problem mit
zwei Initiativen begegnen: Mit dem Verfah-
ren der ,Praxis-Checks" sollen bei Birokra-
tiebelastung und Genehmigungsverfahren
im Zusammenspiel von Gesetzgebung,
Vollzug und Unternehmen Hemmnisse und
Lésungsansatze fir einzelne Fallkonstel-
lationen identifiziert werden. Damit greift
die Bundesregierung bzw. bislang allein
das Bundeswirtschaftsministerium (BMWK)
einen seit La&ngerem vorgetragenen Vor-
schlag der Wirtschaft auf, der eine Einbe-
ziehung der Unternehmen allerdings nicht
erst bei bestehenden, sondern auch schon
bei geplanten Gesetzen vorsieht. Durch die
Einbeziehung der unternehmerischen Ex-
pertise konnen die Burokratiekosten besser
abgeschatzt und praxisnahere Lésungen
entwickelt werden.

Der VDA hat sich in gemeinsamen Work-
shops mit dem BMWK und Mitgliedern an
der ersten Runde der ,Praxis-Checks" be-
teiligt. Es ist zu begruf3en, dass das BMWK
bereits angekindigt hat, das Instrument
fortzufihren und auf weitere Bereiche

(z. B. Nachhaltigkeitsberichterstattung,
Datenschutz) ausweiten zu wollen.

Zum anderen hat die Bundesregierung ein
Viertes Burokratieentlastungsgesetz auf
den Weg gebracht. Leider ist der vorgese-
hene Abbau von Melde- und Informations-
pflichten hinter den Erfordernissen und
auch hinter den Ankiindigungen der Bun-
desregierung auf ihrer Klausur in Meseberg
von August 2023 zurtickgeblieben. Er ist
nicht der gro3e Befreiungsschlag, der jetzt
notig ware, um die Unternehmen zu ent-
lasten, und wird auch kaum einen Beitrag
leisten, um die Attraktivitat des Standorts
Deutschland erkennbar zu verbessern.

Der VDA hat sich am Konsultationsprozess
zum Vierten Burokratieentlastungsgesetz
konstruktiv beteiligt und zudem verschiede-
ne Erganzungsvorschlage in das Verfahren
eingebracht.
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https://bdi.eu/artikel/news/transformationspfade-industrie-faellt-im-internationalen-wettbewerb-zurueck-strompreise
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Fachkraftemangel bremst
Wirtschaftswachstum und
Transformation aus

In sémtlichen européischen Landern stellt
der Fachkraftemangel ein Problem fur die
Industrie dar, doch besonders stark be-
trifft er Deutschland. Dieser Mangel wird

zu einem geschéftlichen Risiko fir den
deutschen Automobilstandort, wenn junge
Menschen an der Zukunftsfahigkeit der
Industrie zweifeln und sich daher fur Ausbil-
dungs- und Berufsmdglichkeiten in anderen
Branchen entscheiden.

Der Fachkraftemangel bremst nicht nur
das Wachstum der Unternehmen, sondern
auch deren Fahigkeit, die Transformation
zu stemmen. Das Problem wird sich in
den nachsten Jahren nochmals drastisch
verscharfen, weil von jetzt an die geburten-
starken Jahrgénge nach und nach in den
Ruhestand gehen und die nachfolgenden
Generationen zahlenmaRig kleiner sind.
Daher mussen alle Hebel in Bewegung
gesetzt werden, um den Fachkraftemangel
zumindest abzumildern. Das beinhaltet die
Aktivierung des noch unausgeschdpften
inlandischen Arbeitspotenzials, die Steige-
rung der qualifizierten Zuwanderung sowie
die Forderung der innerbetrieblichen Fort-
und Weiterbildung. Mit Letzterer werden
diejenigen Beschéftigten, deren aktuelle
Tatigkeiten von der Transformation betrof-
fen sind, dabei unterstitzt, sich die neuen
Qualifikationen fur die im Unternehmen
neu entstehenden Stellen anzueignen.

Steuerbelastung der Unterneh-
men weltweit fast an der
Spitze — Investitionsdampfer
statt Investitionsbooster

In kaum einem anderen Land werden die
Gewinne von Kapitalgesellschaften so hoch
besteuert wie in Deutschland. Hierzulande
betragt die nominale Gesamtbelastung
einer Kapitalgesellschaft 29,9 Prozent —
bestehend aus Kdrperschaftsteuer, Gewer-
besteuer und Solidaritatszuschlag. In der
EU ist die Belastung inzwischen nur noch
in Malta hoher, auRerhalb der EU nur in
Japan. Die hohe Steuerbelastung ist fir die
hiesigen Unternehmen nicht nur ein Nach-
teil im weltweiten Wettbewerb. Dartber
hinaus verschlechtert sie auch deren Liqui-
ditat und schrankt somit den Spielraum fur
die Finanzierung der fur die Transformation
so wichtigen Investitionen ein — und das,
obwohl Deutschland ohnehin schon seit
Jahren an einer Investitionsschwéche leidet
(s. 0.). Daher ist es dringend erforderlich,
die Steuerbelastung auf ein international
wettbewerbsfahiges Niveau abzusenken.

Einen Beitrag zur Férderung von Investitio-
nen hatte die im Koalitionsvertrag vorgese-
hene ,Investitionspramie fur Klimaschutz
und digitale Wirtschaftsguter” leisten kon-
nen, die zunachst auch Gegenstand des
Wachstumschancengesetzes war. Umso
enttauschender ist, dass die Verhandlun-
gen zum Gesetz im Vermittlungsausschuss
des Deutschen Bundestags dazu gefihrt
haben, dass die Investitionspréamie ganzlich
gestrichen wurde.
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Auch die mit dem Wachstumschancen-
gesetz umgesetzten Plane zur Verlustver-
rechnung springen zu kurz. Sie bieten den
Unternehmen — gerade auch den auto-
mobilen Zulieferern — bei Weitem nicht die
Flexibilisierung und Entlastung bei der Li-
quiditat, die angesichts von Rezession und
Transformation nétig gewesen ware. Nicht
zuletzt ist auch die Beschrankung der Wie-
dereinfuhrung der degressiven Abschrei-
bung fur Abnutzung (AfA) fir Wirtschafts-
guter auf neun Monate unzureichend.

Die in Deutschland bestehende Investi-
tionsschwache lasst sich so nicht
Uberwinden.

Europaische Initiativen zur
Starkung von Wettbewerbs-
fahigkeit, Resilienz und Trans-
formationsfortschritt reichen
noch nicht aus

Die EU-Kommission hat im ersten Quartal
2023 ihren ,,Green Deal Industrial Plan®
vorgelegt. Kern dieses Plans sind ein neuer
EU-Beihilferahmen, ein Entwurf fir den
sogenannten Net-Zero Industry Act sowie
einer fur einen sogenannten Critical Raw
Materials Act. Der neue Beihilferahmen
erlaubt den Mitgliedsstaaten bis Ende 2025
erstmals auch Investitionen zu fordern, die
der Schaffung von Produktionskapazitaten
fir ,CO,-Netto-Null-Technologien® dienen.
Er wurde zum Zeitpunkt der Vorlage sofort
rechtswirksam. Der ,Net-Zero Industry Act*
soll erganzend die Genehmigungszeiten fur
Antréage zum Neu- oder Ausbau derartiger
Produktionskapazitaten verkirzen, indem
er den Genehmigungsbehérden in den Mit-
gliedsstaaten strenge Zeitvorgaben macht.
Der ,Net-Zero Industry Act* wurde nach
seiner Vorlage im Trilog-Verfahren verhan-
delt und im Friihjahr 2024 beschlossen und
rechtskraftig. Der ,Critical Raw Materials
Act” soll die Abhangigkeit der EU von Nicht-
EU-Landern beim Bezug kritischer Rohstof-
fe verringern, indem er klare Benchmarks

fur die Selbstversorgung mit strategischen
Rohstoffen und das Recycling definiert.
Nachdem die Kommission den ,Critical
Raw Materials Act® im Marz 2023 veréffent-
licht hatte, konnten die Trilog-Verhandlun-
gen im Rekordtempo bis November 2023
abgeschlossen werden.

Mit den Initiativen zielt die EU auf dreier-
lei: Neben der Reduzierung strategischer
Abhangigkeiten bei der Versorgung mit
bestimmten Rohstoffen, Vor- und Endpro-
dukten, geht es darum, den Transforma-
tionsfortschritt zu beschleunigen und die
politisch induzierten Wettbewerbsnachteile
der in der EU angesiedelten Unternehmen
gegenuber dem EU-Ausland abzufedern.
Dazu leisten diese EU-Initiativen einen not-
wendigen, aber noch nicht hinreichenden
Beitrag.

Mit dem ,,Green Deal Industrial Plan“ nimmt
die Kommission eine Weiterentwicklung
und Konkretisierung ihrer in der tUberarbei-
teten Industriestrategie vom Mai 2021 skiz-
zierten Plane zur Unterstiitzung der Indus-
trie auf ihrem Weg zur Klimaneutralitat vor.
Dies geschieht auch vor dem Hintergrund
der seitherigen politischen Ereignisse:

Zum einen hat der Angriffskrieg Russlands
gegen die Ukraine noch einmal die in der
Corona-Pandemie gewonnene Erkenntnis
verstarkt, dass Lieferketten verwundbar
sind und dass die Versorgung der Industrie
mit Vorleistungsprodukten resilienter und
auch gegen geopolitische Risiken abgesi-
chert werden muss. Zum anderen haben
auch andere Player wie die USA und China
Klimaschutz und die Entwicklung sauberer
Technologien in ihrer politischen Agenda
deutlich hoher priorisiert als bisher (USA:
Inflation Reduction Act — IRA, 2022), China:
Funfjahresplan 2021-2025). Sie fordern mit
staatlichen Investitionen, aber auch mit teils
protektionistischen Malinahmen auf diesem
Gebiet die Wettbewerbsfahigkeit der EU-In-
dustrie heraus — nicht zuletzt auch, indem
wie im Fall des US-IRA mit seinen grof3 an-
gelegten Forderprogrammen weltweit sehr
offensiv um Investitionen geworben wird.
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Neuer EU-Beihilferahmen

Der neue Beihilferahmen der EU ist vor
allem insofern ein Novum, als er den Mit-
gliedsstaaten die Gewahrung von Bei-
hilfen erstmals auch fur die Produktion
erlaubt. Bis dahin war die Férderung der
Herstellung von Produkten, die in einem
gegebenen Technologie- oder Qualitats-
grad bereits am Weltmarkt verfligbar sind,
nicht moéglich. Die EU-Kommission reagiert
mit der Neufassung ihres Beihilferahmens
ausdricklich auch auf ,ungleiche Wettbe-
werbsbedingungen durch Subventionen im
Ausland®. Damit spielt sie auf den US-IRA
an. Dieser wird in den nachsten zehn Jah-
ren 369 Mrd. US-Dollar fir Investitionen in
den Klimaschutz bereitstellen, u. a. fur die
Umristung von Automobilwerken auf die
Produktion sauberer Fahrzeuge. Fir die in
der EU angesiedelten Unternehmen ware
das ein klarer Wettbewerbsnachteil. Der
neue EU-Beihilferahmen erlaubt den Mit-
gliedsstaaten daher die Forderung fur den
Neu- oder Ausbau von Produktionskapazi-
taten zur Herstellung verschiedenster
.CO,-Netto-Null-Technologien*, darunter

z. B. Batterien und Elektrolyseure (sowie
auch fur deren Vorprodukte und fiir die
dazu erforderlichen Rohstoffe). Die Unter-
nehmensinvestitionen kénnen mit in der
Regel 15 Prozent und einer maximalen
Fordersumme von 150 Mio. Euro pro
Unternehmen und Mitgliedsland gefoérdert
werden. Hohere Foérderquoten und -sum-
men sind nur in ausgewiesenen EU-For-
dergebieten mdglich — hier in Einzelfallen
dann aber sogar bis zu dem Betrag, der
notig ist, um die gleiche Fordersumme zu
erreichen, die ein Staat au3erhalb der EU
einem Unternehmen fur das gleiche Investi-
tionsprojekt gewéhrt. So soll sichergestellt
werden, dass Unternehmen, die Produkti-
onskapazitaten fur Transformationstechno-
logien neu auf- oder ausbauen wollen, dies
innerhalb der EU tun.
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Der VDA beflrwortet diese Neufassung
des EU-Beihilferahmens im Grundsatz.

Sie dient gleich mehreren Zielen — der Be-
seitigung von Wettbewerbsnachteilen und
damit der Sicherung des Produktionsstand-
orts EU, der Beschleunigung der Transfor-
mation und der Verringerung strategischer
Abhangigkeiten bei der Versorgung mit
transformationsrelevanten Technologien.

Der VDA hat beim neuen Beihilferahmen
jedoch auch kritische Punkte gegenuber
der EU-Kommission thematisiert. Das
Hauptproblem liegt in seiner zeitlichen Be-
fristung bis Ende 2025. Diese Befristung
wird weder dem Ziel gerecht, die Transfor-
mation nachhaltig zu beschleunigen, noch
die Kostenwettbewerbsnachteile nachhaltig
abzudampfen, die gegentber Produktions-
standorten auRerhalb der EU bestehen.
SchlieRlich dirfte der Investitionshochlauf
fur die transformationsrelevanten Sektoren
in der EU bis 2025 bei Weitem noch nicht
abgeschlossen sein. Nicht zuletzt war der
neue Beihilferahmen aufRerdem als Antwort
auf die neuen Fordermoglichkeiten in den
USA im Rahmen des IRA gedacht. Dieser
hat jedoch eine Laufzeit bis 2030. Der neue
EU-Beihilferahmen bedarf also nach 2025
einer sinnvollen Anschlussregelung.

Ein weiterer kritischer Punkt in dem
aktuellen EU-Beihilferahmen ist, dass er
die neuen Technologien, die fir die CO,-
Reduktion von Fahrzeugen unverzichtbar
sind, gar nicht adressiert. Dazu gehoren

z. B. Brennstoffzellen, Elektromotoren,
Permanentmagnete fur Elektrofahrzeuge,
aber auch elektronische Steuerungen,
elektrische Achsantriebe, Wechselrichter,
Umrichter, elektrisches Energiemanage-
ment sowie Rohstoffzwischenprodukte, das
heillt weiterverarbeitete Rohstoffe, die zur
Herstellung der vorgenannten Komponen-
ten dienen. Diese Technologien sollten bei
der Entwicklung einer Anschlussregelung
zum neuen Beihilferahmen Berucksichti-
gung finden.
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Anpassungsbedarf zeigt sich au3erdem bei
der Vorgabe, dass eine Uberschreitung der
Forderintensitat von 15 Prozent und der
maximalen Férderhéhe von 150 Mio. Euro
pro Unternehmen und Mitgliedsstaat — of-
fenbar aus regionalwirtschaftlichen Grin-
den — auf ausgewiesene EU-Fordergebiete
beschrankt ist. Flr die Hochskalierung der
Transformationstechnologien in den heute
bereits bestehenden EU-Industriezentren

stehen diese héheren Fordermdglichkeiten
nicht zur Verfligung, da diese in der Regel
eben gerade nicht in besonders benach-
teiligten Regionen angesiedelt sind. Dies
ist jedoch keine passende Antwort auf die
aktuelle Herausforderung, dass Standort-
konkurrenten der EU mit ihren industrie-
politischen Agenden derzeit massiv um die
Anziehung von Investitionen werben.
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Weitere europdische Initiativen

Die Kommission von Kommissionsprasi-
dentin Ursula von der Leyen (2019-2024)
stand — neben der Coronapandemie und
dem russischen Angriffskrieg gegen die
Ukraine — im Zeichen des European Green
Deal.

In diesem Zusammenhang haben die euro-
paischen Co-Gesetzgeber in den vergan-
genen Jahren eine Vielzahl an klima-, ener-
gie- und verkehrspolitischen MaRnahmen
auf den Weg gebracht, die wesentliche
Auswirkungen auf die Transformation der
Automobilindustrie haben und die Branche
massiv herausfordern.

Industriepolitische Akzente wurden zu-
nachst vernachlassigt und die regulatori-
sche Belastung nahm zu. Die Ankiindigung
der Kommissionsprasidentin zu Beginn der
Wahlperiode, fur jede neue regulatorische
Belastung eine bestehende abzubauen
(,One in, one out“-Regel), wurde nicht
konsequent umgesetzt.

Zum Ende der 9. Legislaturperiode und mit
Blick auf die ndchste Legislaturperiode las-
sen sich Anzeichen erkennen, dass Fragen
der européischen Wettbewerbsfahigkeit
wieder starken in den Fokus politischer
Entscheidungstrager riicken.

In ihrer Rede zur Lage der Union im Sep-
tember 2023 hatte Kommissionsprasidentin
von der Leyen Ankiindigungen zum BUro-
kratieabbau gemacht, etwa die Verringe-
rung von Berichtspflichten um 25 Prozent.
Vor dem Hintergrund der zunehmenden
wirtschaftlichen Herausforderungen ist die
Ankundigung eines KMU-Beauftragten, der
direkt an die Kommissionsprasidentin be-
richtet, ein positives Signal, und die
Position muss zugig besetzt werden.

Wegweisende wirtschaftspolitische An-
stoRRe fUr die 10. Legislaturperiode sollen
zudem zwei hochrangige Berichte geben.
Enrico Letta hat seinen Bericht zur Zukunft
des européischen Binnenmarkts bereits
vorgelegt. Der Bericht von Mario Draghi zur
europaischen Wettbewerbsfahigkeit wird
noch vor der Sommerpause erwartet.
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Net-Zero Industry Act

Erganzend zum neuen Beihilferahmen
sorgt der ,Net-Zero Industry Act” fur eine
Genehmigungsbeschleunigung beim Aus-
und Neubau von Anlagen fur die Produk-
tion bestimmter Technologien und deren
Vorprodukte. Dazu gehéren u. a. Batterie-
technologien, Wasserstofftechnologien
(einschlieBlich Elektrolyseuren und Brenn-
stoffzellen), Stromnetztechnologien (ein-
schlief3lich elektrischer Ladetechnologien
fur den Verkehr), nachhaltige Technologien
fur alternative Kraftstoffe, Technologien fur
erneuerbare Kraftstoffe nicht biologischen
Ursprungs sowie Elektroantriebstechno-
logien fur den Verkehr. Hier mussen die
zustandigen Behdérden vor Ort in den
Mitgliedsstaaten Uber die Genehmigung
kunftig innerhalb von maximal 18 Monaten
entscheiden. Das ist eine deutliche Be-
schleunigung der Prozesse, da Genehmi-
gungsverfahren bislang mitunter mehrere
Jahre gedauert haben. Der VDA hat den
Entwurf des ,Net-Zero Industry Act* daher
ausdriicklich begrtif3t und fiir dessen
zeitnahe Verabschiedung geworben.

Critical Raw Materials Act

Mit dem ,Critical Raw Materials Act” defi-
niert die EU einen strategischen Plan, um
die Abhangigkeiten bei der Versorgung mit
kritischen Rohstoffen zu verringern. Dabei
werden ambitionierte Benchmarks fur die
Selbstversorgung und Diversifizierung ent-
lang der gesamten Wertschopfungskette
strategischer Rohstoffe definiert, von der
Mine Uber die Verarbeitung bis zum Recyc-
ling. Projekte entlang der Wertschopfungs-
kette von strategischer Rohstoffe kdnnen
sich als strategische Projekte bewerben
und somit von schnelleren Genehmigungs-
prozessen profitieren: bei Bergbauprojek-
ten maximal 27 Monate und bei Weiter-
verarbeitungs- und Recyclingprojekten
maximal 15 Monate. Unternehmen, die gro
3e Mengen von strategischen Rohstoffen
konsumieren, werden verpflichtet, Stress-
tests fur ihre Lieferketten durchzufiihren,
um das Risiko von Abhangigkeiten besser
einschatzen zu kdnnen. Zusatzlich soll das
Recycling von Dauermagneten erleichtert
werden. Inverkehrbringer von Produkten
mit Dauermagneten werden verpflichtet,
Informationen zur chemischen Zusammen-
setzung, Lokalisierung und Anbringung der
Magnete Uber einen Datentréger zur Ver-
fugung zu stellen.

Der VDA begrti3t die Intention des ,Critical
Raw Materials Act®, jedoch werden zent-
rale Probleme der Rohstoffgewinnung und
-verarbeitung nicht adressiert. Sofern die
hohen Energiekosten und die Finanzierung
von Bergbauprojekten nicht mit konkreten
MafRnahmen angegangen werden, kdnnen
die Benchmarks nicht erreicht werden. Die
Forderung des VDA nach einer européi-
schen Agentur fur strategische Rohstoff-
projekte bleibt von der Regelung genauso
unbeachtet wie die Einrichtung eines Roh-
stofffonds zur Finanzierung der identifizier-
ten strategischen Rohstoffprojekte.
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Resilienz & Diversifizierung
ermaoglichen

Genauso wichtig wie die Verbesserung
der Standortfaktoren und damit der eige-
nen Wettbewerbsfahigkeit ist es, dass
Deutschland wie alle tbrigen EU-Lander
bestehende strategische Abhéngigkeiten
von wichtigen Rohstoffen, Vorprodukten
und Endprodukten aus Nicht-EU-Landern
reduziert. Die schweren Stérungen in der
Lieferkette wahrend der Corona-Krise und
zu Beginn des russischen Angriffskriegs
haben die Verletzbarkeit der deutschen
Volkswirtschaft offengelegt. Wachsende
weltweite geopolitische Spannungen kom-
men hinzu. Es ist daher nur folgerichtig,
dass Deutschland MalRnahmen ergreift,
um die eigene Versorgung resilienter zu
gestalten. Wichtig ist, dass dies in enger
Abstimmung vor allem mit unseren
europaischen Partnern geschieht.

Die beiden Anséatze hierzu sind zum einen
die verstéarkte Eigenproduktion bzw. der
Auf- und Ausbau von européischen Wert-
schopfungsnetzwerken in strategischen
Technologiefeldern, zum anderen die
Diversifizierung der Lieferketten durch
den Abschluss neuer Handels- und
Rohstoffabkommen.

Wertschodpfungsketten fir Zu-
kunftstechnologien in Deutsch-
land und Europa ausbauen.
Verstarkte Eigenproduktion
wird z. B. bei der Fertigung
von Batteriezellen oder
Halbleitern angestrebt

Die EU-Kommission hat Anfang Januar
2024 auf Basis ihres neuen Beihilferah-
mens die beabsichtigte Beihilfe von Bund
und Landern fir die Ansiedlung einer
Batteriefabrik nahe der schleswig-hol-
steinischen Stadt Heide genehmigt. Zum
Hochfahren der Halbleiterproduktion be-
teiligen sich Bund und Lander an den zwei
Limportant Projects of Common European
Interest* (IPCEI) zur Mikroelektronik. Die
beihilferechtliche Genehmigung durch die
EU-Kommission im Juni 2023 machte den
Weg dafir frei, dass Bund und Lander die
an dem zweiten IPCEI zur Mikroelektronik
beteiligten Unternehmen mit deutschen
Standorten nun férdern dirfen. Dadurch
werden Unternehmensinvestitionen im ho-
hen zweistelligen Milliardenbereich ange-
reizt. Durch entsprechende Forderzusagen
gelang im Jahr 2023 auch die Ansiedlung
von zwei Halbleiterfabriken in Magdeburg
und in Dresden.

Dies sind auch aus Sicht der Automobil-
industrie wichtige Projekte. Gleichzeitig ist
klar: Wir brauchen eine moderne Mischung
aus marktorientierter Wirtschaftspolitik und
gestaltender Industriepolitik — gerade mit
Blick auf internationale Entwicklungen.

Subventionen kénnen etwa zur Férderung
von Zukunftstechnologien wie Halbleitern,
Batteriefabriken oder zur Starkung der
Resilienz als unterstitzende MalRnahmen
notwendig sein. Gleichzeitig gilt: Symptom-
bekampfung statt strategischer Behebung
der strukturellen Ursachen mangelnder
Wetthewerbsfahigkeit ist keine langfristige
Transformationsstrategie.

Forschung und
Innovation fordern

Die Automobilindustrie in Deutschland ist
mit einem F&E-Anteil von tber 6 Prozent
des Umsatzes (2020) und tber 50 Prozent
der weltweiten Patente bei Zukunftsthemen
(u. a. beim vernetzten und automatisierten
Fahren und bei der Elektrifizierung) eine
der innovativsten Branchen des Landes.
Um die Wettbewerbsféahigkeit des Techno-
logiestandorts Deutschland auch zukuiinftig
abzusichern und die Resilienz zu steigern,
brauchen wir die richtigen innovations- und
forschungspolitischen Rahmenbedingun-
gen. Zu den wirksamsten Mal3nahmen
zahlt die ganzheitliche Férderung von
GrolRprojekten von der Forschung bis zur
Anwendung durch ressortibergreifende
Programme. Angesichts der hohen ad-
ministrativen Komplexitat der Projekte
wurde die komplette Digitalisierung der ad-
ministrativen Projektabwicklung dringend
bendtigte Entlastung und Vereinfachung
schaffen. Fur die unterschiedlichen Be-
dirfnisse der Unternehmen ist es hilfreich,
wenn die Férderprogramme speziell auf
den Mittelstand zugeschnitten und mit pra-
xisnahen Anforderungen ausgestaltet wiir-
den. Notwendig ist ein Gesamtkonzept fur
die européische Forderlandschaft und die
gesamteuropdischen Standortbedingungen
statt einer Konkurrenz zwischen einzelnen
Programmen.
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Freier und fairer Handel
als Voraussetzung fur
Diversifizierung

Z06lle abzubauen und die Handelsbezie-
hungen zu intensivieren, ist besonders in
einer durch geopolitische Unsicherheiten
gepragte Zeit wichtig. Partnerschaften aus-
zubauen und neue Allianzen — Handels-,
Rohstoff- und Energieabkommen — zu
entwickeln, sind fur Deutschland und

die EU essenziell.

Durch diese Diversifizierungsmafinahmen
kénnen Abhangigkeiten verringert und die
Lieferketten resilienter aufgestellt werden.
Doch wichtige Abkommen wie die mit Me-
xiko, Indien oder weiteren ASEAN-Staaten
kommen nicht gut voran. Die Verhandlun-
gen zu MERCOSUR sind, nach Dezember
2023, im Marz 2024 erneut gescheitert.
Auch die Ratifizierung von CETA steht nach
der Ablehnung aus Frankreich wieder infra-
ge. Ein wesentlicher Faktor fur den erfolg-
reichen Abschluss von Abkommen ist es,
die Verhandlungen nicht mit handelsfrem-
den Themen wie besonderen Klimaschutz-
malnahmen oder Nachhaltigkeitsstandards
zu Uberfrachten. Damit werden Einigungen
bei Freihandelsverhandlungen deutlich
erschwert und in die Lange gezogen.
Vielmehr sollten diese auch fur die Auto-
mobilindustrie wichtigen Themen priméar
auBerhalb von Handels- und Investitionsab-
kommen verhandelt werden. Die EU-Kom-
mission und die Mitgliedsstaaten sollten
nicht nachlassen, auf Kooperation und den
Abbau von Handelshemmnissen im Rah-
men einer aktiven, pragmatischen und vor
allem starker auf Flexibilitéat ausgerichteten
Handelspolitik zu setzen.
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Europa muss im geopolitischen Wettlauf
nach kritischen strategischen Rohstoffen
mithalten und Tempo machen. Die Eini-
gung auf den ,Critical Raw Materials Act"
(CRMA) sendet ein wichtiges Signal fur
mehr européische Souveranitat und Resili-
enz bei der Rohstoffversorgung (s. 0.). Der
Erfolg des CRMA entscheidet sich an sei-
ner konkreten Umsetzung, das heil3t, wenn
die so genannten strategischen Projekte
starten und tatsachlich Ergebnisse liefern.

Die Festlegung auf kiirzere Genehmi-
gungsverfahren ist ein Fortschritt. Eine Hr-
de ist die gesellschaftliche Akzeptanz. Hier
ist die Unterstitzung der Bundes- und Lan-
desregierungen entscheidend, um gezielt
fur Projekte entlang der gesamten Roh-
stoffwertschopfungskette zu werben. Daflr
braucht es in Deutschland eine enge Ver-
zahnung mit der von der Bundesregierung
angekindigten Novelle des Bundesberg-
gesetzes sowie eine bessere personelle
Ausstattung der Behorden.

Deutschland und Europa werden trotz
allem weiterhin vom Import von Rohstof-
fen abhangig sein. Um die Versorgungs-
sicherheit mit strategischen Rohstoffen
hochzuhalten, ist eine Diversifizierung zur
Starkung der Lieferketten von héchster Be-
deutung. Die Starkung von Kooperationen
mit strategisch wichtigen Regionen Uber
Rohstoff- (und auch) Energiepartnerschaf-
ten muss sowohl auf nationaler wie auch

Forderung der
Kreislaufwirtschaft

Ein weiterer Hebel zur Starkung der Resi-
lienz stellt die Férderung der Kreislaufwirt-
schaft dar. Jedoch hilft hier ein realistischer
Blick auf das Thema: Fahrzeuge sind
enorm langlebige Produkte, die durch ihre
Reparaturfahigkeit viele Kreislaufe durch-
laufen, bevor sie recycelt werden. Insbe-
sondere bei der Elektromobilitat und den
hierfiir wichtigen Batterierohstoffen oder
Seltenen Erden werden wir auch weiterhin
auf den Import von Rohstoffen und deren
weiterverarbeiteten Zwischenprodukten an-
gewiesen sein. Trotz aller Investitionen in
Recyclingkapazitaten und die Steigerung
der Recyclingeffizienzen erwarten wir erst
in den 2030er-Jahren einen nennenswerten
Beitrag an Sekundarmaterialien zur
Deckung des Rohstoffbedarfs.
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Ohne Kreislaufwirtschaft werden wir das Ziel

Klimaneutralitat nicht erreichen

Denn trotz der Etablierung alternativer An-
triebstechnologien bleiben CO,-Hotspots
im Lebenszyklus der Fahrzeuge bestehen.
Wahrend des Betriebs fallt zwar kaum noch
CO, an, wohl aber noch bei der Gewinnung
der erforderlichen Rohstoffe, deren Weiter-
verarbeitung, der Logistik und in der Kom-
ponenten- und Fahrzeugproduktion. Bei
der Fahrzeugwertschopfungskette handelt
es sich um ein hochkomplexes Konstrukt,
mit Produktions- und Materiallieferketten fir
rund 7.000 Komponenten und Teile.

eines Altfahrzeugs werden recycelt

Deshalb miissen Strategien zur CO,-
Reduktion auch tber die Nutzungsphase
der Fahrzeuge hinausgehen. Diese ganz-
heitliche Betrachtung aller Wertschopfungs-
stufen und ihrer Umweltauswirkungen
spiegelt sich in den ,Design for Sustain-
ability“-Strategien der Automobilindust-

rie wider.

Sie umfassen Konzepte fur die Gewinnung
von Rohstoffen, der Produktion, fur Re-
paraturen, Remanufacturing bis hin zum
Recycling und finden in der Debatte zur
Weiterentwicklung der Kreislaufwirtschaft
ihre Fortsetzung.

europaischer Ebene weiter entschlossen N ' . > N >
vorangetrieben werden. e L g A %
eines Altfahrzeugs werden verwertet

Sehr zu bedauern ist, dass es der EU bis-
lang nicht gelungen ist, mit den Vereinigten
Staaten ein Critical Minerals Agreement
abzuschlieRen. Mit dem ,Raw Materials
Club*, welcher im ,Critical Raw Materials g _ y” ¢ @@

Act” angekiindigt wird, strebt die EU eine N %/ Py e o

bessere Vernetzung mit Partnerlandern und .- O\ \ Recyclingeffizienz bei Li-lonen-Batterien méglich
Ausweitung von Rohstoffpartnerschaften
an. Dies ist eine Initiative, welche der VDA _
ausdricklich begru3t. Hier wird es wichtig :
sein, dass es zu keinen Interessenskonflik-
ten mit bereits existierenden Projekten wie
der ,Minerals Security Partnership“ kommt.
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Funf Saulen fir mehr
Nachhaltigkeit

Fur eine nachhaltige Automobilindustrie
mit integrierter Kreislaufwirtschaft sind die
folgenden funf S&ulen entscheidend:

Ressourcenschonung

Im Fahrzeugbau spielt Materialeffizienz
eine grol3e Rolle. Materialeffizienzstra-
tegien umfassen u. a. ein ressourcen-
schonendes Produktdesign, optimierte
Produktionsprozesse, materialschonende
Lagerhaltung sowie Kreislauffihrung der
Materialien. Aber auch schon die Auswahl
der Bezugsquelle fir die Ressourcen ist
entscheidend. Es gilt darauf zu achten, mit
welcher Methode die Rohstoffe gewonnen,
weiterverarbeitet und transportiert werden.

Langlebigkeit

Fahrzeuge sind fir einen Betrieb von Uber
200.000 km geschaffen. Sie sind teilweise
Uber 20 Jahre unterwegs und damit eines
der langlebigsten Verbraucherprodukte.
Mit neuen Simulationsmethoden in der
Komponentenentwicklung und innovativen
Produktionsverfahren kdnnen Bauteile
noch belastbarer und langlebiger ausge-
legt werden.

Reparaturféahigkeit

Bereits in der Fahrzeugentwicklung muss
darauf geachtet werden, dass die Autos
mdglichst aufwands- und kostenarm repa-
riert werden kdnnen. Denn anhand der an-
fallenden Reparaturkosten entscheidet sich
oft, ob ein Fahrzeug weiterbetrieben oder
ersetzt wird. Dazu gehort auch eine zuver-
lassige Versorgung mit wiederaufbereiteten
Ersatzteilen bis zu 15 Jahre nach Produk-
tionsende eines Fahrzeugs.

Recyclingfahigkeit

Nach Lebensende ist ein Fahrzeug (Stand
heute) zu mindestens 85 Prozent recycel-
bar. Dies ist ein Spitzenwert im Vergleich
zu anderen Verbraucherprodukten. Diese
Quote gilt es weiterhin zu erhéhen, indem
Recycling bereits bei der Entwicklung

neuer Fahrzeugkomponenten mitgedacht
wird. Wie lassen sich die verbauten Roh-
stoffe beim Recycling am einfachsten und
effizientesten wieder voneinander trennen?
Und welche neuen Zerlegungsmethoden
kénnen eingesetzt und welche Prozesse
automatisiert werden?

Aufbereitung und Wiederverwendung
Gemalf der verwendeten Daten von na-
tionalen Metallverbanden besteht bereits
heute etwa ein Drittel eines Fahrzeugs aus
Sekundarmaterial. Auch dieser Wert lasst
sich kunftig noch steigern. Gerade im Hin-
blick auf den Hochlauf der Elektromobilitat
ist es aber auch entscheidend, Batterien
wiederzuverwenden und, wo mdoglich,
Lithium, Nickel und Kobalt flr neue
Batterien zuriickzugewinnen.

Beteiligte Stakeholder in der
Kreislaufwirtschaft

Um eine funktionierende Kreislaufwirtschaft
am Laufen zu halten, missen diverse Play-
er eng verzahnt miteinander arbeiten und
Daten miteinander austauschen kdnnen.
Das beginnt schon bei Angaben zu bend-
tigten Rohstoffen und deren Gewinnung,
sowohl fur die Hersteller selbst als auch fur
Zulieferer und Entwicklungsdienstleister.
Letztere missen auch wissen, wie die von
den Herstellern gewiinschten Komponen-
ten materialeffizient zu designen und her-
zustellen sind.

Aber auch die Kundinnen und Kunden

gilt es zu involvieren. Bereits heute gibt

es transparente Informationen hinsicht-
lich der Produktnachhaltigkeit. Im Bereich
Aftersales miissen Werkstattpartner alle
relevanten Informationen und Bauteile fur
Reparaturen und Services zur Verfigung
stehen. Und am Ende des Fahrzeug-
Lebenszyklus bedarf es Recyclingpartner,
die die Fahrzeuge effizient zerlegen und so
viele und den aktuellen Qualitatsstandards
entsprechende Rohstoffe und Komponen-
ten wie moglich in den Produktkreislauf
zurlckfuhren.
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=59

1/3 besteht aus
Sekundarrohstoffen

schliel3en
den Kreis.

Lebensdauer von
uber 20 Jahren

85% werden recycelt

Forderungen an eine zukunftsfahige automobile Kreislaufwirtschaft

" Rohstoffe e Design

- Rahmenbedingungen fiir Sekundar = Design for Sustainability (u.a. untersttitzt

ma terialien und Rezyklate verbessern durch Lebenszyklusanalysen) als Leitge-
danken einer automobilen Kreislaufwirtschaft
e Herstellung o Vertrieb

» Optimierte materialeffiziente Produktions- - Transparente Produktinformationen fiir
prozesse und Kreislauffiihrung der Materialien die Verbraucher bereits vorhanden
in der Herstellungsphase fest verankern

. = Wahlfreiheit bei der k
Recycling & + Repariert wie produziert'-Prinzip muss verantwortung zur Fahrzeugriicknahme
Wiederverwendung weiterhin fiir Ersatzteile gelten sicherstellen und dabei marktwirtschaftliche

= Langlebigkeit und Reparaturfreundlichkeit Losungen ermdglichen

sicherstellen = lllegaler Altfahrzeugentsorgung entgegenwirken
= Verwertungsnachweis starken
Vertrieb B . ol echten Export von G

Recycling & Wiederverwendung zeugen sicherstellen

= Vorhandene Demontageinformation IDIS nutzen

= Materialspezifische Recyclingquoten hebeln
funktionierende Kreislaufwirtschaft aus

» Post-Schredder-Technologie als ,beste verfiig-
bare Technologie® flichendeckend einsetzen

= Staatliche Forderung der Entwicklung von
Recycling ren zur Rol i
nung in urpspriinglicher / ausreichend hoher

Restabfall Rohstoffqualitit

Quelle: VDA
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Der automobile Mittelstand:
Ruckgrat unserer Wirt-
schaft Im internationalen

Wettbewerb

Die Zulieferindustrie im Allgemeinen —
bestehend aus Zulieferern, Entwicklungs-
dienstleistern, Start-ups sowie zahlreichen
Anbietern von Dienstleistungen entlang der
automobilen Lieferkette — und insbeson-
dere der automobile Mittelstand sind eine
wichtige Saule der deutschen Wirtschaft.
Zulieferer zeichnen sich durch ihre Krea-
tivitdt und Innovationskraft aus und sind

fur bis zu 75 Prozent der Wertschopfung
am Fahrzeug verantwortlich. Gerade die
vielen mittelstandischen Unternehmen sind
oftmals Spezialisten auf ihrem Fachgebiet
und tragen als wichtige Zulieferer fur die
Hersteller mal3geblich zur globalen Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Automobil-
industrie bei.

2022 investierte die Automobilindustrie in
Deutschland 28,7 Mrd. Euro (+11 Prozent)
in interne Forschung und Entwicklung.
Damit Ubertraf sie die FUE-Ausgaben von
Elektroindustrie, Maschinenbau und Che-
mie (ohne Pharma) zusammen.

Eine exklusiv fur den VDA erstellte Aus-
wertung zeigt, dass Zulieferer mit Stamm-
sitz in Deutschland bis zum Jahr 2022 fast
10.000 Produktionsstandorte weltweit auf-
gebaut haben.

Die meisten befinden sich demnach in Eu-
ropa (ca. 3.000 ohne Deutschland), gefolgt
von Asien (ca. 2.700) und Nordamerika (ca.
2.600) (Quelle: Dun & Bradstreet).

Noch immer werden neue Produktionska-
pazitaten im Ausland aufgebaut. Die Haupt-
motive daflr sind inzwischen eine Starkung
der Resilienz der Wertschdpfungskette,
aber auch eine zunehmende Erosion der
Rahmenbedingungen fur eine Produktion
in Deutschland.

Die anhaltende Konjunkturschwéche in
groRen Teilen der Welt sowie schwierige
Rahmenbedingungen fir den industriellen
Mittelstand in Deutschland und Europa
treffen Automobilzulieferer hart: Insgesamt
niedrige Stuickzahlen, schwankende Abrufe
der Kunden, hohe Energiepreise, tber-
durchschnittliche Kosten bei Arbeit und
Steuern sowie inflationare Effekte verstar-
ken die transformationsbedingten Heraus-
forderungen der Zulieferer. Diese missen
neben der Digitalisierung bzw. Automatisie-
rung von Produkten und Produktion oftmals
neue Geschéaftsmodelle in alternativen
Antriebstechnologien, parallel zum laufen-
den Geschaft mit Technologien fir
Verbrennungsmotoren, entwickeln.
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Der Mittelstand braucht ein ambitioniertes Standortprogramm

Der VDA hat deshalb bereits 2022 mit dem
Bundesministerium fur Wirtschaft und Kli-
maschutz (BMWK) in einem strukturierten
Dialog sechs Handlungsfelder fir eine Un-
terstlitzung des automobilen Mittelstands in
der Transformation identifiziert:

1.Hohe Kosten am Standort Deutschland
vor allem fiir Arbeit und Energie senken

2.Belastbaren Zugang zu Kapital fur
Investitionen in Transformationstechno-
logien sichern

3. Arbeits- und Fachkraftemangel
bekéampfen

4.Forderprogramme mittelstandsfreundlich
ausgestalten

5.Planungs- und Genehmigungsverfahren
fur Investitionen beschleunigen und
Burokratie abbauen

Belastung in % (mehr ist schlechter)

6. Schaffung eines mindestens europa-
weiten Level Playing Field im Bereich
gesetzlicher Anforderungen und Rege-
lungen zur Sicherstellung von 6kologi-
scher, sozialer und unternehmerischer
Nachhaltigkeit

Im Jahr 2023 hat der VDA diese Hand-
lungsfelder u. a. in den Expertenkreis
Transformation der Automobilwirtschaft,

in den Dialog- und Arbeitsprozess Mittel-
stand, Klimaschutz und Transformation
des BMWK sowie in die Strategieplatt-
form Transformation der Automobil- und
Mobilitatswirtschaft der Bundesregierung
eingebracht und in zahlreichen Formaten
gegeniber der Politik dringenden Hand-
lungsbedarf fur wettbewerbsfahige Stand-
ortbedingungen in Deutschland und Europa
angemahnt. Dartber hinaus hat der VDA
auch weitergehende konkrete Vorschlage,
die im Mittelstandsforum des VDA erarbei-
tet wurden, vorgelegt.

Umfrage beim automobilen Mittelstand

Weiterhin schwierige Standortbedingungen in Deutschland

Befragte Unternehmen,

@ die sich durch Birokratie
stark oder sehr stark
belastet sehen.

@ die sich durch Strompreise
stark oder sehr stark belastet
sehen.

® fir die ein Auftragsmangel
eine grol3e oder sehr grol3e
Herausforderung ist.

@® die unter Fachkraftemangel
leiden.

Februar Mai November Quelle: VDA
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Studie von VDA und Oliver
Wyman: Zugang zu Finanzie-
rungen fur Mittelstandler in der
Transformation verbessern

Zu einer der gro3ten Herausforderungen
fur Zulieferer in der Transformation und da-
bei besonders fur mittelstandisch gepragte
Unternehmen ist die Finanzierung von
Investitionen geworden. Dies ist das Ergeb-
nis von Umfragen, die der VDA regelmé&Rig
unter seinen Mitgliedern durchfihrt. Der
VDA hat deshalb in verschiedenen Arbeits-
gruppen in Gesprachen mit Zulieferern

und Banken Vorschlage erarbeitet, wie

die Rahmenbedingungen fiir den Zugang
zu Kapital so verbessert werden kdnnen,
damit Investitionen in klimaneutrale Pro-
dukte und Produktion nachhaltig getatigt
werden kdnnen. Die Ergebnisse wurden in
einer Studie, die der VDA gemeinsam mit
der Unternehmensberatung Oliver Wyman
2023 erarbeitet hat, zusammengefihrt und
im Marz 2024 verdffentlicht. Eine wesentli-
che Erkenntnis daraus ist, dass Finanzierer
die Zuliefererlandschaft deutlich detaillierter
und differenzierter betrachten mussen.
Dies muss durch transparente und langfris-
tig angelegte wirtschaftspolitische Rahmen-
bedingungen flankiert werden. Gleichzeitig
kénnen Unternehmen mit einer klaren
strategischen Ausrichtung die Basis fur
eine Finanzierbarkeit der Transformation
schaffen. Eine gezielte Diversifizierung der
Finanzierung, eine aktive Steuerung der
Zinsbelastung und die Verbesserung der
ESG-Performance der Unternehmen kon-
nen die Finanzierungschancen verbessern.

Hier steht Ihnen die Studie
zur Verflgung:

"Die nachste Hirde:
Wie finanzieren Automobil-
zulieferer die Transformation?*

Partnerschaftliche Zusammen-
arbeit in der Automobilbranche:
ein Schlussel zur globalen
Wettbewerbsfahigkeit

Die derzeitigen Marktbedingungen sind
enorm herausfordernd fur alle Beteiligten
der automobilen Lieferkette: Niedrige Ab-
satzzahlen, neue Akteure auf dem Herstel-
lermarkt, ein sich verscharfender globaler
Wettbewerb, hohe Standortkosten in
Deutschland und Europa, gestiegene Roh-
stoffpreise, der Fachkraftemangel sowie die
umfangreichen Investitionen, die Hersteller
und Zulieferer fir die Transformation auf-
wenden, fihren zu einem hohen Kosten-
druck entlang der gesamten automobilen
Lieferkette.

Umso relevanter wird eine — im Rahmen
der kartellrechtlichen Vorgaben — part-
nerschaftliche Zusammenarbeit von
Herstellern, Zulieferern und Entwicklungs-
dienstleistern, um letztlich weiterhin hin-
sichtlich Technologie und Qualitat sowie
auch bei den Kosten global wettbewerbs-
fahige und innovative Fahrzeuge anbieten
zu kdnnen. Die Mitglieder des VDA haben
deshalb 2022 ihr gemeinsames Verstand-
nis nachhaltiger Kooperation in der Liefer-
kette unter dem Titel ,Gemeinsam zum
Erfolg: Grundsatze der Zusammenarbeit
zwischen Automobilherstellern und ihren
Partnern“ dokumentiert und den Austausch
zu grundlegenden Herausforderungen der
automobilen Lieferkette 2023 intensiviert.
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Entwicklungsdienstleister
nehmen eine wachsende Rolle
in der Automobilindustrie ein

Neben Herstellern und Zulieferern nehmen
Entwicklungsdienstleister eine weiterhin
bedeutende Rolle bei der Entwicklung

und Validierung von Komponenten und
Systemen ein.

Teilweise entwickeln sie komplette Fahr-
zeuge oder Derivate. Inshesondere vor
dem Hintergrund kirzerer Entwicklungszei-
ten und Produktlebenszyklen bei gleichzei-
tig hoher Modellvielfalt Ubernehmen diese
hoch spezialisierten Unternehmen immer
gréRere Entwicklungsumfange.

Damit auch kleinere Entwicklungsdienst-
leister sich an groRen Auftragen beteiligen
koénnen, hat der VDA im Arbeitskreis der
Entwicklungsdienstleister einen Leitfaden
fur Angebotskooperationen erarbeitet, der
eine erste rechtliche Orientierung fur eine
Zusammenarbeit aufzeigt.

Veranderung im Zugang zu Bankenfinanzierungen
in den letzten drei Jahren (2021-2023)

@ Deutlich erschwert
@ Erschwert
@ Keine Veranderung

Deutlich vereinfacht

66 %

(deutlich)
erschwert

Quelle:
VDA / Oliver Wyman Umfrage unter 74 deutschen Automobilzulieferern zu
Finanzierungsbedingungen der Automobilzulieferindustrie Oktober / November 2023

VDA starkt regionale
Zusammenarbeit mit den
Initiativen ,Landerdialoge*
und ,VDA vor Ort*

Mit den regelméaRigen VDA-Landerdialogen
schafft der VDA ein Format, das den rele-
vanten Ministerien der Bundeslander und
ihren Automobilclustern Raum bietet, um
Uber flr die landerspezifischen Regulierun-
gen und Fordermaflinahmen wichtige The-
men zu diskutieren. Dieser Austausch dient
dazu, die Kommunikation zwischen den
Landern und regionalen Automobilclustern
zu foérdern. Die Teilnehmer nutzen die Még-
lichkeit, sich Uber Best Practices auszutau-
schen und aktuelle Herausforderungen der
Automobilindustrie zu eroértern.

Der VDA hat 2023 das neue Format ,VDA
vor Ort" ins Leben gerufen, um interessierte
Mitglieder, Zulieferer sowie regionale Ver-
antwortliche aus Politik, Gewerkschaften,
Clustern und Wissenschaft in den Auto-
mobilregionen Deutschlands zu einem
Austausch Uber die spezifischen Gegeben-
heiten vor Ort einzuladen. Ziel ist es, den
Dialog mit den drtlichen VDA-Mitgliedern
zu intensivieren und ihre Ideen und An-
regungen direkt dort aufzunehmen, wo

sie aktiv sind. Dabei sollen individuelle
Anliegen und Herausforderungen der Zu-
lieferer diskutiert werden. Zuséatzlich nutzt
der VDA diese Gelegenheit, um sich seinen
Ansprechpartnern personlich vor Ort vorzu-
stellen und einen umfassenden Austausch
zu Fragen des automobilen Mittelstands zu
ermdoglichen.
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Wie wir die Transformation
global) gestalten

Die Innovationskraft der Automobilindustrie ~ Diese Investitionen ermdglichen es der
manifestiert sich in ihrer kontinuierlichen Industrie, neue Loésungen fir aktuelle und
Fahigkeit, neue Technologien zu erfor- zukinftige Herausforderungen zu finden,

schen, zu entwickeln und in ihre Produkte beispielsweise im Bereich der Elektro-

zu integrieren. Dies dient der Anpassung mobilitat, der kinstlichen Intelligenz,

an sich wandelnde Bedurfnisse und die An-  der Konnektivitat oder der nachhaltigen
forderungen der Gesellschaft. Besonders Produktionstechnologien.

deutlich wird diese Innovationsbereitschaft

in Bereichen wie Elektromobilitét, autono- Die Entwicklung einer nachhaltigen und
mes Fahren, Fahrzeugvernetzung, zukunftsfahigen Mobilitat erfordert dabei
Sicherheitstechnologien, kreislauffahige auch Investitionen in die Infrastruktur sowie

Produkte und nachhaltige Produktion. klare regulatorische Rahmenbedingun-
gen. Dies umfasst u. a. den Ausbau der
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge,
Nationale und internationale die Schaffung von Anreizen fir alternative
Antriebstechnologien, die Férderung intel-
Zusammenarbeit unabding— ligenter Verkehrssysteme, die Entwicklung
bar fiir eine erfolgreiche von Standards flr die Interoperabilitat und

] Sicherheit vernetzter Fahrzeuge sowie eine
globale Transformation der zukunftsweisende Altfahrzeugverordnung,
Automobilindustrie

Die generelle Umsetzung der Transformation erfordert qualifi-
zierte Arbeitskrafte mit der nétigen Expertise, diese neuen
Technologien zu entwickeln, zu implementieren und zu warten.

die weiterhin eine selbsttragende, innova-
tive und offene automobile Kreislaufwirt-

Um den globalen Wandel in der Auto- schaft ermoglicht.

mobilindustrie erfolgreich zu gestalten,

ist eine enge nationale und internationale
Zusammenarbeit zwischen Behorden, In-
dustrie, Forschungseinrichtungen und der
Zivilgesellschaft erforderlich. Durch den
Austausch von Wissen, Best Practices

Die deutsche Automobilindustrie investiert 280 Mrd.

Euro in Forschung und Entwicklung bis 2028 — Fokus
auf Elektromobilitat und Digitalisierung.

Eine Herausforderung hierbei ist sicher

der Fachkraftemangel. Die Unternehmen
konkurrieren bei bestimmten Qualifikations-
profilen mit ihren Wettbewerbern im In- und
Ausland. In einer VDA-Umfrage gaben im
November 2023 insgesamt 71 Prozent der
teilnehmenden mittelstdndischen Unterneh-

Das Ergebnis der Befragung ist, dass es
zahlreiche kreative Initiativen und erfolg-
reiche Change-Prozesse gibt, die innerhalb
und auferhalb der Unternehmen umge-
setzt werden. Die Automobilindustrie nimmt
die aktuellen Herausforderungen nicht nur
an, sondern begegnet ihnen proaktiv und

und Ressourcen kdnnen gemeinsame
Standards, Richtlinien und Regulierungen

Von 2024 bis 2028 werden die Hersteller und Zulieferer der
deutschen Automobilindustrie weltweit rund 280 Mrd. Euro in

men an, dass der anhaltende Arbeits- und setzt alles daran, auch die schon bestehen-

entwickelt werden. die die Transformation _ ) X - Fachkraftemangel eine Herausforderung de Belegschaft auf dem Weg der Transfor-
N ' Forgqhung ‘%”d Entwicklung mvesUe_:ref'n.'Der F_okus der In sei. Im Mai 2023 waren es allerdings noch mation erfolgreich mitzunehmen.
unterstutzen. vestitionen liegt auf der Elektromobilitat inklusive 85 Prozent.
Batterietechnik, autonomen Fahrens sowie Digitalisierung.
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Den StraRenverkehr klimaneutral gestalten:
Fir die Unternehmen und Beschéftigten
der Automobilindustrie ist die Transformati-
on zum klimaneutralen Stral3enverkehr He-
rausforderung und Ansporn zugleich. Unser
Ziel ist die klimaneutrale Mobilitat in Europa
bis spatestens 2050 — im Einklang mit dem
Pariser Klimaschutzabkommen.

In den vergangenen Jahren wurden von
der Politik hdchst ambitionierte Klimaziele
formuliert, auf nationaler wie auch auf euro-
paischer Ebene. Nach dem européaischen
Green Deal muss der Verkehr auf europai-
schen Stral3en in weniger als 30 Jahren
vollstandig klimaneutral gestaltet werden,
nicht nur in Deutschland, sondern auch in
allen anderen Landern der EU.

In Deutschland sollen die CO,-Emissionen
des Verkehrs nach dem geltenden natio-
nalen Klimaschutzgesetz bereits bis zum
Jahr 2030 gegentiber 1990 nahezu hal-
biert werden.
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Mission Klimaneutralitat:
Wie wir klimaneutrale
Mobilitat ermoglichen
und voranbringen

Die Automobilindustrie ist
Treiber der Transformation

Im StralRenverkehr sind die Klimaziele

mit besonderen Herausforderungen ver-
bunden. SchlieRlich ist es richtig: Trotz der
erheblichen Anstrengungen der Automo-
bilindustrie und der enormen Fortschritte
bei der Effizienz von Neuwagen sind die
CO,-Emissionen im Verkehr bislang noch
nicht in dem erforderlichen Ausmalf zu-
rickgegangen. Der Grund dafur liegt vor
allem im stark anwachsenden Verkehrs-
aufkommen: Die Stral3enverkehrsleistung
hat sich in Deutschland seit dem Jahr 1990
verdoppelt.

Die Transformation der deutschen Automo-
bilindustrie ist im vollen Gange, die Bran-
che hat sich schon langst auf dem Weg

in eine digitale nachhaltige Mobilitat der
Zukunft gemacht. Um die Entwicklungen

in Feldern wie autonomes Fahren, daten-
getriebene Geschéaftsmodelle, digitalisierte
und nachhaltige Produktion sowie den
Umstieg auf alternative Antriebe voranzu-
bringen, sind Investitionen in Forschung
und Entwicklung (FUE) von entscheidender
Bedeutung.
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Die Innovationskraft der Unternehmen der
deutschen Automobilindustrie ist dabei

weltweit einzigartig: Hersteller und Zuliefe-
rer investieren von 2024 bis 2028 rund 280
Mrd. Euro in Elektromobilitat, Batterien, Di-
gitalisierung und andere Forschungsfelder.

Hochlauf der E-Mobilitat als
Schlissel zum Erfolg

Um die Klimaziele im Verkehr zu erreichen,
ist und bleibt die E-Mobilitat die zentrale
Technologie. Dank einer Modelloffensive
der Hersteller erleichtert ein rasch wach-
sendes Angebot elektrischer Fahrzeuge
den Umstieg:

Status quo sind 130 elektrische Fahrzeug-
modelle deutscher Konzernmarken — da-
raus kénnen die Verbraucherinnen und Ver-
braucher weltweit wahlen. Technologisch
sind die Fahrzeuge mittlerweile ausgereift,
bei Ladeleistung, Reichweite, Effizienz und
Haltbarkeit fihrend.

Electric Motor

In Zukunft werden Elektroautos als mobile
Energiespeicher dazu beitragen, kurzfris-
tige Schwankungen im Stromnetz auszu-
gleichen und mehr erneuerbare Energien
zu integrieren:

Intelligente Ladetarife ermdglichen dem
Kunden schon heute, das Auto dann zu
laden, wenn der Strompreis am gunstigsten
ist — der Anteil erneuerbarer Energien ist in
diesen Zeiten besonders grof3. In den kom-
menden Jahren wird sich das bidirektionale
Laden zunehmend im Markt etablieren.
Damit kénnen Elektrofahrzeuge in Abhan-
gigkeit von flexiblen Strompreisen und
zeitvariablen Netzentgelten in Zeiten hoher
erneuerbarer Stromerzeugung und
niedriger lokaler Netzauslastung geladen
werden und den zwischengespeicherten
Strom dariiber hinaus wieder in das
Hausnetz (Vehicle-to-Home — V2H) oder
das offentliche Netz (Vehicle-to-Grid —
V2G) ruckspeisen. Auf diese Weise kdnnen
Elektroahrzeuge in Zukunft dazu beitragen,
erneuerbare Energien effizienter zu nutzen
und die volkswirtschaftlichen Kosten des
Energiesystems zu reduzieren.
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Das Angebot nimmt in allen Segmenten
weiter zu. Auch im Bereich der Nutzfahr-
zeuge stehen alternative, klimaneutrale
Antriebe unmittelbar vor einer breiten
Einfuhrung in den Massenmarkt: Elektri-
sche Stadtbusse beweisen sich bereits
zunehmend im Alltagseinsatz. E-Lkw, die
mit einer Batterieladung 500 km zuriickle-
gen kdénnen und damit langstreckentauglich
sind, stehen kurz vor der Serienproduktion.
In den néchsten Jahren werden sie suk-
zessive um brennstoffzellenelektrische Lkw
erganzt, sodass fiur alle Anwendungsfalle
des Stral’engiterverkehrs klimaneutrale
Alternativen zur Verfugung stehen. Hinter
diesen Erfolgen stecken harte Arbeit und
sehr hohe Investitionen:

Der Umbau der Automobilwerke erfolgt

in einer nie da gewesenen Geschwindig-
keit, um die Produktion von immer starker
elektrifizierten Plug-in-Hybriden und von
vollelektrischen Fahrzeugen sowie der
hierfur erforderlichen Komponenten und
Bauteile zu skalieren. In den Aufbau neuer
Fabriken und den Umbau von Werken wird
die Automobilindustrie bis 2028 weitere
130 Mrd. Euro investieren. Dank einer ge-
meinsamen Kraftanstrengung holen wir in
Europa auch dort rasant auf, wo wir bislang
Nachholbedarf hatten, namentlich bei den
Traktionsbatterien, bislang Doméne vor
allem asiatischer sowie US-amerikanischer
Unternehmen: Uber 30 Gigafactories sollen
in den kommenden Jahren europaweit fur
die Batteriezellen- und Modulproduktion
entstehen, viele davon unter direkter oder
indirekter Beteiligung deutscher Unterneh-
men der Automobilindustrie.

Der Erfolg der Transfor-
mation erfordert passende
Rahmenbedingungen

Trotz dieser vielversprechenden Ausgangs-
lage stockt die Transformation. Aufgrund
der erratischen Forderpolitik der Bundesre-
gierung wird der Absatz batterieelektrischer
Fahrzeuge im Jahr 2024 in Deutschland
vermutlich zum ersten Mal Uberhaupt sin-
ken. Dies steht im eklatantem Widerspruch
zur Zielsetzung der Bundesregierung,

bis 2030 mindestens 15 Mio. elektrische
Fahrzeuge auf deutschen Stral3en zu er-
reichen. Die deutsche Automobilindustrie
hat alle Voraussetzungen dafur geschaffen,
dieses Ziel zu erreichen: Bis zum Jahr
2030 werden allein die deutschen Fahr-
zeughersteller deutlich mehr als 15 Mio.
E-Autos produzieren. Dass Deutschland
hinter China und vor den USA weltweit der
zweitgrof3te Produzent von Elektro-Pkw ist,
unterstreicht den Anspruch unserer Her-
steller, die globalen Automobilmarkte auch
im elektrischen Zeitalter maf3geblich zu
pragen. In welchen Markten die Fahrzeuge
abgesetzt und wo sie gebaut werden, hangt
jedoch von den jeweiligen Rahmenbedin-
gungen und Standortbedingungen ab.

Vor allem in zwei Bereichen hat Deutsch-
land Nachholbedarf: Zum einen steht und
fallt der Erfolg der E-Mobilitat mit dem
Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Die Menschen brauchen die Gewissheit,
Uberall und zu jeder Zeit unkompliziert
laden zu kénnen. Doch gerade hier bleibt
einer Allensbach-Umfrage im Auftrag des
VDA (Juli 2023) zufolge noch viel zu tun:
Die Ladeinfrastruktur bleibt das gréf3te
Kaufhemmnis, das Verbraucherinnen und
Verbraucher vom Umstieg auf ein Elektro-
fahrzeug abhélt. Zum anderen muss die
E-Mobilitdt nach dem abrupten Ende der
Kaufpramie (Umweltbonus) im Dezember
2023 wieder an finanzieller Attraktivitat
gewinnen.
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Neben der Markteinfihrung von Fahrzeug-
modellen in den unteren Preissegmenten
sind dafur wettbewerbsfahige Strompreise
erforderlich. Bei den staatlichen Strom-
preisbestandteilen und insbesondere den
Netzentgelten bleibt angesichts der im
Landervergleich weiterhin sehr hohen
Strompreise noch viel zu tun.

Erneuerbare Kraftstoffe fur
Klimaschutz im Bestand

Der Markthochlauf elektrischer Fahrzeuge
wird allein jedoch nicht ausreichend sein,
um die Klimaziele zu erreichen. Selbst
wenn das Ziel der Bundesregierung von

15 Mio. E-Autos bis 2030 erreicht wird,
werden dann immer noch tber 35 Mio.
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor auf
deutschen StralRen unterwegs sein. Vor
dem Hintergrund dieser Bestandsflotte
spielen erneuerbare Kraftstoffe eine zuneh-
mend wichtige Rolle. Diese kénnen sowohl
aus biogenen Quellen als auch synthetisch
aus erneuerbarer Elektrizitat hergestellt
werden. Der Fokus sollte dabei nicht aus-
schlief3lich auf E-Fuels liegen, sondern die
Méoglichkeiten an erneuerbaren Kraftstoffen
in der Erneuerbare-Energien-Richtlinie
bertcksichtigen.

Synthetische Kraftstoffe werden voraus-
sichtlich erst Anfang der 2030er-Jahre in
gréReren Mengen verfugbar sein. Bio-
kraftstoffe hingegen sind bereits heute in
gréReren Mengen vorhanden und kdnnen
somit genutzt werden. Klar ist jedoch: In
Deutschland sollten keine synthetischen
Kraftstoffe im industriellen Mafstab produ-
ziert werden. Der in Deutschland vorhande-
ne knappe Grunstrom ist am effizientesten
in der Direktelektrifizierung eingesetzt.

Und schlieRBlich missen marktwirtschaft-
liche Steuerungsinstrumente und ent-
sprechende Preissignale den Wechsel

zu klimafreundlichen Technologien und
Energietragern unterstiitzen. Nur ein
sektortbergreifender Emissionshandel

mit CO,-Deckel ist langfristig in der Lage,
die Erreichung der klimapolitischen Ziele
sicherzustellen. Und nur mit einem solchen
Emissionshandel lassen sich CO,-Emis-
sionen dort einsparen, wo dies am kosten-
gunstigsten moglich ist. Die Einfuhrung
eines europaischen Emissionshandels fur
den StralRenverkehr ab dem Jahr 2027 ist
insofern ein erster entscheidender Schritt.

Den Stralenverkehr klimaneutral gestalten:
Fur die Automobilindustrie ist die Transfor-
mation keine abstrakte Zielsetzung,
sondern eine konkrete Aufgabe.
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Transport & Logistik:

So bewegen wir Menschen

& Guter sicher und
klimaneutral

Automobilindustrie verpflichtet
sich zu nachhaltiger Mobilitat
fur Stadt und Land: klimaneut-
ral, sicher und wirtschaftlich

Die Automobilindustrie verpflichtet sich
zum Zielbild der nachhaltigen Mobilitat. Die
Mobilitat der Zukunft muss klimaneutral,
ressourcenschonend, sicher und flachen-
effizient realisiert werden. Dabei gilt es
jedoch auch, den Menschen eine an ihren
Bedurfnissen ausgerichtete, bezahlbare
Mobilitat zu erméglichen — sowohl in urba-
nen als auch landlichen Gebieten.

Auch den Anforderungen der Wirtschaft

an das Verkehrssystem der Zukunft ist
Rechnung zu tragen. Zuverlassige und
effiziente Guterverkehre sind ein Grund-
pfeiler der Wettbewerbsféhigkeit am Stand-
ort Deutschland. Nachhaltigkeit im Verkehr
wird sich dabei nicht gegen, sondern nur
mit Pkw und Lkw erreichen lassen. Der
Stral3enverkehr wird eine unverzichtba-

re Saule im Verkehrssystem der Zukunft
bleiben.

Die Multimodalitat des Giter-
verkehrs: wie verschiedene
Transportmittel sich erganzen
und den Warenfluss sichern

Die Stral3e ist im Guterverkehr mit grof3em
Abstand der Verkehrstrager Nummer eins.
In Deutschland schultert der Lkw rund

72 Prozent der Verkehrsleistung, auf die
Eisenbahn entfallen knapp 19 Prozent, auf
das Binnenschiff gut 6 Prozent. Der Lkw
hat grotenteils durch seine Flexibilitat und
der Fahigkeit, unterschiedliche Verkehrs-
trager zu verbinden, eine grof3e Bedeutung
fur den Warentransport. Er ist damit fr
andere Verkehrstrager wie die Schiene oft
unverzichtbar, um z. B. den Vor- und Nach-
lauf im kombinierten Verkehr zu Uberneh-
men. Eisenbahn und Binnenschiff sind vor
allem bei Transporten mit hohem Volumen
bzw. hohem Gewicht Giber grof3e Distanzen
wettbewerbsfahig. Ein gutes Beispiel da-
fur ist der Transport fabrikneuer Pkw. Die
deutsche Automobilindustrie nutzt hierfar in
erheblichem Umfang die Schiene.

Die Verkehrstrager im Giterverkehr stehen
somit wegen ihrer systembedingten Vor-
und Nachteile weit weniger in Konkurrenz
zueinander, als meist angenommen wird.
Vielmehr ergénzen sie sich gegenseitig.
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EU stellt strengere CO,-Minde-
rungsziele fur Nutzfahrzeuge
bis 2040 vor: Antriebswende
und neue Regulierungen zur
Erreichung der Klimaneutralitat

Das Nutzfahrzeug ist in Deutschland fur
circa ein Drittel der Treibhausgasemissio-
nen im Stralenverkehr verantwortlich. Um
die européischen Ziele zur Klimaneutralitat
erreichen zu kénnen, muss das Nutzfahr-
zeug zukunftig CO,-neutral angetrieben
werden. Die entsprechenden technischen
Losungen kdnnen auf vielfaltige Weise
dazu beitragen. Batterieelektrische oder
Brennstoffzellen-Antriebe kénnen genau-
so zum Einsatz kommen wie Wasser-
stoffmotoren oder die vermehrte Nutzung
CO,-neutraler Kraftstoffe. Die EU-Kom-
mission hat dazu schon vor mehreren
Jahren die regulatorischen Grundlagen fur
die Antriebswende gelegt. Die Verordnung
(EU) 2019/1242 definiert die heutigen und
zukiinftigen CO,-Flottengrenzwerte fur
schwere Nutzfahrzeuge.

Um dazu allen Nutzfahrzeugen inklusive
Omnibussen und Anhangern entsprechen-
de Vorgaben zu machen, hat die Kommis-
sion einen Neuentwurf der (EU) 2019/1242
vorgelegt, der neben der Einbeziehung
zahlreicher neuer Fahrzeuggruppen auch
die CO,-Grenzwerte bis 2040 festgelegt.
Fur Lkw, Reisebusse und Sattelzugmaschi-
nen sind folgende CO,-Minderungsziele
definiert: ab 2030 (- 43 Prozent), ab 2035
(=43 Prozent), ab 2035 (-64 Prozent) und
ab 2040 (—90 Prozent). Fur Zentralachs-
und Deichselanhanger gelten —7,5 Prozent
und fur Sattelanhanger —10 Prozent jeweils
ab 2030 als Zielwert. Fur Stadtbusse wird
eine CO2-Minderung von —100 Prozent

ab 2035 mit einem Zwischenziel von

—90 Prozent ab 2030 vorgegeben. Um die
CO,-Werte jedes Neufahrzeugs zertifizie-
ren zu kdnnen, wurden im letzten Jahr die
Softwaretools ,VECTO" so erweitert, dass
jetzt auch Omnibussen und Anhangern in
den verschiedenen Fahrzyklen ein CO,-
Wert zugeordnet werden kann.

Die VECTO-Tools sind die Grundlage fir
die gesamte CO,-Zertifizierung und schaf-
fen eine europaweite Transparenz Uber alle
Fahrzeugklassen und Hersteller hinweg.

Fur eine nachhaltige Zukunft:
Ausbau der Infrastruktur far
Lkw und Elektrofahrzeuge
unerlasslich

Damit der Lkw seine Rolle als Motor der
Wirtschaft und gleichzeitig die ambitionier-
ten CO,-Minderungsziele erflllen kann,
braucht er geeignete Rahmenbedingungen.
Hierzu zahlt beispielsweise ein Ausbau der
StraReninfrastruktur und dabei nicht zuletzt
auch der Lkw-Parkplatze entlang der Auto-
bahnen. Genauso muss eine europaweite
offentliche Lade- und Wasserstofftank-
infrastruktur aufgebaut werden. Die ent-
sprechende Verfugbarkeit von ausreichend
nutzbaren Ladestandorten ist auch ange-
sichts des Platzbedarfs fir das Parken und
Laden rechtzeitig sicherzustellen. Da elekt-
risch angetriebene schwere Nutzfahrzeuge
im Fernverkehr mit grof3en Batteriekapazi-
taten idealerweise im Rahmen der ublichen
Lenk- und Ruhezeiten wieder aufgeladen
werden missen, sind hohe Ladeleistungen
und Lades&ulen mit dem MCS-Standard
notwendig. Das bedeutet auch, dass grof3e
Ladestandorte eine Netzanbindung ans
Mittelspannungsnetz und in Einzelfallen
ans Hochspannungsnetz benétigen. Dies
ist inshesondere in der Aufbauplanung

zu beriicksichtigen und friihzeitig mit den
Stromnetzbetreibern zu klaren. Der Master-
plan Ladeinfrastruktur Il definiert hierzu

die notwendigen Schritte.
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Infolge der hohen Batteriegewichte und der
damit einhergehenden hohen Achslasten
hat die EU-Kommission eine Uberarbeitung
der Richtlinie 96/53/EG fir Gewichte und
Abmessungen im grenziiberschreitenden
Verkehr vorgeschlagen. Die Kommission
mochte beim Einsatz von Null-Emissions-
Fahrzeugen die Massen der Fahrzeugkom-
binationen um 4 Tonnen und gleichzeitig
die Achslasten der Antriebsachse um

1 Tonne erh6hen. Beide Malinahmen

sind notwendig, um die Nachteile heutiger
E-Fahrzeuge hinsichtlich einer verringerten
Nutzlast zu kompensieren. Die Uberarbei-
tung schafft ein notwendiges Level Playing
Field mit heutigen Dieselfahrzeugen.

CO,-Maut-Einnahmen fiir
Dekarbonisierung des Stra-
Renguterverkehrs nutzen

Eine wichtige Rolle bei der Rahmensetzung
fur den StralRenguterverkehr in Deutsch-
land spielt auch die Lkw-Maut. Seit 1. De-
zember 2023 werden die CO,-Emissionen
in der Lkw-Maut bericksichtigt. Dadurch
werden wirksame Anreize flr Investitio-

nen in emissionsfreie Lkw gesetzt. Diese
Anreize kdnnen allerdings ihre Wirkungen
nur voll entfalten, wenn auch die anderen
Rahmenbedingungen, etwa beim Aufbau
der Ladeinfrastruktur fur Lkw, richtig ge-
setzt werden. Kritisch anzumerken ist, dass
von den Mehreinnahmen aus der CO,-Maut
von Uber 7 Mrd. Euro pro Jahr nichts fur
die Dekarbonisierung im StraB3enguterver-
kehr zur Verfligung steht. Es ware dringend
erforderlich, dass zumindest ein Teil der
Mehreinnahmen in den Sektor zurlckflief3t,
der sie auch generiert.
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Auto bleibt unangefochtener
Spitzenreiter mit fast 80 Pro-
zent der gesamten Verkehrs-
leistung im Personenverkehr

In Deutschland bleibt das Auto weiterhin
das wichtigste Verkehrsmittel fir den Per-
sonenverkehr, wobei fast 80 Prozent der
gesamten Verkehrsleistung darauf entfal-
len. Fast 80 Prozent der deutschen Haus-
halte besitzen mindestens einen Pkw und
nahezu ein Viertel verfligt Uber mindestens
zwei Fahrzeuge. Besonders im landlichen
Raum ist das Auto unverzichtbar, doch
auch in stadtischen Gebieten bevorzugen
viele Menschen weiterhin den Pkw.

Vielfalt und Nachhaltigkeit
durch multimodale Angebote
und innovative Technologien

In den vergangenen Jahren hat sich das
Mobilitatsangebot, insbesondere in stadti-
schen Gebieten, zunehmend diversifiziert
und erweitert. Viele Menschen sind nicht
mehr auf ein Verkehrsmittel festgelegt,
sondern wahlen je nach Bedarf. Es entsteht
weiterhin eine vielfaltige Auswahl an Mobili-
tatsmoglichkeiten, die durch Mobilitats-
formen wie Carsharing oder Ridepooling
erweitert wird. Diese kdnnen eine alltags-
taugliche Alternative zum eigenen Auto sein
und tragen dazu bei, die wahrgenommene
Angebotsliicke zwischen OPNV und eige-
nem Auto zu schlieen. Die Automobilin-
dustrie spielt eine entscheidende Rolle bei
der Forderung nachhaltiger Mobilitat und
der Entwicklung multimodaler Mobilitats-
konzepte. Durch innovative Technologien
und Angebote, wie eigenen Ridepooling-
Angeboten, verstarkt die Branche ihr Enga-
gement fir moderne Mobilitatsldsungen.
Zudem konnten in Zukunft auch autonome
Transportsysteme, bekannt als ,People
Mover“, die bestehenden OPNV-Technolo-
gien sinnvoll ergéanzen.

Der Bus als Ruckgrat des
offentlichen Personenverkehrs

Der offentliche Personenverkehr ist ein
unverzichtbarer Bestandteil eines zukunfts-
fahigen Mobilitatssystems, wobei der Bus
eine entscheidende Rolle spielt. Uber 40
Prozent der Beférderungen im OPNV erfol-
gen mit dem Bus. Seine besondere Stérke
ist, dass er auch auf weniger frequentierten
Strecken wirtschaftlich rentabel betrieben
werden kann. Daher ist er meist das ein-
zig relevante o6ffentliche Verkehrsmittel im
landlichen Raum. Doch auch in der Stadt
bietet der Bus in der Regel das dichteste
Netz an Verbindungen. Im Personenfern-
verkehr bieten Fernbusse seit ihrer Markt-
einfihrung auf dem deutschen Markt eine
preisglinstige Mobilitatsalternative.
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Plattform -
Urbane I
Mobilitat — —

Plattform Urbane Mobilitat —
Stadte und Automobilindustrie
im Dialog

Die urbane Mobilitat von morgen bendtigt
das Zusammenspiel aller Beteiligten. Daher
hat der VDA die Plattform Urbane Mobilitat
(PUM) ins Leben gerufen, um den Dialog
zwischen Stadten und Automobilindustrie
Zu intensivieren.

Die Plattform Urbane Mobilitat dient dem
Austausch von Visionen und Leithildern,
der Identifizierung von Handlungsfeldern
und dem Austausch von Best-Practice-
Lésungen.

Zudem will die PUM Impulsgeber fur die
Verbesserung der Rahmenbedingungen
sein.
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E-Auto-Zentrum

Deutschland? Wo stehen
wir bei Elektromobilitat

Der erfolgreiche Hochlauf der
Elektromobilitat fir Pkw und
Nutzfahrzeuge hangt wesent-
lich vom Ausbau der Ladeinfra-
struktur und von bezahlbaren
Ladestrompreisen ab

Die deutsche Automobilindustrie nimmt
eine fihrende Rolle im Markt flr Elektroau-
tos ein. Derzeit bietet die deutsche Automo-
bilindustrie weltweit 130 E-Modelle an und
geniel3t eine starke Prasenz auf dem heimi-
schen Markt: Sechs von zehn Elektroauto-
Kaufern in Deutschland entscheiden sich
fur ein Modell eines deutschen Herstellers.
Zudem ist eine zunehmende Modellvielfalt
in den kommenden Jahren zu erwarten, die
alle Fahrzeugsegmente einschlief3lich der
Kleinwagen umfasst.

Rund 4,8 Prozent des
Pkw-Bestands sind zum
Jahresbeginn 2024 elektrisch
angetrieben

Die Neuzulassungen von rein elektrisch
angetriebenen Pkw (BEV) (folgende Abb.)
sind 2023 gegenlber 2022 um 11 Prozent
auf 524.219 gestiegen.

Dem gegeniber steht eine Reduzierung
der Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV) um
51 Prozent auf 175.724 Fahrzeuge, was
mit dem Wegfall des Umweltbonus fiir
PHEV zum 1. Januar 2023 zu erkléren ist.
Am 1. Januar 2024 lag der Bestand
geschatzt bei 2,33 Mio. Elektro-Pkw,
wovon in etwa 1,41 Mio. BEV waren.
Damit waren rund 4,8 Prozent des
Pkw-Bestandes elektrisch angetrieben,
davon 2,9 Prozent BEV.

Inflationsdruck und Wegfall
des Umweltbonus bremsen
Kaufbereitschaft — deutsche
Hersteller behaupten sich
dennoch als zweitgrof3ter
Produzent weltweit

Die allgemeine Inflation und nicht zuletzt
der Ende 2023 weggefallene Umweltbonus
haben zu einer wachsenden Kaufzuriick-
haltung gefuhrt und geféhrden den Hoch-
lauf der Elektromobilitdt. Doch auch wenn
der Markt fur Elektrofahrzeuge voruber-
gehend schwachelt, sind die Kennzahlen
ermutigend: Allein die deutschen Hersteller
werden bis 2030 deutlich mehr als 15 Mio.
batterieelektrische Fahrzeuge produzieren.
Deutschland ist damit hinter China und

vor den USA weltweit der zweitgrof3te
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Produzent von E-Pkw. 78 Prozent der in
Deutschland gefertigten E-Pkw gingen im
Jahr 2023 in den Export. In welchen Mark-
ten diese Fahrzeuge abgesetzt werden,
hangt vor allem von den jeweiligen Rah-
menbedingungen ab.

Der Ausbau der Ladeinfrastruk-
tur muss beschleunigt werden

Der Aufbau der Ladeinfrastruktur und der
daflr nétigen Stromnetze bleiben ent-
scheidende Kriterien fur den Erfolg der
Elektromobilitéat. Die Menschen brauchen
die Gewissheit, Uberall und zu jeder Zeit
unkompliziert laden zu kdnnen. Laut der
Allensbach-Studie ,Mobilitat und Nach-
haltigkeit* vom 12.10.2023 betrachten 68
Prozent der Befragten das Angebot an
Lademaglichkeiten in ihrer Umgebung kri-
tisch. 61 Prozent aulRern sich ahnlich tiber
die Ladeinfrastruktur an Einkaufsorten,
wahrend 49 Prozent Defizite auf Autobah-
nen und Landstral3en sehen. Derzeit ver-
fugen zwei Filnftel aller Gemeinden tber
keinen einzigen Ladepunkt und mehr als
drei Viertel aller Gemeinden besitzen
keinen Schnellladepunkt.

Zum 1. November 2023 waren in Deutsch-
land 115.308 Ladestationen fur Elek-
troautos bei der Bundesnetzagentur
registriert. Davon boten 22.047 Stationen
eine Leistung Uber 22 kW. Besonders
hervorzuheben sind die 13.679 High-Per-
formance-Ladepunkte mit einer Leistung
ab 150 kW, die sich durch ein besonders
schnelles Wachstum auszeichnen. Um das
Ziel der Bundesregierung — 1 Mio. Lade-
punkte bis 2030 — zu erreichen, miisste das
Ausbautempo der letzten 12 Monate nahe-
zu verdreifacht werden. Die Bevdlkerung
erwartet vor allem von der Energiewirt-
schaft, von der Bundesregierung und von
Tankstellenbetreibern einen nennenswerten
Beitrag beim Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Der notwendige Ausbau der Ladeinfra-
struktur erfordert staatliche Unterstiitzung.
Dabei kommt es auf die schnelle und ambi-
tionierte Umsetzung aller Malinahmen des
Masterplans Il inklusive Deutschlandnetz
sowie der EU-Vorgaben AFIR und EPBD
an. Die Verpflichtung zur Einrichtung von
Ladestationen an Tankstellen fordert den
flachendeckenden Aufbau der Ladeinfra-
struktur und deren Prasenz an bekannten
Standorten — ein wichtiger Faktor fur die
Akzeptanz bei den Nutzern.
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Niedrige Preise fur den Lade-
strom steigern die Attraktivitat
der Elektromobilitat

Bei den Total Cost of Ownership (TCO)
sind BEV in der Regel schon heute gins-
tiger als konventionelle Fahrzeuge. Der
Preisvorteil ist mit Ende der Kaufpramie
aber deutlich kleiner geworden. Die Prei-
se fur Ladestrom sind ein entscheidender
Hebel fir die finanzielle Attraktivitat der
E-Mobilitat. Deutschland hat hier Nachhol-
bedarf. Insbesondere die Entwicklung der
Netzentgelte liefert Grund zur Sorge.

Elektrifizierung des
Nutzfahrzeugsektors

BEV-Lkw sind marktreif und stehen unmit-
telbar vor der Serienproduktion, BEV-Stadt-
busse sind bereits zunehmend im Einsatz.
Die Hersteller brauchen langfristige Pla-
nungssicherheit bei CO,-Zielvorgaben,
Infrastruktur und staatlicher Unterstiitzung.
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Ausbau der Ladeinfrastruktur
fir Nutzfahrzeuge in Deutsch-
land dringend erforderlich

Zurzeit gibt es so gut wie keine o6ffentlich
zugangliche Ladeinfrastruktur mit hohen
Anschlussleistungen fiir schwere Nutzfahr-
zeuge, die 70 Prozent der Guterverkehrs-
leistung in Deutschland erbringen, sowie
fur Reisebusse.

Fur den Einsatz elektrischer Lastkraftwa-
gen ist nicht nur das Laden in Depots, son-
dern auch eine 6ffentliche Ladeinfrastruktur
erforderlich. Deshalb sollte der Schwer-
punkt auf die schnelle Ausschreibung

und Errichtung eines Anfangsnetzes von
offentlich zuganglichen Ladestationen ent-
lang der Autobahnen flr den elektrischen
Schwerlastverkehr gelegt werden.

Zudem ist es wichtig, dass die Finanzie-
rung dieses Projekts ab 2025 und fir die
darauffolgenden Jahre gesichert ist.

Hochlauf elektrischer Lkw
erfordert staatliche Unterst(it-
zung: Forderprogramme und
steuerliche Anreize dringend
erforderlich

Der Hochlauf elektrischer Lkw steht noch
am Anfang. Daher sind die Anschaffungs-
kosten signifikant héher als bei konventio-
nellen Fahrzeugen. Um den Hochlauf zu
unterstutzen, sind staatliche Forderpro-
gramme unerlésslich. Das Forderprogramm
fur Klimaschonende Nutzfahrzeuge und
Infrastruktur (KsNI) sollte im Haushalt 2025
unbirokratischer neu aufgesetzt werden
und um steuerliche Anreize zum Umstieg
auf BEV/FCEV-Fahrzeuge fiur Flottenbetrei-
ber erganzt werden. Die Steuerbefreiung
von Zero-Emission-Fahrzeugen in der Lkw-
Maut sollte langfristiger angelegt werden.
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Bidirektionales Laden
steigert die Attraktivitat
von Elektromobilitat

Bidirektionale Laden ist eines der zentralen
Zukunftsfelder fir die klimaneutrale Mobili-
tat und der Energiewende, denn es steigert
die Attraktivitat von Elektromobilitat, fordert
den Ausbau der erneuerbaren Energien
und hat das Potenzial, die Stabilitat der
Stromnetze zu unterstiitzen. Deutschland
muss Vorreiter und Technologiefuihrer fur
bidirektionale Ladetechnologien werden.

Die Automobilindustrie
arbeitet mit Hochdruck
an der Einfuhrung des
bidirektionalen Ladens

Bereits heute werden erste Elektroautos
mit der Moglichkeit zum bidirektionalen
Laden (,BiDi-ready*) ausgeliefert oder kon-
nen mit entsprechender Wallbox geladen
und entladen werden. In den kommenden
Jahren ist eine deutliche Steigerung der

im Markt verfigbaren Elektroautos und
ihres Funktionsumfangs zu erwarten. Fir
eine erfolgreiche Markteinfihrung gilt es
nun, die richtigen Rahmenbedingungen zu
schaffen. In diesem Zusammenhang ist die
Abschaffung der Doppelbelastungen bei
den Stromnebenkosten ein entscheidender
Faktor. Zudem bedarf es eines kooperati-
ven Ansatzes von Automobilindustrie und
Energiewirtschaft, um Datenlésungen im
Sinne der Kunden zu realisieren.
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Digitalisierung in der
Automobilindustrie:

Worauf es jetzt ankommt

Digitalisierung hat die Automobilindustrie
revolutioniert, was sowohl neue Chancen
als auch Herausforderungen mit sich ge-
bracht hat. Erfolg hangt von verschiedenen
Schlisselfaktoren ab, insbesondere im
Zusammenhang mit Cybersecurity in Fahr-
zeugen, kinstlicher Intelligenz und der Nut-
zung von fahrzeuggenerierten Daten.

Die wachsende Bedeutung
von Cybersecurity in vernetz-
ten Fahrzeugen

Angesichts der zunehmenden Vernetzung
und Komplexitat moderner Fahrzeuge so-
wie einer sich gleichzeitig verscharfenden
Sicherheitslage hat sich die Cybersecurity
zu einem wichtigen Bereich entwickelt. Her-
steller ergreifen MaRnahmen, um ihre Fahr-
zeuge vor Cyberbedrohungen zu schiitzen,
die vom Diebstahl sensibler Daten bis hin
zur Manipulation von Fahrzeugsystemen
reichen kdnnen. Dazu gehdren die Imple-
mentierung von SicherheitsmalZnahmen
auf Hardware- und Softwareebene sowie
regelmaRige Sicherheitsupdates. Es ist
entscheidend, sowohl die Fahrzeug- und
Nutzerdaten als auch die Fahrzeugfunktio-
nen vor unautorisierten Zugriffen und Ma-
nipulationen zu schutzen. Auf diese Weise
kénnen potenzielle Cyberangriffe keine ne-
gativen Auswirkungen auf die Fahrsicher-
heit haben.

Es ist daher erforderlich, mogliche Gefah-
ren bereits in den friihen Entwicklungspha-
sen neuer Fahrzeugmodelle zu erkennen
und zu berucksichtigen.

Die Automobilindustrie arbeitet kontinuier-
lich an der Entwicklung fortlaufender Mal3-
nahmen zur Verbesserung der Sicherheit
und passt die Cybersecurity an die sich
standig veranderten Anforderungen an.
Zur Gewahrleistung digitaler Sicherheit
am Wirtschafts- und Automobilstandort
Deutschland arbeiten das Bundesamt fur
Sicherheit in der Informationstechnik (BSI)
und der Verband der Automobilindustrie
(VDA) eng zusammen.

Chancen und Herausforderun-
gen von kunstlicher Intelligenz

Kunstliche Intelligenz (KI) bietet enorme
Chancen fur die Automobilindustrie, sei es
bei der Entwicklung autonomer Fahrfunktio-
nen, der Verbesserung der Fahrzeugsicher-
heit und zusatzlichen Komfortfunktionen
samt zunehmenden Personalisierungsmaog-
lichkeiten. Entsprechend findet Kl bereits
heute umfassenden Einsatz entlang der
gesamten automobilen Wertschdpfungsket-
te. In Zukunft werden die KI-Anwendungen
in der Automobilindustrie weiter zunehmen.
Unternehmen mussen sicherstellen, dass
die KI-Systeme in ihrer Entscheidungs-
findung sicher, zuverlassig und nachvoll-
ziehbar sind.
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Dazu sind robuste Trainingsdatensétze
sowie Mechanismen zur Uberwachung
und Fehlerbehebung von Kl-Algorithmen
erforderlich. Entsprechende Vorkehrungen
haben die Unternehmen der Automobil-
industrie bereits getroffen.

Sichere und gerechte Daten-
verfligbarkeit von fahrzeug-
relevanten Daten

Der VDA hat in Dezember 2021 das
ADAXO-Konzept (Automotive Data Access,
Extended and Open) entwickelt, um eine
sichere und gerechte Nutzung von Daten
entlang der gesamten Wertschdpfungskette
zu ermdglichen. Dieses Konzept umfasst
den gesamten Prozess von der Daten-
erzeugung im Fahrzeug bis hin zur Bereit-
stellung neuer datenbasierter Services fur
den Kunden.

Ziel des ADAXO-Konzepts ist es, einen
Rahmen zu schaffen, der eine vertrauens-
wirdige und transparente Datenweitergabe
zwischen den verschiedenen Akteuren in
der Automobilindustrie ermdglicht. Durch
die Implementierung von ADAXO kénnen
Hersteller, Zulieferer, Dienstleister und
Endnutzer gleichermalRen von den Vor-
teilen einer effizienten Datenverarbeitung
und -nutzung profitieren, wahrend gleich-
zeitig Datenschutz und Datensicherheit

gewabhrleistet bleiben. Der VDA setzt sich
aktiv fur die Umsetzung und Weiterentwick-
lung dieses Konzepts ein, um die Zukunft
der Mobilitat durch eine verantwortungsvol-
le und innovative Nutzung von Daten aktiv
Zu gestalten.

Moderne Fahrzeuge generieren eine

Fille von Daten, die fur verschiedene
Anwendungen genutzt werden kénnen,
von Gefahrenwarnungen tber Predictive
Maintenance bis hin zur Optimierung des
Fahrverhaltens. Unternehmen missen
Strategien entwickeln, um diese Daten
sicher zu erfassen, zu speichern, zu ana-
lysieren und zu nutzen, wobei Datenschutz
und Datensicherheit oberste Prioritat
haben. Dies beinhaltet die Einhaltung von
Datenschutzgesetzen, die Implementierung
von Verschlisselungstechnologien und

die gewabhrleistete Einwilligung der
Fahrzeughalter zur Datenverarbeitung.

Insgesamt kommt es darauf an, dass
Unternehmen in der Automobilindustrie
diese Schlusselbereiche ganzheitlich an-
gehen und in ihre Strategien und Prozesse
integrieren. Dies erfordert eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen Herstellern, Zulie-
ferern, Regulierungsbehdrden und anderen
Stakeholdern, um sicherzustellen, dass
die Chancen der Digitalisierung genutzt
werden, ohne dabei die Sicherheit,
Privatsphére und ethischen Grundsatze

zu vernachlassigen.



https://www.vda.de/dam/jcr:2026d593-4515-4c7c-8eef-7bae3597ad78/VDA_5690_Positionspapier_ADAXO_RZ.pdf?mode=view
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Autonomes Fahren:
So verteidigen wir die

Pole-Position

Die deutsche Automobilindustrie und die
Bundesregierung haben gemeinsam das
Ziel, Deutschland als Vorreiter und globa-
len Wegbereiter des autonomen Fahrens
zu etablieren. Als flihrender Treiber des
autonomen Fahrens strebt die deutsche
Automobilindustrie nach einer inter- und
multimodalen Mobilitat und hat bereits die
notwendigen Weichen gestellt. Die Unter-
nehmen der deutschen Automobilindustrie
investieren in die Technologieentwicklung,
um die Fuhrungsposition beim automati-
sierten Fahren zu sichern. Die deutsche
Automobilindustrie ist bereits heute welt-
weit fihrend bei den Systemen fiir auto-
nomes Fahren nach Level 3. Der DRIVE
PILOT Level 3 von Mercedes-Benz fir die
S-Klasse und den EQS und der Personal
Pilot L, in der BMW 7er-Reihe (G70) sind
weltweit einzigartig.

Mercedes-Benz & Bosch
erhalten weltweit erste

Zulassung fur Automated
Valet Parking auf Level 4
am Stuttgarter Flughafen

Ende 2022 erhielt Mercedes-Benz zusam-
men mit Bosch weltweit erstmalig die Zu-
lassung fur das Automated Valet Parking,
ein Level-4-System, bei dem das Fahr-
zeug komplett ohne Beisein des Fahrers
Parkvorgange am Stuttgarter Flughafen
Ubernimmt.

Schaffung wichtiger Regelun-
gen fur autonomes Fahren in
Deutschland

Durch das Gesetz zur Anderung des
StralRenverkehrsgesetzes und des Pflicht-
versicherungsgesetzes — Gesetz zum auto-
nomen Fahren vom 28. Juli 2021 wurden
national wichtige Regelungen geschaffen,
um autonomes Fahren auf 6ffentlichen
Stral3en in Deutschland zu ermdglichen.
Mit der ,Autonome-Fahrzeuge-Genehmi-
gungs-und-Betriebs-Verordnung — AFGBV*
wurden 2022 die nationalen Anforderungen
aus dem Gesetz zum autonomen Fahren
weiter prazisiert.

Im Februar 2024 hat das Bundesminis-
terium fur Digitales und Verkehr (BMDV)
im Verkehrsblatt 3/2024 den Begutach-
tungsleitfaden mit Anforderungen und
Bewertungskriterien fur die Erteilung der
Genehmigung von festgelegten Betriebs-
bereichen nach §§ 7 ff. der Verordnung zur
Genehmigung und zum Betrieb von Kraft-
fahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in
festgelegten Betriebsbereichen (Autonome-
Fahrzeuge-Genehmigungs-und Betriebs-
verordnung — AFGBV) verkiindet.

Europaischer Rechtsrahmen
fur Fahrzeuge mit vollautomati-
sierten Fahrsystemen

Auf européischer Ebene wurde im Juli 2022
mit der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2022/1426 ein européischer Rechtsrahmen
fur Fahrzeuge mit vollautomatisierten
Fahrsystemen erlassen und zu Beginn 2024
ein Bericht zur technischen Interpretation
des Rechtsrahmens verdffentlicht

(siehe auch Kapitel zur internationalen
Regulierung, Seite 118).
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Der Begutachtungsleitfaden beschreibt
damit den nachsten Schritt mit den
Anforderungen, die sich aus dem
Regelungspakt, dem Gesetz zum automati-
sierten Fahren (Anderung des StraRenver-
kehrsgesetzes) und der AFGBYV ergeben
und die im Rahmen der Genehmigung
eines Betriebsbereichs fur autono-

me Fahrzeuge erflllt werden mussen,
zusammensetzen.

Die Regelungen sind ein wichtiges Signal
und unterstiitzen die schnelle Etablierung
innovativer Technik, Funktionen und
Services am Standort Deutschland und
im europaischen Raum und sind ein
wichtiger Baustein fur den Einstieg in

das autonome Fahren.

Die Technologie fur automatisierte Funk-
tionen wird sich in den nachsten Jahren
weiterhin dynamisch entwickeln. Autonome
Fahrzeuge werden die Mobilitat der
Zukunft pragen.
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Projekt Digital Loop: virtuelle
Simulationen zur Software-
Update-Beschleunigung

Innovation ist das Herzstiick der deutschen
Automobilindustrie, exemplarisch vertreten
durch das Projekt ,Digital Loop“, das auf
der IAA MOBILITY 2023 in Minchen seine
Premiere feierte. Digital Loop nutzt virtuelle
Simulationen, um die Genehmigung von
Over-the-Air-Updates zu beschleunigen
und effizienter zu gestalten. Dieser Ansatz
fuhrt zu erheblichen Zeit- und Kostenein-
sparungen im Homologationsverfahren
und hilft damit, die Produktkonformitét
Uber den gesamten Lebenszyklus
hochautomatisierter und autonomer
Fahrzeuge sicherzustellen.

Initiiert durch eine Kooperation zwischen
Kontrol, dSPACE, FEV.io, TUV SUD, Micro-
soft Deutschland, T-Systems und Berylls,
demonstriert Digital Loop, wie die deutsche
Automobilbranche durch innovative und
sektorubergreifende Zusammenarbeit die
Spitzenposition in der Entwicklung und
Implementierung autonomer Fahrsystem-
technologien behauptet.

Der virtuelle Ansatz adressiert die kom-
plexen Herausforderungen bei der Soft-
warevalidierung in Fahrzeugen, indem
realitdtsgetreue Szenarien in einem
digitalen Raum simuliert werden.

Dies reduziert die Notwendigkeit phy-
sischer Tests signifikant und erhéht die
Zuverlassigkeit sowie Sicherheit der
Software-Updates.

Vor dem Hintergrund der groRen Heraus-
forderungen, technologische Lésungen
und Zukunftsszenarien fur eine effiziente
Homologation weiterzuentwickeln, wird das
Thema aktiv sowohl von OEMSs, Tier-1-Zu-
lieferern als auch von den Behdérden auf-
gegriffen. Deutschland zeigt hier auch sehr
deutlich, dass Behdrden Innovation fordern
und in dem Fall sogar fordern.

VDA-Mitglieder treiben Inno-
vationen voran: aktive Unter-
stitzung der ISO-Normung
setzt neue Mal3stabe in der
AV-Industrie

Unsere Mitglieder unterstiitzen aktiv die
Internationale Organisation fir Normung
(ISO). So wurde z.B. im Jahr 2023 die 1ISO
23374 AVPS (Automated valet parkings
systems) abgeschlossen und zurzeit wird
an der ISO 12768 AVDS (Automated valet
driving system) mitgearbeitet. Damit wird
der Stand der Technik fur AVDV und
AVPS als wettbewerbsunabhangige
Orientierung beschreiben.

Y202
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4 ion showcase
the virtual homologotion sho

IAA Mobility: Podiumsdikussion mit Richard Damm, Prasident des Kraftfahrt-Bundesamts (4. von rechts)
und Kai Griinitz, Markenvorstand Technische Entwicklung bei Volkswagen (3. von rechts)

In einer Vielzahl an Projekten beweisen die VDA-Mitglieder, wie
innovativ sie sind, und das nicht nur im Heimatmarkt, sondern

auch in Nordamerika:

* ANITA
Autonomer Containerumschlag,
2019-2023

e ATLASL,
Hub to Hub; mit Erprobung gemaf
AFGBYV 2022-2025

e TRATON und Plus Zusammenarbeit
Accelerator; Hub to Hub im Praxisein-
satz, als Basis flir die
Serieneinfuhrung, ab 2024

* ALIKE Hamburg
Autonome Shuttles

e ID BUZZ AD Testing
in Hamburg, Miinchen und Austin (Texas)
2022, 2023, 2024

Internationale Sichtbarkeit erfolgt durch
Projekte wie dem ID BUZZ AD Testing in
den USA, der Zusammenarbeit von Torc
Robotics und Daimler Truck im Bereich
autonome Trucks und der Partnerschaft
von Continental und Aurora flr kommer-
ziell skalierbare autonome Lkw-Systeme
in den USA.

Die deutsche Automobilindustrie demons-
triert damit den festen Willen und ihr
entschlossenes Handeln im Bereich der
autonomen Mobilitat.
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It for 55“

Im Ziel:

Wird das europaische
Projekt ein Erfolg?

Die Européaische Union hat sich dem Ziel
verschrieben, bis spatestens 2050 Netto-
Treibhausgas-Neutralitit (Netto-Null) zu
erzielen. Ein wichtiges Etappenziel ist die
Reduktion der Treibhausgasemissionen bis
2030 um 55 Prozent im Vergleich zu 1990.
Um die verschiedenen Sektoren mit diesem
Ziel in Einklang zu bringen, hat die Euro-
paische Kommission im Juli 2021 ein um-
fassendes Bindel an legislativen und nicht
legislativen Initiativen vorgelegt.

Die deutsche Automobilindustrie unter-
stutzt das Ziel, den Verkehr auf der Stra-
Be bis spatestens 2050 klimaneutral zu
machen. Sie treibt den Wandel und setzt
dabei auf Innovationen und Technologien.
Ein europaweiter, langfristig stabiler und
technologieoffener Regulierungsrahmen

ist notwendig. Die im ,Fit for 55"-Paket
vorgeschlagenen MaRnahmen umfassen
neue CO,-Emissionsstandards fur Pkw und
Vans, eine Verordnung Uber die Lade- und
Tankinfrastruktur (AFIR), eine Revision des
EU-Emissionshandels und der Energie-
steuer-Richtlinie, eine Anderung der Er-
neuerbare-Energien-Richtlinie (RED) sowie
einen Vorschlag fur einen CO,-Grenzaus-
gleichsmechanismus (CBAM). Das Paket
wurde spater noch um weitere klimapoliti-
sche MalRnahmen erganzt, wie etwa neue
CO,-Emissionstandards fur schwere
Nutzfahrzeuge und Busse.

CO,-Flottenziele fur Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge sowie
fur schwere Nutzfahrzeuge,
Busse und Anhanger

Die politische Entscheidung mit der grof3ten
Tragweite wurde in der CO,-Flottenregu-
lierung fur Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
getroffen. Die Verordnung schreibt EU-wei-
te Flottenziele fir die durchschnittlichen
CO,-Emissionen neuer Pkw bzw. leichter
Nutzfahrzeuge vor sowie herstellerspezi-
fische Zielvorgaben. Die EU hat sich darauf
verstandigt, die Minderungsziele fiir 2030
deutlich zu verschérfen, und beschlossen,
dass neue Pkw und leichte Nutzfahrzeuge
ab 2035 kein CO, mehr ausstol3en durfen.
Das bedeutet de facto ein Aus fur
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.

Tabelle 1: EU-weite CO,-Flottenziele fiir
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge

Pkw Leichte Nutzfahrzeuge

2020-24 (NEFZ) 95 g CO,/km 147 g CO,/km

2025-29 (WLTP) 93,6 g CO,/km 153,9 g CO,/km

203034 (WLTP) 0 g CO,/km 90,6 g CO,/km
Ab 2035 0 g CO,/km 0g CO,/km

Quelle: Durchfuihrungsbeschluss (EU) 2023/1623

Allerdings sieht die CO,-Flottenregulierung
einen Erwagungsgrund vor, demnach die
Kommission aufgefordert ist, einen Rechts-
rahmen zu schaffen, damit auch nach 2035
ausschlie3lich mit CO,-neutralen Kraftstof-
fen (“Carbon Neutral Fuels”) betankte
Fahrzeuge zugelassen werden kénnen.

Die Diskussion um die technische Ausge-
staltung dieser neuen Fahrzeugkategorie
dauert nach wie vor an.

Mit Blick auf das verscharfte EU-Klimaziel
2030 hat die Europaische Kommission
2023 (also nicht formal als Bestandteils
des ,Fit for 55“-Pakets) auch eine Revision
der seit 2019 geltenden CO,-Flottenziele
fur schwere Nutzfahrzeuge vorgeschlagen.
Noch vor Ende der Legislaturperiode
haben sich die Mitgliedsstaaten und das
Europaische Parlament auf ein neues
Gesetz verstandigt.

Die festgelegten Reduktionsziele fur
schwere Nutzfahrzeuge sind auf3er-
ordentlich ambitioniert und sehen nach
Zwischenzielen 2025, 2030 und 2035 ein
CO,-Minderungsziel von 90 Prozent im
Jahr 2040 vor. Fur Stadtbusse gilt ein
Reduktionsziel von 100 Prozent fir das
Jahr 2035 (mit einem Zwischenziel von 90
Prozent im Jahr 2030). Fur Sattelanhanger
mussen die Uber VECTO kalkulierten CO,-
Werte bis 2030 um 10 Prozent reduziert
werden, fur Deichsel- und Zentralach-
senanhanger gilt ein Reduktionsziel von
7,5 Prozent. Darlber hinaus definiert die
CO,-Flottenregulierung fur schwere Nutz-
fahrzeuge, Niedrig- und Null-Emissions-
Fahrzeuge (ZLEV) mit 3 g CO,/t km.

Tabelle 2: Reduktionsziele fiir schwere
Nutzfahrzeuge

2025-29 -15%
2030-34 —45%
2035-39 —-65%

Ab 2040 —909%
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AFIR und Gebaudeeffizienz-
richtlinie: Ausbau der Lade-
und H,-Tankinfrastruktur

Damit die ehrgeizigen CO,-Reduktions-
ziele fur Pkw und leichte Nutzfahrzeuge als
auch fir schwere Nutzfahrzeuge tatsach-
lich erreicht werden konnen, ist vor allem
ein ausreichend dichtes Netz an Lade- und
Wasserstofftankinfrastruktur in ganz Euro-
pa entscheidende Voraussetzung. Gerade
fir schwere Nutzfahrzeuge ist das derzeit
noch nicht einmal anndhernd vorhanden.
Mit der AFIR — der Verordnung Uber die
alternative Kraftstoffinfrastruktur — hat die
Kommission im Paket ,Fit for 55" einen
Legislativvorschlag unterbreitet, mit dem
die Lade- und H,-Tankinfrastruktur an den
zentralen Verkehrsachsen in der EU ausge-
baut werden soll. Die Verhandlungen tiber
die AFIR wurden bereits abgeschlossen
und die Verordnung wurde im Amtsblatt
verdffentlicht. Das Gesetz sieht fir leichte
Elektrofahrzeuge zum einen flottenbasierte
Ziele vor — 1,3 kW pro BEV und 0,8 kW pro
PHEV — sowie zum anderen distanzba-
sierte Ziele. Bis 2025 sollen Ladestationen
alle 60 km mit mindestens 400 kW und

bis 2027 mit mindestens 600 kW installiert
werden. Fur schwere Elektro-Nutzfahr-
zeuge missen ab 2025 auf den Strecken
des TEN-V-Kernnetzes alle 60 km und im
TEN-V-Gesamtnetz alle 100 km Ladestatio-
nen mit einer Mindestleistung von 350 kW
installiert werden, wobei die vollstandige
Netzabdeckung bis 2030 zu erreichen ist.
Zudem muss sowohl fir leichte als auch
schwere Fahrzeuge bis 2030 eine H,-
Tankinfrastruktur alle 200 km entlang

des TEN-V-Kernnetzes errichtet werden.

Neben einer ambitionierteren Ausge-
staltung der o6ffentlichen Lade- und H,-
Tankinfrastruktur bedarf es auch einer
ambitionierten Ladeinfrastruktur in privaten,
offentlichen und gewerblich genutzten
Gebéauden.
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Wenn auch nicht formal Bestandteil des
LFit for 55“-Pakets, so kommt der Richt-
linie Uber die Gesamtenergieeffizienz
(EPBD) daher besondere Bedeutung bei.
Die EPBD sieht Bestimmungen fir die
Ladeinfrastruktur in Nichtwohngebauden
und Wohngebauden vor. Dabei werden
konkrete Anforderungen an die Anzahl der
Ladepunkte sowie Bestimmungen tber
die Vorverkabelung festgelegt. AuRerdem
sollen Hindernisse fir die Installation von
Ladestationen beseitigt werden, um das
Recht auf einen Ladeplatz zu starken.

Erneuerbare-Energie-Richtlinie

Ein weiterer Baustein des ,Fit for 55"-
Pakets war die Novellierung der
Erneuerbare-Energien-Richtlinie

(RED lII), die Vorgaben zum Hochlauf
erneuerbarer Energie in allen Sektoren
macht. Fir den Verkehrssektor bedeutet
dies bis 2030 einen Anteil erneuerbarer
Energien von 29 Prozent oder eine Treib-
hausgas-(THG-)Reduktion von 14,5 Pro-
zent. Jeder EU-Mitgliedsstaat muss sich
fur eins der beiden Ziele entscheiden.
Neu in der RED lll ist, dass der ,Verkehrs-
sektor” neben dem Strafl3enverkehr auch
den Schiffs- und Flugverkehr einbezieht.
Um die genannten Ziele zu erreichen, gibt
es zwei Erfullungsoptionen: Ladestrom
und erneuerbare Kraftstoffe. Zu diesen
zahlen konventionelle und fortschrittliche
Biokraftstoffe, abfallbasierte Biokraftstoffe
und synthetische Kraftstoffe. Aufgrund der
aktuell begrenzten Mengenverfugbarkeit
sollen erneuerbare Kraftstoffe in wachsen-
dem Verhaltnis konventionellen Kraftstoffen
beigemischt werden und dadurch die Be-
standsflotte dekarbonisieren.. Besondere
Bedeutung fur den Verkehrssektor haben
die beiden Delegierten Rechtsakte der
RED Il zur Definition von griinem
Wasserstoff (RFNBO).

EU-Emissionshandel und CO,-
Grenzausgleichsmechanismus

Das Emissionshandelssystem (ETS) ist
der zentrale und nachweislich effizientes-
te Weg zu CO,-Reduktion. Eine der wohl
wichtigsten Aufgaben und zugleich grof3ten
Herausforderungen liegt daher darin, einen
CO,-Emissionshandel auch in den bisher
noch nicht erfassten Sektoren als Leitinst-
rument zu etablieren. Im ,Fit for 55"-Paket
hatte die Kommission eine Revision und
Ausweitung des EU-ETS vorgeschlagen.
Der Rat der EU und das Européischen Par-
lament konnte sich in den Verhandlungen
auf die Einfliihrung eines ETS Il fiir Gebau-
de und Verkehr im Jahr 2027 verstandigen.
Mit der Einfihrung des ETS Il werden

die CO,-Emissionen im Verkehr und der
Warmeversorgung einem klar definiertem
CO,-Minderungspfad mit Deckelung der
Gesamtemissionen bis 2050 unterzogen.
Auf diese Weise ist gewahrleistet, dass der
europaische Stral’enverkehr seine Klima-
ziele sicher erreichen wird. Erganzend zum
ETS wurden auch die Verhandlungen tber
einen CO,-Grenzausgleichsmechanis-
mus (CBAM) abgeschlossen. Der CBAM
soll ein Level Playing Field schaffen und
.Carbon Leakage" — also Abwanderung
von CO,-intensiven Industrien ins Ausland
— verhindern. Gleichzeitig soll sichergestellt
werden, dass der Preis von importierten
Gutern starker die in der Produktion ent-
stande CO,-Belastung reflektiert. Die Aus-
gestaltung dieses Instruments ist jedoch
komplex, da sichergestellt werden muss,
dass das Instrument mit den Regeln der
Welthandelsorganisation (WTO) kompatibel
ist. Demnach darf es zu keinen protektio-
nistischen Einfuhreinschrénkungen kom-
men, die Importe einseitig benachteiligen.

,FIT FOR 55" IM ZIEL: WIRD DAS EUROPAISCHE PROJEKT EIN ERFOLG 59

Ausblick

Das ,Fit for 55“-Paket war ein wichtiger
Meilenstein auf dem Weg zur Klimaneutrali-
tat. Mit den CO,-Flottenzielen, der AFIR,
der Erneuerbare-Energie-Richtlinie, dem
Emissionshandel waren zentrale Regulie-
rungen fur die Automobilindustrie enthal-
ten. Bis auf wenige Ausnahmen (etwa die
Revision der Energiesteuerrichtlinie) sind
die Dossiers abgeschlossen worden und
teilweise auch bereits in Kraft getreten. Im
nachsten Schritt geht es an die Umsetzung.
Hierbei muss allerdings Raum fiir Anpas-
sungen sein.

Die verschiedenen Gesetze sehen zu
unterschiedlichen Zeitpunkten eine Vielzahl
an Berichten, Bestandsaufnahmen und
Reviews vor, die teilweise ineinander Uber-
greifen bzw. sich thematisch doppeln. Im
besonderen Fokus steht dabei das Review
der CO,-Flottenregulierung fur Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge 2026, bei dem

“Fit for 55"-Paket -

Was steht in den nachsten

Jahren an?

2026

CO, Pkw: Review (alle zwei Jahre) ————@
AFIR: Review (alle funf Jahre)

2027
CO, HDV: Review

ETS Il: Start fir Gebaude/Verkehrssektor

2032
RED: Review

2025

eine Bestandsaufnahme Uber die entschei-
denden Rahmenbedingungen gemacht und
wenn ndtig nachgebessert werden muss.
Auch hier muss vor allem der vorausschau-
ende Ausbau der Ladeinfrastruktur im
Fokus stehen, ohne den die ehrgeizigen
Ziele der Flottenregulierung tber einen
schnellen Hochlauf der Elektromobilitat
nicht darstellbar sind. Dartiber hinaus sieht
etwa auch die AFIR einen Review bis 2027
und bis Ende 2024 einen Bericht Uiber die
Technologie- und Marktreife schwerer
Nutzfahrzeuge vor.

Neben der Umsetzung des ,Fit for 55"-Pa-
kets steht auch schon der nachste klimapo-
litische Meilenstein an: Nach der EU-Wahl
wird die neue Kommission ein Klimaziel

flir 2040 vorschlagen und in der Folge den
klima-, energie- und verkehrspolitischen
Rechtsrahmen fiir die Jahre ab 2030
entsprechend anpassen mussen.

AFIR: Anwendung ab 13. Mérz, Bericht Stand HDV

CO, Pkw: Bericht LCA-Methodik, Fortschritt LIS (alle zwei Jahre)

@ — | CO,HDV: Bis Ende 2025 Bericht zu Rolle RFNBOs

2028

2031

CBAM: Ubergangsphase endet: Bericht (Mdgliche Ausweitung)
RED: Umsetzung in nationales Recht bis 21. Mai
EPBD: Umsetzung in nationales Recht bis 1. Januar

®——— CBAM: 1. Januar Review (alle zwei Jahre)
EPBD: Review
RED: 1. Juli Bericht zu RFNBO

ETS II: Review/Bericht (mdgliche Erweiterung)
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Freler und fairer Handel
als Wohlstandsgarant

Zunehmend wird infrage gestellt, inwie-
weit Freihandel und Globalisierung noch
Erfolgsfaktoren fur ein nachhaltiges Wirt-
schaftswachstum sind. Aus Sicht der Auto-
mobilindustrie waren sie stets Motor und

Garant eines nachhaltigen Erfolgs und sind

es weiterhin. Trotz des enormen Aufbaus
der Auslandsproduktion ist die Exportquote
der deutschen Standorte nicht gesunken.

Zwei Trends werden deutlich:

» Die deutsche Automobilindustrie ist
weltweit erfolgreich, lokalisiert jedoch
zunehmend.

» Ein hoher Anteil der Inlandsproduktion
geht weiterhin in den Export, der
Marktzugang ist daher ein wichtiger
Erfolgsfaktor.

Der weltweite Erfolg der deutschen Her-
steller und Zulieferer zeigt auch, dass sie
attraktiv, agil, innovativ und global wett-
bewerbsfahig sind, aber gleichzeitig die
Rahmenbedingungen in Deutschland und
Europa verbessert werden mussen, um
die Produktion dort aufrechtzuerhalten.

Geopolitische Entwicklungen
nehmen zunehmend Einfluss
auf den Aul3enhandel und die
Handelspolitik

Der zunehmende Einfluss der Geopoli-

tik und die Verknipfung des Handels mit
anderen wichtigen Themen wie Umwelt
oder Menschenrechte bringt zusatzliche
Risiken und Herausforderungen. Eine
Folge ist die Zunahme von Protektionis-
mus und von unilateralen Manahmen
sowie die Verknipfung von Handelsfragen
mit Sicherheitsinteressen. Es bilden sich
neue Wirtschaftsregionen wie z. B. RCEP,
USMCA oder die panafrikanische Freihan-
delszone AfCFTA, aber gleichzeitig ist eine
Tendenz zur Bildung von globalen Wirt-
schaftsblocken mit zunehmenden
Handelsbarrieren zu sehen.

Der VDA hat sich auch im Jahr 2023
nachdrtcklich fur den Ausbau der inter-
nationalen Kooperation und den Abbau
von Handels- und Investitionshemmnissen
eingesetzt. Die Unternehmen bertcksich-
tigen die geopolitischen Entwicklungen,
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Wichtige EU-Freihandelsabkommen fur den VDA
Wenig Fortschritt bei der Verbesserung des Marktzugangs (Stand: Februar 2023)

Freihandelsabkommen mit Beginn

Aktueller Stand

Nach EU-Zusatzforderungen Einigung weiterhin fraglich — trotz Wiederaufnahme der
Verhandlungen nach Stop im Dezember (Wahl Argentinien); zuletzt Nachforderungen

Jahr Inlandsproduktion Pkw Auslandsproduktion Pkw Exportquote in %
1990 4.660.657 1.638.308 55,7
2000 5.131.918 3.698.244 67,3
2010 5.552.409 7.108.600 76,3
2020 3.515.488 9.810.848 75,3
2023 4.109.371 9.997.899 75,7

1. MERCOSUR 1999 MERCOSUR bei BEV (langsamerer Zollabbau zum Schutz der eigenen Industrie),
Prasident Macron verlangt Neuverhandlung

2. Indien 2007 Indien zuriickhaltend bei Marktzugang, schwierige Verhandlungen

3. Mexico (Update) 2016 Text fertig, Ratifizierung derzeit wegen mexikanischer Energiepolitik blockiert

4. ASEAN* (gesamt) 2007 EU-ASEAN-Abkommen Prio fur VDA, es gibt nur Working Groups

5. Indonesien 2016 17. Runde Ende Februar 2024

6. Thailand 2013 Pause 2014, Relaunch 2023, 3. Runde Juni 2024 in Brussel

7. Australien (Luxussteuer!) 2018 Abschluss scheiterte dramatisch im Oktober 2023, evtl. Anlauf 2025?

* Mitgliedsstaaten sind Brunei Darussalam, Kambodscha, Indonesien, Laos, Malaysia, Myanmar, die Philippinen, Singapur, Thailand und Vietham

diversifizieren ihre Lieferketten und ad-
justieren ihre Risikostrategien wo geboten.
Das Denken in Szenarien ist fiir global
tatige Industrieunternehmen selbstver-
standlich. Fur die Automobilindustrie gilt
das Primat der Politik. Dabei werben wir
weiterhin fir eine grenzliberschreitende
Zusammenarbeit, die die gegenseitige Ver-
standigung fordert und den globalen Wohl-
stand nachhaltig mehren kann. Fir das
Gelingen der Transformation sowie fir die
Erreichung der Klimaziele und den Schutz
der Umwelt ist die internationale Koopera-
tion unerlasslich.

Freier und fairer Marktzugang und Frei-
handelsabkommen mit einem Abbau von
tarifaren und nicht tarifaren Hindernissen
sind fir mehr als 75 Prozent der Automobil-
industrie essenziell. Zudem stitzen Frei-
handelsabkommen auch die von der Politik
angemahnte Diversifizierung. Es ist somit
aulerst problematisch, dass die EU derzeit
kaum mehr in der Lage ist, Abkommen mit
wichtigen Partnern zu verhandeln und auch
abzuschlief3en.

Grinde fur die Schwierigkeiten beim Ab-
schluss von Freihandelsabkommen sind
vor allem die gestiegenen Anforderungen
der Politik flir den Abschluss von Abkom-
men im Bereich anderer Ziele wie Umwelt
und Nachhaltigkeit.

Auch wenn diese Ziele von der Automobil-
industrie unterstutzt werden, sollten sie
primar mit alternativen Instrumenten auf3er-
halb von Handelsabkommen verfolgt wer-
den, um die Abkommenspartner nicht mit
den Anforderungen der EU zu Uberlasten
und dadurch den Abschluss der Abkommen
zu gefahrden.

Zudem werden im Gegenzug zunehmend
Zugestandnisse von der EU gefordert, die
sich wiederum auf den Marktzugang fir die
Automobilindustrie auswirken kénnen, wie
zurzeit beim Abkommen mit dem MERCO-
SUR, wo die Partner einen langsameren
Zollabbau bei Elektromobilen fordern als
zuvor verhandelt.
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Wichtige Abkommen wie mit Indien oder
weiteren ASEAN-Staaten sowie mit MER-
COSUR kommen nicht gut voran, fir 2023
teilweise avisierte Abschlisse wie das mit
Australien kamen nicht zustande und sind
weiterhin nicht absehbar. Uber das fir die
Automobilindustrie ebenfalls wichtige Up-
date des FTA mit Mexiko wurde bereits
2018 grundsatzliche Einigkeit erzielt, seit-
dem konnte es nicht ratifiziert werden,
zunachst wegen der komplexen Prozesse
der EU (,Splitting“) und nun wegen eines
Streits um Energiefragen. Ein Lichtblick
im vergangenen Jahr war die Ratifizierung
des CETA-Abkommens durch die Bundes-
regierung, fur die sich auch der VDA stark
gemacht hatte. Allerdings sind die Perspek-
tiven durch die Ablehnung der Ratifizierung
durch Frankreich auch hier wieder einge-
triibt. Von der Européischen Kommission
erwarten wir insgesamt mehr Pragmatis-
mus bei den Verhandlungen um Freihan-
delsabkommen und eine Fuhrungsrolle
der deutschen Bundesregierung.

Hinzu kommt die immer starkere Tendenz
der EU-Handelspolitik, sogenannte uni-
laterale Instrumente (z. B. CBAM, das
Anti-Zwangsmafinahmen-Instrument, die
Anti-Entwaldungsrichtlinie oder die Verord-
nung Uber den Binnenmarkt verzerrende
drittstaatliche Subventionen) einzuset-
zen. Dies geht zulasten der multilateralen
und bilateralen Zusammenarbeit, fur die
sich die Automobilindustrie immer einge-
setzt hat.

Ein fir die Automobilindustrie besonders
relevantes Beispiel fir unilaterale Instru-
mente ist zudem die 2023 ex officio von
der EU-Kommission eingeleitete Antisub-
ventionsuntersuchung gegentiber Importen
von BEV aus China.

Der VDA setzt sich fur den
freien, fairen und regelbasier-
ten Handel ein, dass betrifft
sowohl Exporte als auch
Importe aus DrittlAndern

Der VDA hat das Verfahren begleitet und
deutlich gemacht, dass Antisubventions-
mafinahmen die Herausforderungen fur die
europaische und deutsche Automobilindus-
trie nicht I6sen. Unabhéngig vom Ausgang
des Verfahrens werben wir dafir, dass
beide Parteien den Dialog intensivieren
und Differenzen am Verhandlungstisch bei-
legen. Die mogliche Anhebung von Zdéllen
tragt nicht dazu bei, die bestehenden He-
rausforderungen mit Blick auf die Wettbe-
werbsfahigkeit des europaischen Standorts
zu losen. Zudem ist das Risiko mdglicher
Gegenreaktionen und eines andauern-

den bzw. eskalierenden Handelskonflikts
abzuwéagen.

Das globale Umfeld im Handelsbereich

ist insbesondere aufgrund des russischen
Angriffs auf die Ukraine gepragt von Sank-
tionsmaflinahmen der EU, aber auch der
USA sowie weiterer Staaten. So stellen im
Bereich der Exportkontrolle insbesonde-
re die umfangreichen Sanktionen der EU
gegen Russland die Mitgliedsunternehmen
vor Herausforderungen.

Die deutsche Automobilindustrie verurteilt
den volkerrechtswidrigen Angriffskrieg
Russlands gegen die Ukraine und unter-
stlitzt mit Nachdruck die von der EU be-
schlossenen Sanktionen gegen Russland.
Im Jahr 2023 wurde das Sanktionsregime
durch die Sanktionspakete Nr. 10, 11 und
12 noch einmal verscharft. In diesem Um-
feld arbeiten die Unternehmen weiterhin
mit Hochdruck und mit erheblichem Res-
sourceneinsatz an der Umsetzung der res-
triktiven MalRnahmen gegen Russland, um
eine vollumfangliche Sanktions-Compliance
sicherzustellen.
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Der VDA setzt sich u. a. daflr
ein, dass die staatlichen Be-
horden die Unternehmen noch
intensiver bei der Implemen-
tierung der RUS-Sanktionen
unterstlutzen

Insbesondere brauchen die Firmen einen
klaren regulatorischen Rahmen (mdg-
lichst ohne unbestimmte Rechtsbegriffe),
praxisnahe Guidance und eine verstéarkte
Nutzung von Listungen von (verdachtigen)
Organisationen im Rahmen der Sanktions-
pakete. Durch das Engagement des VDA
konnte beispielsweise beim Importverbot
von Produkten aus Drittstaaten mit Anteilen
von russischem Stahl erreicht werden, dass
auf nationaler und europaischer Ebene
praktikablere Regelungen zur Nachweis-
fuhrung verdffentlicht wurden.
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Multilateralismus unter Druck

Ein Grofteil des internationalen Handels
unterliegt den Regeln der Welthandels-
organisation (World Trade Organisation

— WTO). Die WTO als Wachter des globa-
len Handels- und Investitionsrahmens ist
jedoch zunehmend durch die Funktions-
losigkeit des Streitschlichtungsverfahrens
geschwécht. Die USA, aber auch andere
WTO-Mitglieder fordern eine grundlegende
Reform der Streitschlichtung bei der WTO.
Notwendige Richterstellen werden nicht
besetzt, somit kbnnen Schiedsspriiche
der WTO nicht mehr effektiv umgesetzt
werden. Der VDA unterstitzt eine Reform
der WTO und beteiligt sich aktiv an der
Arbeit der WTO.

Fir die Automobilindustrie sind multilate-
rale Regelwerke besonders wichtig, wes-
halb der VDA auch aktives Mitglied in der
Arbeitsgruppe , Trade and Investment” der
B20 ist. In der B20 werden die konsolidier-
ten Interessen der Wirtschaft der G20-Sta-
taten vertreten. Die Gruppe der Zwanzig
(G20) ist ein seit 1999 bestehender infor-
meller Zusammenschluss aus 19 Staaten,
der Europaischen Union, seit 2023 auch
der Afrikanischen Union. Die Lander des
.globalen Stidens" werden starker und
fordern weitere Zugestandnisse von den
Industrielandern, z. B. eine Abkehr vom
strengen Subventionsrahmen.

So ist in zahlreichen Landern, wie etwa
auf dem afrikanischen Kontinent, zu
beobachten, dass ,Trade Related Invest-
ment Measures" genannte Malinahmen
diskutiert oder eingefuihrt werden. Hier
werden im Gegenzug fur Investitionen z. B.
Zollerleichterungen gewahrt. Auch Indien
hat noch vor der Wahl in diesem Jahr eine
entsprechende MalRnahme verkiindet und
die Senkung der EV-Importzélle in Zusam-
menhang mit Local-Content-Anforderungen
in Form von neuen Investitionen zur
Forderung der BEV-Produktion vor

Ort bekannt gegeben.

Der VDA setzt sich fur freien
und fairen Handel ein

Incentivierungen zum Hochlauf der Elektro-
mobilitat sind grundsétzlich ein positives
Signal. Aus Sicht des VDA missen solche
MaRnahmen aber ein WTO-konformes
Level Playing Field sicherstellen, von dem
samtliche Hersteller und Zulieferer glei-
chermalf3en partizipieren kdnnen, ohne
dass bestimmte Investitionen benachteiligt
bzw. bereits getatigte Investitionen aul3er
Acht gelassen werden. Der VDA setzt

sich daher bei der indischen Regierung

fur Verbesserungen ein und bevorzugt die
Forderung der Elektromobilitat durch um-
fassende Zollsenkungen im Rahmen eines
Freihandelsabkommens.

Die Regelungen des IRA In
den USA, die tUberwiegend
eine Forderung fur in den USA
hergestellte Fahrzeuge
vorsehen, sind ein weiteres
Beispiel fur den zunehmenden
Protektionismus

Im vergangenen Jahr gelang es, ein
weitgehendes Entgegenkommen der
US-Regierung fur Leasing-Fahrzeuge zu
erreichen. Die tendenziell protektionistische
Politik wird sich absehbar jedoch auch mit

den US-Wahlen am 5. November 2024
kaum andern — im Gegenteil.
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In Nachgang der US-Wahlen ist es zudem
wahrscheinlich, dass Anpassungen am
USMCA (United States-Mexico-Canada
Agreement) vorgenommen werden, um

die US-Wertschopfung starker zu férdern,
was sich vor allem negativ auf Mexiko aus-
wirken kdnnte. Zusatzlich kbnnten die Vor-
gaben bezlglich der Wertschopfung aus
China verscharft werden.

Der EU-US Trade and Technology Council
(TTC) bietet der EU die Moglichkeit, sich
Uber wichtige Themen auszutauschen, wie
die ausstehenden Abkommen Uber Kkriti-
sche Rohstoffe (CMA) und das Abkommen
zu Aluminium und Stahl. Zusatzlich setzt
sich der VDA fir eine feste Institutionali-
sierung des TTC und die Einrichtung eines
Sekretariats ein, um die langfristige Exis-
tenz dieses Gremiums so weit wie mdglich
zu gewabhrleisten.
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UK: Zdlle auf Elektrofahrzeuge
ab 2024 abgewendet

Die auRenwirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen machen es immer schwieriger fir
EU-Standorte, international wettbewerbsfa-
hig zu sein. Veranderte Wertschopfungsket-
ten durch den Umstieg zur Elektromobilitat
kénnen zusatzliche Belastungen fur den
Standort EU bedeuten. Dies hat sich im
vergangenen Jahr mit Blick auf den Handel
mit Elektrofahrzeugen zwischen der EU
und dem Vereinigten Konigreich gezeigt.
So sah das Handels- und Kooperations-
abkommen (TCA) eine Verscharfung der
Anforderungen an die europaische bezie-
hungsweise britische Wertschépfung bei
Elektrofahrzeugen vor. Jedoch wurde im
Laufe des letzten Jahres immer deutlicher,
dass die Bedarfe der Automobilindustrie
von europaischen Batterieprojekten aus
verschiedenen Griinden bislang nicht ge-
deckt werden konnten. Somit hatten die ab
2024 verschérften Ursprungsregeln nicht
erfullt werden kénnen — die unmittelbare
Folge waren Zdlle auf den Handel mit Elek-
trofahrzeugen zwischen der EU und dem
Vereinigten Konigreich ab dem 1. Januar
2024 gewesen.

Der VDA hat sich hier stark engagiert und
daflir geworben, dass die Ursprungs-
regeln fur die Elektromobilitéat den realen
Gegebenheiten beim Aufbau der Batterie-
wertschopfungsketten Rechnung tragen
mussen. Daher war es richtig und entschei-
dend, dass die Bundesregierung dieses
Anliegen letztlich unterstutzte und sich
gegenuber der EU-Kommission und weite-
ren Mitgliedsstaaten fir die Verlangerung
der geltenden Ursprungsregeln einsetzte.
So konnten Zélle auf den grenziiberschrei-
tenden Handel mit Elektrofahrzeugen mit
dem Vereinigten Konigreich quasi in ,letzter
Minute” vermieden werden.

Auch Uber dieses Thema hinaus bleiben
wir als Automobilindustrie mit unseren bri-
tischen Partnern im engen Austausch. So
hat der VDA den Brexit konkret zum An-
lass genommen, um gemeinsam mit dem
britischen Automobilverband SMMT die
,UK-German Automotive Working Group*
einzurichten. Unterstitzt werden wir von
den jeweiligen Wirtschaftsministerien in
London und Berlin.

Wirtschatftliche Starke der EU
als Voraussetzung fur globalen
Einfluss: aktivere Handels-
politik geboten

Die EU-Kommission und die Mitgliedsstaa-
ten sollten nicht nachlassen, auf Koopera-
tion und Abbau von Handelshemmnissen
im Rahmen einer aktiven Handelspolitik zu
setzen. Dies muss auch zu den Prioritaten
einer neuen EU-Kommission nach den
Wahlen in diesem Jahr gehoéren. Andern-
falls werden Investitionen in Drittlandern
immer attraktiver und die Exporte sowie

die Wertschopfung in der EU gehen zurtick.
Die zunehmende Ausrichtung der Wert-
schoépfung in der Automobilindustrie auf
“Local-for-Local-Ansatze™-Ansétze folgt die-
sen sich &ndernden Rahmenbedingungen,
hat aber erhebliche Auswirkungen auf die
Standorte Deutschland und Europa.
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Letztlich kann allein ein wirtschaftlich
starkes Europa auch global gestaltend
agieren und die européischen Interessen
und Werte zur Geltung bringen. Eine ver-
schlechterte Wettbewerbsfahigkeit auf Aus-
landsmarkten aufgrund von zunehmend
protektionistischen Tendenzen wird dage-
gen zulasten von Wohlstand und Beschafti-
gung in der EU gehen. Die wirtschaftlichen
Vorteile der internationalen Arbeitsteilung
verringern sich und die Produktion wird
oftmals teurer.

Die bestehenden rechtlichen Instrumente
zum Abbau von Handels- und Investitions-
hemmnissen sollten starker genutzt werden
mit einem Fokus auf die Wettbewerbsfahig-
keit der Industrie. Der Rechtsrahmen der
WTO muss gestarkt und die Schiedsgerich-
te mussen wieder arbeitsfahig werden.
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VDA und AAAM starken
Zusammenarbeit: Afrika als
wachsender Markt

Afrika ist und bleibt ein wachsender Markt
fur den Verband und die Mitglieder des
VDA. Innerhalb des vom Bundesministe-
rium flr wirtschaftliche Zusammenarbeit
und Entwicklung (BMZ) geforderten Pro-
jekts zwischen dem VDA und dem pan-
afrikanischen Automobilverband African
Association of Automotive Manufacturers
(AAAM) wurden 2023 Delegationsreisen
nach Ghana, Kamerun, Senegal, Tunesien,
Marokko, Athiopien und Kenia organisiert.
Die VDA-Préasidentin besuchte im Januar
2023 Mitgliedsfirmen in Stdafrika und traf
Vertreter der sudafrikanischen Regierung.
Ein gemeinsames Autoforum von VDA und
AAAM auf der panafrikanischen Handels-
messe IATF in Kairo/Agypten sowie auf der
IAA MOBILITY in Minchen brachte Auto-
mobilverbande afrikanischer Lander naher
zusammen und zeigten den jeweiligen
Mitgliedsfirmen neue Vertriebs- und
Produktionswege auf.

Im Jahr 2023 standen verschiedene The-
men im Fokus, darunter die Unterstiitzung
neuer Gesetze zur Férderung des Handels
und der Produktion in verschiedenen afri-
kanischen Landern, die Diversifizierung von
Wertschopfungsketten sowie die Verarbei-
tung kritischer und strategischer Rohstoffe
auf dem Kontinent. Der VDA hat Ansprech-
partner in Berlin und Sudafrika, um die
Kooperationen in Afrika weiter auszubauen
und zu vertiefen.

Deutsche Automobilindustrie
starkt Partnerschaft mit Indien

Indien ist fur die deutsche Automobilindust-
rie ein wichtiger Partner und Zukunftsmarkt
insbesondere Blick auf Diversifizierung,
den bilateralen Handel sowie die Zusam-
menarbeit im Bereich der Elektromobilitat
und Digitalisierung.

Deutsche Hersteller und Zulieferer sind
heute bereits mit mehr als 1.400 Stand-
orten und Produktionsstatten in Indien
vertreten. Auch die Exporte aus der EU
nach Indien haben eine hohe Bedeutung.
Im Jahr 2023 war der indische Pkw-Markt
mit einem Marktvolumen von 4,0 Mio. Pkw
erneut der drittgrof3te Pkw-Einzelmarkt der
Welt hinter China und den USA. Der Ab-
satz wuchs um 5 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr. Auch die Automobilproduktion in
Indien ist im vergangenen Jahr gestiegen.
2023 wurden in Indien 4,6 Mio. Pkw
gefertigt, 5 Prozent mehr als im Vorjahr.
Der VDA unterstitzt die Kooperation mit
Indien Uber die ,Indo-German Working
Group on Automotive* zwischen der deut-
schen und indischen Regierung sowie eine
eigens eingerichtete Verbandepartnerschaft
mit den indischen Partnerverbdnden ACMA
(Zulieferer) und SIAM (OEMSs).

Die externe Forderung durch das Bundes-
ministerium fUr wirtschaftliche Entwicklung
und Zusammenarbeit (BMZ) fur diese Part-
nerschatft lief zum Juni 2023 nach sechs-
einhalb Jahren erfolgreicher

Projektarbeit aus.

Im Jahr 2023 konnte die Partnerschaft
Uber einen Messestand auf der Auto Expo
Neu-Delhi, die Ausrichtung der Indo-Ger-
man Working Group on Automotive, die
Begleitung der Verhandlungen um das EU-
Indien-Freihandelsabkommen, die Unter-
stutzung der VDA-Mitgliedsunternehmen
beim Marktzugang (z. B. bei Verordnungen
der Qualitatskontrolle) sowie Konferenzen
und Workshops zur Steigerung der Wett-
bewerbsfahigkeit indischer Zuliefererunter-
nehmen Akzente setzen.

Der VDA arbeitet intensiv an einer Weiter-
fuhrung der Partnerschaft auch nach Aus-
lauf der Forderung. Gemeinsam mit den
Projektpartnern wird die Kooperation weiter
mit Leben gefullt, um gemeinsam mit den
Partnern in Indien einen Beitrag zu Klima-
schutz und technologischer Entwicklung
leisten zu kénnen. Seitens der indischen
Partner wurden in einem gemeinsamen,

in Delhi veranstalteten Abschlussworkshop
folgende vier Fokusbereiche der kiinftigen
Zusammenarbeit genannt: Wasserstoff,
Circular Economy, Elektromobilitat, sowie
Vernetztes und Automatisiertes Fahren.

VDA-Mitgliedsfirmen profitieren weiterhin
von Informationsangeboten, Delegations-
reisen und Kontaktvermittlungen zu
relevanten Stakeholdern in Indien.
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Wettbewerber und

Partner: China-Strategie

Das Bundeskabinett hat Mitte Juli 2023
erstmalig eine China-Strategie verabschie-
det. Darin bekraftigt die Bundesregierung
die dreidimensionale Einschatzung von
China als ,Partner, Wettbewerber und sys-
temischem Rivalen®. Als VDA begrufen wir,
dass die China-Strategie sowohl strategi-
sche Interessen als auch wirtschaftliche
Chancen berucksichtigt — dies haben wir im
unserer Kurzbewertung der China-Strategie
September 2023 deutlich gemacht. Fur die
deutsche Automobilindustrie ist China nicht
nur ein wichtiger Absatzmarkt und Innovati-
onsstandort, sondern auch ein zunehmend
bedeutender Bezugsmarkt.

Gleichzeitig zeigt das Strategiepapier eine
stark veranderte Wahrnehmung Chinas in
Deutschland auf. Deshalb ist es nun wich-
tig, neues Vertrauen herzustellen sowie
Differenzen im direkten Dialog anzuspre-
chen. Dies gilt explizit auch fur kritische
Themen wie die Einhaltung der Menschen-
rechte oder die Taiwan-Frage. Nach dem
Beschluss der China-Strategie durch das
Bundeskabinett befindet sich die Strategie
nunmehr in der Umsetzungsphase.

Zur Umsetzung der China-
Strategie hat der VDA folgende
Empfehlungen formuliert

Dialog statt Abschottung

Die fortlaufende Kooperation mit China
dient als Grundvoraussetzung fiir eine er-
folgreiche Umsetzung der China-Strategie.
Dies schlief3t eine Intensivierung der klima-
politischen Koordinierung, Kooperation im
Bereich der Elektro- und Wasserstoffmobili-
tat sowie automatisiertes und vernetztes
Fahren, Standardisierung & Normung
sowie zusatzliche Personalkapazitaten bei
den deutschen Visastellen in China mit ein.

Die Bundesregierung ist ferner aufgerufen,
sich in Peking fir die Sicherheit grenziiber-
schreitender, geschéftlicher Datenstrome
einzusetzen.

»De-Risking“ mit AugenmaR

Die Mitglieder des VDA streben naturge-
malR einen hohen Grad an Diversifizierung
und Resilienz ihrer Lieferketten an.
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Das von der EU-KOM zunéachst geplante,
nun zeitlich noch einmal verschobene
Instrument des Outbound Investment
Screening sollte daher die unternehmeri-
sche Freiheit nicht beschranken und lang-
wierige Prufverfahren vermeiden. Dies gilt
auch fur die seitens der Bundesregierung
geplante Novelle des Investitionsprifungs-
rechts. Aus Sicht des VDA ist wichtig, dass
sich eine solche Reform nicht negativ auf
die Attraktivitat des Investitionsstandorts
Deutschland auswirkt und nicht dezidiert
gegen Unternehmen aus einzelnen Lan-
dern gerichtet ist. Die Diversifizierung der
Rohstofflieferketten indes kann nur gelin-
gen, wenn neue Optionen (z. B. in Afrika,
Siidamerika und der Pazifikregion)
erschlossen werden.

Pkw-Exporte im Vergleich
Pkw-Exporte aus Deutschland und China

Um die Diversifizierungsbemihungen der
Unternehmen bestmdglich zu untersttit-
zen, brauchen wir den Abschluss neuer
Handelsabkommen mit Mercosur, Mexiko,
ASEAN, und Indien etc.

Industriestandort Deutschland

fit machen:

International wettbewerbsfahige Standort-
bedingungen sind die beste Versicherung
gegen wachsenden Wettbewerb und star-
ken die Resilienz. Die Debatte zu China ist
wichtig, darf aber nicht Gber die Aufgaben
vor Ort hinwegtauschen: Die Bundesregie-
rung muss die Energiewende beschleuni-
gen, ein wettbewerbsféhiges Steuer- und
Abgabensystem schaffen, den Fach- und
Arbeitskraftemangel lindern, Blrokratie
abbauen und die Digitalisierung konse-
guent umsetzen.
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» Fast drei von zehn Pkw weltweit werden heute in China abgesetzt.
Der Marktanteil der deutschen OEMs in China betrug im Jahr 2023 17,4 Prozent.
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» China hat Deutschland 2023 bei der anzahl der Pkw-Exporte erstmals iberholt.
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Automobiljahr 2023

Wie schon in den Vorjahren bewegte sich
die Automobilindustrie auch im Jahr 2023
in einem schwierigen Umfeld. International
fordern uns der russische Angriffskrieg
gegen die Ukraine und die daraus resul-
tierenden wirtschaftlichen sowie gesell-
schaftlichen Konsequenzen immer noch
heraus. Die geopolitischen Risiken haben
sich beispielsweise durch den Uberfall der
Hamas auf Israel und den folgenden Krieg
im Gaza-Streifen, aber auch durch die An-
griffe der Huthi-Rebellen auf Handelsschiffe
im Roten Meer nochmals verscharft. Ge-
fahrdete Handelswege beeintrachtigen eine
internationale Industrie wie die Automobil-
industrie in betrachtlichem Ausmalf3.

Daruber hinaus steht der Standort Deutsch-
land besonders unter Druck: Die neuen
Rahmenbedingungen haben die Wettbe-
werbsfahigkeit Deutschlands vermindert.
Die im Vorjahr schon stark angestiegenen
Energiepreise sind zwar von ihren Rekord-
werten deutlich abgesunken, stehen aller-
dings weiterhin auf einem hohen Niveau.
Hinzu kommt eine schwache gesamtwirt-
schaftliche Entwicklung. Das Bruttoinlands-
produkt sank im vergangenen Jahr um

0,3 Prozent. Das Corona-Jahr 2020 und
das Jahr der Finanzkrise 2009 ausgenom-
men war dies der erste reale Riickgang
der deutschen Wirtschaftsleistung seit

20 Jahren.

Blicken wir auf die Automobilmaérkte: Die
gréften Absatzregionen konnten im Jahr
2023 teilweise deutliche Zuwéachse ver-
zeichnen. In Europa und den USA legte
das Neuwagengeschéft, nach einem
schwachen Jahr 2022, mit zweistelli-
gen Wachstumsraten zu. Auch in China
stieg der Absatz von Pkw merklich. Ge-
tragen wurde die hohe Nachfrage auch
im vergangenen Jahr lange Zeit von

Auftragsbestanden, die in den Vorjahren
aufgebaut wurden. Dieser Auftragspuffer
ist nun allerdings aufgebraucht.

Wahrend der Hochlauf der Elektromobili-
tat in Deutschland 2023 einen Ruckschlag
erlebte, stieg die Nachfrage weltweit, ins-
besondere auch auf den weiteren automo-
bilen Leitmarkten in China und den USA,
weiter deutlich an. Der zum Jahreswechsel
2022/23 reduzierte Umweltbonus wirkte
sich stark auf die Neuzulassungen aus.
Trotzdem ist Deutschland weiterhin der
weltweit drittwichtigste Absatzmarkt fur
Elektro-Pkw hinter China und den USA.

Die Pkw-Produktion in Deutschland profi-
tierte im vergangenen Jahr von einer deutli
chen Entspannung der Lieferketten. In den
Vorjahren wurde der Mangel an Vorpro-
dukten von den Unternehmen noch als der
mafigebliche Bremsklotz fur die Produktion
beschrieben. Nun haben andere Faktoren,
etwa die Verfugbarkeit von Fachkraften, an
Bedeutung gewonnen. Dennoch stieg die
Pkw-Inlandsproduktion 2023 kraftig um

18 Prozent.

Dabei ging die Transformation der Industrie
unvermindert weiter: Die Inlandsproduktion
von Elektro-Pkw stieg 2023 um 43 Pro-
zent. Damit waren erstmals drei von zehn
in Deutschland produzierten Pkw mit einem
Elektromotor ausgestattet.

Die wichtigste Exportdestination fuir Pkw
aus deutscher Produktion waren im ver-
gangenen Jahr erneut die USA. Knapp da-
hinter folgte das Vereinigte Konigreich, das
lange Zeit an der Spitze der Exporttabelle
stand, diese Position aber im Zuge des
Brexits verloren hat. Auf dem dritten Platz
lag China.

AUTOMOBILJAHR 2023

Die grofRen internationalen Markte fur
schwere Nutzfahrzeuge konnten 2023 ge-
geniiber dem Vorjahr grof3tenteils Zuwach-
se erzielen. China schaffte nach einem
schwachen Jahr 2022 den Turnaround und
wuchs um ein Drittel. Aber auch in Europa
und den USA stieg der Absatz von schwe-
ren Nutzfahrzeugen deutlich. Die verbes-
serte Versorgungslage in der Lieferkette
zeigte auch hier deutliche Wirkung, sodass
Nachholbedarfe erfullt werden konnten.
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Marktentwicklungen 2023

Pkw-Markt in Deutschland

Der deutsche Pkw-Markt ist 2023 um 7
Prozent gewachsen und erreichte ein
Marktvolumen von gut 2,8 Mio. Neuzulas-
sungen. Damit blieb der Markt allerdings
um 21 Prozent hinter dem Ergebnis des
Jahres 2019 zurtick, als in Deutschland 3,6
Mio. Pkw neu zugelassen wurden. Mal3-
geblich beeinflusst wurde der Jahresver-
lauf durch den immer weniger bindenden
Mangel an Vorprodukten in der Produktion,
insbesondere den Halbleitermangel, der
die Markte noch 2022 massiv nach unten
verzerrte. Dadurch wirkte im Jahr 2023

ein Basiseffekt, der fir teilweise deutliche
zweistellige Wachstumsraten sorgte (Q2:
+19 Prozent, Q3: +18 Prozent). Daneben
sorgte die reduzierte bzw. gestrichene
Forderung fir Elektro-Pkw im Rahmen des
Umweltbonus fur deutliche Verwerfungen
im Markt. Einerseits kam es aufgrund der
veréanderten Forderung zu einem Vorzieh-
effekt in das Jahr 2022 und damit zu redu-
zierten Neuzulassungen zum Jahresbeginn
2023 (Jan.: =3 Prozent, Febr.: +3 Prozent).
Die Streichung des Umweltbonus fir ge-
werbliche Neuzulassungen zum September
2023 brachte dann einen neuerlichen Son-
dereffekt (Aug.: +37 Prozent, Sept.: +0 Pro-
zent). Zum Jahresende 2023 kam es dann
nochmals zu einem Vorzieheffekt, da der
Umweltbonus zum Jahreswechsel 2023/24
nochmals reduziert werden sollte.

Der Vorzieheffekt im Dezember 2022 wirkte
allerdings wesentlich starker, sodass der
neuerliche Vorzieheffekt deutlich Gber-
zeichnet wurde (Nov.: —6 Prozent, Dez.:
—23 Prozent). Die kurzfristig kommunizierte
vollstandige Streichung des Umweltbonus
im Dezember 2023 durfte hingegen kaum
Auswirkungen auf die Neuzulassungen im
Jahr 2023 gehabt haben.

Haltergruppen

Die Neuzulassungen der Haltergruppen
zeigten 2023 unterschiedliche Entwick-
lungen: Wahrend private Halter 2 Prozent
weniger Neufahrzeuge anmeldeten, legten
die Neuzulassungen gewerblicher Halter
um 12 Prozent zu. Die Neuzulassungen
privater Halter waren im wiedervereinten
Deutschland nur im Jahr 2021 niedriger.
Unter den gewerblichen Haltern legten
alle Untergruppen zu. Am deutlichsten
stiegen dabei die Neuzulassungen von
Vermietern (+15 Prozent).

Antriebsart

Waéhrend die Neuzulassungen von Pkw mit
einem Verbrennungsmotor 2023 von der
verbesserten Versorgungslage profitierten
(Benzin: +13 Prozent, Diesel: +3 Prozent),
ging der Absatz von Pkw mit Elektro-
antrieb zurtick (-16 Prozent). Die Markt-
dynamik von Elektro-Pkw war erstmals
Uberhaupt ricklaufig (-16 Prozent) —im
Jahr 2023 wurden 700.200 E-Pkw neu zu-
gelassen. Die Entwicklung war dabei stark
durch die mehrfachen Anderungen des
Forderregimes gepragt. Der Absatz von
Plug-In-Hybriden (PHEV), die seit Januar
2023 nicht mehr férderfahig sind, ging um
68 Prozent zurtick. Die Neuzulassungen
von batterieelektrisch angetriebenen Pkw
gingen aufgrund der Anderungen zu den
Jahreswechseln jeweils im Januar sowie im
November und Dezember zurtick, stiegen
aber Uber den Rest des Jahres deutlich an.

Insgesamt wurden 2023 11 Prozent mehr
BEV neu zugelassen als im Vorjahr. Fahr-
zeuge mit Brennstoffzelle (Fuel Cell) spie-
len mit unter 300 Einheiten auch weiterhin
eine untergeordnete Rolle.
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Fahrzeugsegmente

Das Wachstum der Neuzulassungen ver-
teilte sich 2023 auf viele Segmente. Die
Kompakt-, Mittel-, obere Mittel- und Ober-
klasse sowie Gelandewagen & SUV und
Sportwagen legten jeweils zweistellig zu.
Dabei erreichte die Oberklasse mit 13 Pro-
zent den groRten Zuwachs. Mini-Vans (-18
Prozent), Kleinstwagen (-3 Prozent) und
~sonstige“ Pkw (—16 Prozent) waren die
einzigen Segmente mit Ruckgéngen.

Das grof3te Segment waren auch 2023
wieder Gelandewagen & SUV. Dieses
vielseitige Segment, das Fahrzeuge sehr
unterschiedlicher Gré3en vereint, machte
41,5 Prozent aller Neuzulassungen aus.
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Nutzfahrzeugmarkt in Deutschland

Schwere Nutzfahrzeuge

In Deutschland wurden im Jahr 2023 ins-
gesamt 88.200 schwere Nutzfahrzeuge
Uber 6 Tonnen neu zugelassen, ein Zu-
wachs von knapp 24 Prozent gegeniber
dem Vorjahr. Das Vor-Corona-Niveau aus
dem Jahr 2019 wurde damit um 4 Prozent
verfehlt. Damals wurden in Deutschland
91.400 schwere Nutzfahrzeuge neu zu-
gelassen, was das héchste Absatzvolumen
seit 2008 war.

Mit Ausnahme des Februars waren die
Neuzulassungen in den ersten acht Mona-
ten durchgangig mit zweistelligen Wachs-
tumsraten im Plus. Im August kam es dann
mit 11.800 Nutzfahrzeugen zu einem deut-
lichen Neuzulassungshoch (hochster Wert
seit Juni 2019). Dies lag maRgeblich an
vorgezogenen Neuzulassungen im Zusam-
menhang mit der Einfigung der 2. Version
des Intelligenten Tachografen, der ab dem
21. August 2023 verpflichtend ist. Ab Sep-
tember stellte sich dann eine deutlich ge-
dampfte Marktentwicklung mit Riickgdngen
im September (-6 Prozent) und Dezember
(-4 Prozent) sowie vergleichsweise schwa-
cheren Wachstumsraten im Oktober

(+10 Prozent) und November (+2 Prozent)
ein. Die insgesamt hohen Wachstumsraten
des Jahres 2023 waren durch das ver-
gleichsweise niedrige Vergleichsniveau des
Jahres 2022 gepragt, das durch eine Viel-
zahl von einschrankenden Faktoren, wie
beispielsweise die Herausforderungen rund
um den russischen Angriffskrieg gegen die
Ukraine, die daraus folgenden Verunsiche-
rungen auf den Méarkten, die Lieferketten-
probleme und der Materialmangel sowie
die allgemein schwache gesamtwirtschaftli-
che Entwicklung gepragt war. Das Segment
Uber 16 Tonnen verzeichnete bei den Neu-
zulassungen ein Plus von 25 Prozent.
Damit wurde in diesem Segment im Jahr
2023 ein Niveau von knapp 69.000
Einheiten erreicht, fast 14.000 Einheiten
weniger als im Vorjahr und ein neuer

Rekordwert. Der Anteil der Nutzfahrzeuge
Uber 16 Tonnen an den gesamten Neuzu-
lassungen von schweren Nutzfahrzeugen
Uber 6 Tonnen belief sich in Deutschland
auf 78 Prozent — knapp Uber dem Anteil
des Vorjahres.

Leichte Nutzfahrzeuge

Der deutsche Markt fur leichte Nutzfahr-
zeuge verzeichnete im Jahr 2023 einen
deutlichen Zuwachs. Die Neuzulassungen
von Nutzfahrzeugen unter 6 Tonnen stie-
gen im vergangenen Jahr um 13 Prozent
auf 266.000 Einheiten, ein Plus um 29.800
Fahrzeuge. Im Vorjahr war der Markt um
13 Prozent bzw. 36.000 Einheiten ge-
schrumpft. Im Vergleich zum Niveau des
Vor-Corona-Jahres 2019 fehlten noch
46.000 Einheiten bzw. 15 Prozent Markt-
volumen. Im Jahr 2019 hatte der deutsche
Markt fur leichte Nutzfahrzeuge erstmals
die Marke von 300.000 Einheiten tber-
schritten. Darauf folgte, wesentlich auch
bedingt durch die Corona-Pandemie und
ihre wirtschaftlichen Folgen, eine drei Jahre
andauernde Periode mit Rickgangen des
Marktvolumens (2020: —12 Prozent, 2021:
—1 Prozent, 2022: —13 Prozent).

Die im vierten Quartal 2022 erfolgte Trend-
wende setzte sich bis tief ins Jahr 2023
fort. Insbesondere in den Monaten Mai bis
August wurden hohe Wachstumsraten er-
zielt (Mai: +25 Prozent, Juni: +28 Prozent,
Juli: +31 Prozent, Aug.: +31 Prozent).
Zum Jahresabschluss lag das Marktvo-
lumen dann im November (-3 Prozent)
und Dezember (=17 Prozent) unterhalb
der Werte des Jahres 2022. Hierbei ist zu
beachten, dass der Markt zum Jahres-
abschluss 2022 vergleichsweise hohe Ab-
satzzahlen erzielte, die sich etwa auf dem
Niveau des Jahres 2019 bewegten. Weiter
wirkte aber zudem die schwache gesamt-
wirtschaftliche Dynamik bremsend.

Anhanger und Busse

Deutscher Busmarkt

Letztes Jahr stiegen die Neuzulassungen
von Bussen Uber 8 Tonnen in Deutschland
um 11 Prozent auf 4.831 Einheiten, damit
liegt der Markt nun etwas oberhalb des
Niveaus von 2014. Von 2016 bis 2021 hatte
der deutsche Busmarkt oberhalb von 5.500
Stlick gelegen. Hierzu wesentlich bei-
getragen hatte die Fernbusliberalisierung
von 2013. Mit Corona war der Fernbusver-
kehr mehr oder weniger zum Erliegen ge-
kommen. Der Liniennahverkehr hat in den
ersten drei Quartalen 2023 erstmals wieder
die Anzahl der Personenkilometer aus der
Zeit vor der Krise Ubertroffen, im Linien-
fernverkehr hingegen wurden in diesem
Zeitraum 42 Prozent weniger Personen-
kilometer gefahren als 2019.

In der Clean Vehicle Directive wird die
Beschaffung von Stadtbussen durch 6f-
fentliche Auftraggeber in der Europaischen
Union geregelt. Sie legt bei der Moderni-
sierung der Flotten steigende Mindestquo-
ten flr alternative Antriebe (insbes. auch
E-Busse) fest. Dies hat sich in den letzten
Jahren auf den Anteil alternativer Antrie-
be bei den Bus-Neuzulassungen positiv
ausgewirkt.

Um den Stadtverkehr umweltfreundlicher
zu machen, wird mit der Forderrichtlinie
des Bundesministeriums fur Digitales und
Verkehr (BMDV) vom 7. September 2021
die Marktaktivierung und der Markthoch-
lauf von Bussen mit klimafreundlichen,
alternativen Antrieben im Personenverkehr
gefordert.

In den Neuzulassungen 2023 zeigt sich,
dass die Forderung Friichte gezeigt hat
und alternative Antriebe weiter an
Bedeutung gewinnen.
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Der Anteil von batterieelektrischen Bussen
stieg auf 15 Prozent (Vorjahr: 13 Prozent),
insgesamt machen alternative Antriebe
inzwischen 43 Prozent aus (Vorjahr: 36
Prozent). Gleichzeitig fiel der Anteil der
nur mit einem Dieselmotor angetriebenen
Busse von 64 Prozent auf 57 Prozent. Ins-
besondere in den Monaten Mai bis August
wurden hohe Wachstumsraten erzielt (Mai:
+25 Prozent, Juni: +28 Prozent, Juli: +31
Prozent, Aug: +31 Prozent).

Deutscher Anhangermarkt

Der deutsche Anhangermarkt hat 2023
einen deutlichen Rickgang verzeichnen
mussen. Die Neuzulassungen von An-
héngern lagen bei 272.400 Einheiten und
damit um 39.400 bzw. 13 Prozent unter
dem Vorjahresniveau. Es war bereits das
zweite Jahr in Folge mit einem Ruckgang.
Weniger Anhénger wurden zuletzt 2014
neu zugelassen (damals 271.300 An-
hanger). Dabei wirkte sich u. a. auch die
gesamtwirtschaftliche Konjunktur auf die
Marktdynamik aus. Das Teilsegment der
Sattelanhanger verlor dabei noch etwas
starker an Boden. Mit 32.200 Neuzulassun-
gen (=17 Prozent) lag das Marktvolumen
auf demselben Niveau wie im Jahr 2021
und dem Durchschnitt der Jahre 2010 bis
2019. Im Jahr 2023 machten die Sattel-
anhanger damit wie schon im Vorjahr einen
Anteil von knapp 12 Prozent an den ge-
samten Neuzulassungen von Anhangern
in Deutschland aus. Im Jahr 2022 lag der
Anteil ebenfalls bei 12 Prozent.
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Pkw-Markte in Asien

Chinesischer Pkw-Markt

Der chinesische Pkw-Markt ist 2023 zum
vierten Mal in Folge gewachsen. Der Re-
tail-Absatz stieg um 5 Prozent auf 21,7
Mio. Pkw. Dies war die hdchste Marktdy-
namik seit 2019, dem letzten Marktriick-
gang. China war somit eine zentrale Stitze
des Weltmarkts und weiterhin der gréf3te
Einzelmarkt weltweit. Anders als in den
meisten westlichen Landern bewegt sich
der chinesische Pkw-Absatz damit wieder
deutlich oberhalb des Vor-Corona-Niveaus
von 2019, als 20,1 Mio. Pkw verkauft wur-
den. Der Weltmarktanteil Chinas lag 2023
bei 29 Prozent.

Dabei war der Jahresauftakt durch eine
trage Entwicklung gepréagt. Mit der Kumula-
tion der ersten zwei Monate lasst sich der
in China bedeutende Neujahrseffekt her-
ausrechnen, lag der Markt mit 21 Prozent
im Minus. Hier wirkte sich das Ende einer
steuerlichen Forderung zum Jahresende
2022 aus. So galt von Juli 2022 bis ein-
schlieRlich Dezember 2022 eine halbierte
Umsatzsteuer (5 Prozent statt 10 Prozent)
auf Pkw mit einem Hubraum von weniger
als 2 Liter und einen Verkaufspreis von
maximal 300.000 Yuan (umgerechnet

etwa 40.000 €).

Diese Steuersenkung sollte den Absatz von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor stt-
zen. Das Auslaufen dieser Steuersenkung
sorgte fur einen Vorzugseffekt und redu-
zierte folglich die Verkaufszahlen zum Jah-
resauftakt 2023. Ein deutliches Wachstum
wurde dann in den Monaten April (+58 Pro-
zent) und Mai (+30 Prozent) erzielt. MaR-
geblicher Grund hierfiir war ein Basiseffekt
durch Corona-Lockdowns, die u. a. in der
Metropolregion Shanghai, 2022 zu einem
Einbruch des Pkw-Marktes fuhrten.

Deutsche Hersteller kamen im vergange-
nen Jahr auf einen Marktanteil von 17,6
Prozent am Gesamtmarkt.

Zuletzt war der Marktanteil deutscher
Hersteller durch einen negativen Trend
gekennzeichnet. Dies ist darauf zurtick-
zufuhren, dass ihr Marktanteil im Bereich
der Elektromobilitéat geringer war als am
Gesamtmarkt. Etwa jeder zwanzigste neue
E-Pkw in China trug im vergangenen Jahr
das Logo einer deutschen Konzernmarke.

Insgesamt machte die Elektromobilitat im
vergangenen Jahr einen weiteren deut-
lichen Sprung. Der Absatz von Pkw mit
elektrischem Antrieb (BEV, PHEV, FC)
legte um 38 Prozent auf 7,3 Mio. Fahrzeu-
ge zu. Der Anteil der Elektromobilitat am
chinesischen Gesamtmarkt stieg somit auf
33,7 Prozent. In hohem Malie profitierten
dabei auch Plug-in-Hybride von dem Markt-
wachstum. Der Verkauf von ihnen legte mit
84 Prozent auf 2,3 Mio. Pkw stéarker zu als
der Absatz von batterieelektrischen Pkw
(+23 Prozent auf 4,9 Mio. Pkw). Die chi-
nesische Regierung stitzt den Absatz von
Elektro-Pkw durch die Streichung der Um-
satzsteuer. Daneben wurde das Marktge-
schehen durch einen Preiskampf im Kampf
um Marktanteile bei der Elektromobilitat
gepragt. Ein besonders hoher Elektrifizie-
rungsgrad ist in China bei Kleinfahrzeugen
festzustellen. Insbesondere Kleinstfahrzeu-
ge stechen dabei mit einer Durchdringung
der Elektromobilitét von fast 100 Prozent
deutlich hervor.

Japanischer Pkw-Markt

Auf dem japanischen Pkw-Markt wurden
im Jahr 2023 4,0 Mio. Neuzulassungen
registriert. Der Markt wuchs somit auch in
Relation zum Weltmarkt Gberdurchschnitt-
lich um knapp 16 Prozent. Hauptséachlich
verantwortlich fUr die stabilere Nachfrage
einerseits und die verbesserte Fahrzeug-
verfugbarkeit andererseits waren eine
fortschreitende gesamtwirtschaftliche
Erholung von der Covid-19-Pandemie so-
wie Verbesserungen bei der Verfugbarkeit
von insbesondere Halbleitern und anderen
Komponenten fur den Fahrzeugbau. Im
letzten Vorkrisenjahr 2019 wurden aller-
dings noch gut 7 Prozent mehr Fahrzeuge
abgesetzt. Das im historischen Vergleich
niedrige Gesamtvolumen des Pkw-Absat-
zes flhrte zu einem Basiseffekt, welcher
die hohe Wachstumsrate begriindet und die
hartnéckige heimische Konjunkturkrise nur
teilweise verdecken konnte. Gesamtwirt-
schaftlich kampft Japan einerseits mit einer
nachhaltigen Wachstumsschwache insbe-
sondere der Inlandsnachfrage und ande-
rerseits mit einer schwachen inlandischen
Wahrung, die vor allem notwendige Ener-
gieimporte kostenintensiv gestaltet. Auch
die fehlende Dynamik der chinesischen
Konjunktur driickt auf die Stimmung der ja-
panischen Exportwirtschaft. Im Bereich der
Elektromobilitat hat Japan auch weiterhin
erheblichen Nachholbedarf. Im Jahr 2023
wurden in Japan lediglich 96.600 Elektro-
Pkw neu zugelassen. Dies waren immerhin
38 Prozent mehr als ein Jahr zuvor. Das
sehr niedrige Grundniveau konnte dement-
sprechend aber nur leicht steigen. Der An-
teil von Elektrofahrzeugen am japanischen
Gesamtmarkt betrug im Jahr 2023 gerade
einmal gut 2 Prozent. Zu bertcksichtigen
ist hierbei allerdings, dass die japanischen
Hersteller auf dem dortigen Markt deutlich
starker auf sogenannte vollhybride Fahr-
zeuge (FHEV) setzen. Diese machen in
Japan etwa 30 Prozent des Gesamtmark-
tes aus. Diese Fahrzeugkategorie fallt nicht
unter die hiesigen Elektrodefinition. Dem-
entsprechend gehen betroffenen Fahrzeu-
ge als Verbrenner in die Statistik ein.
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Sudkoreanischer Pkw-Markt

Der suidkoreanische Pkw-Markt hat ein ge-
teiltes Jahr 2023 erlebt. Im ersten Halbjahr
des Jahres wurden aufgrund schwacher
Vorjahreswerte solide positive Wachstums-
raten realisiert. Aufgrund der hohen Fo-
kussierung der Gesamtwirtschaft auf den
AulRenhandel waren die Auswirkungen der
Corona-Pandemie durch Logistikschwierig-
keiten und Materialmangel im ersten Halb-
jahr 2022 noch prasent, limitierten auch
den Pkw-Absatz und fuihrten zu schwachen
Vorjahreswerten. Diese erholten sich al-
lerdings merklich im Laufe des zweiten
Halbjahres, sodass die Vergleichswerte in
den Quartalen drei und vier ungleich héher
waren. Das Wachstum schrumpfte im Jah-
resverlauf 2023 immer mehr zusammen,
das Gesamtjahr verbliebt allerdings knapp
im positiven Bereich. Im Jahr 2023 wurden
in Stdkorea insgesamt 1,5 Mio. Pkw ab-
gesetzt, was einem moderaten Wachstum
von 3 Prozent entspricht. Der Markt fr
Elektro-Pkw entwickelte sich indes Uber-
haupt nicht mehr dynamisch. Im Jahr 2023
wurden 116.900 Pkw mit Elektroantrieb
(BEV, PHEV, FC) abgesetzt. Dies waren
gut 12 Prozent weniger als noch ein Jahr
zuvor. Die hohen Wachstumsraten der
beiden Vorjahre konnten nicht bestétigt
werden. Der Elektroanteil am Gesamtmarkt
schrumpfte dementsprechend auf knapp

8 Prozent (Vorjahr: 9 Prozent).
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Indischer Pkw-Markt

Auf dem indischen Pkw-Markt wurden 2023
4,1 Mio. Pkw verkauft, 8 Prozent mehr als
im Vorjahr. Zum zweiten Mal in Folge war
der indische Pkw-Markt damit der dritt-
gréRte Pkw-Einzelmarkt der Welt. Es war
das dritte Wachstumsjahr in Folge und be-
deutete, dass man das im Vorjahr gesetzte
Rekordniveau nochmals tbertraf. Wéhrend
die Wachstumsdynamik im ersten Halbjahr
mit 10 Prozent noch zweistellig positiv war,
betrug das Plus in der zweiten Jahreshélfte
noch 6 Prozent. Die niedrigere Dynamik im
zweiten Halbjahr war allerdings auch den
bereits hoheren Vergleichswerten des
Vorjahres geschuldet.

Wahrend die positive gesamtwirtschaftliche
Entwicklung sich positiv auf den Pkw-Ab-
satz auswirkte, inshesondere da durch die
wachsende Mittelschicht auch weiterhin
neue Kaufergruppen entstehen, wirkte die
Einflhrung der Abgasnorm Bharat Stage VI
2.0 ab April 2023 als weiterer Kostenfaktor
bremsend auf den Absatz.

Dabei lag der Anteil an Utility Vehicles, die
sich im Wesentlichen aus SUV zusam-
mensetzen, bei 57 Prozent. Der Trend zu
groReren Fahrzeugen setzt sich damit auch
auf dem indischen Pkw-Markt deutlich fort.
Elektromobilitat spielt in Indien gegenwartig
hingegen keine grof3e Rolle. Der Marktan-
teil von Stromern liegt im niedrigen einstel-
ligen Bereich.
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Nutzfahrzeugmarkte in Asien

Chinesischer
Nutzfahrzeugmarkt

Das Lastkraftwagengeschéft in China ver-
zeichnete im Jahr 2020 gegen den Trend
im Rest der Welt eine enorm dynamische
Entwicklung und erreichte ein bis dato un-
erreichtes Volumen von knapp 1,8 Mio.
Einheiten. MaRgeblich trugen u. a. ein
staatliches Flottenerneuerungsprogramm
sowie die Mitte des Jahres landesweit ein-
geflhrte neue Abgasnorm China VI bei.

Ab dem Jahr 2021 setzte auf dem chine-
sischen Nutzfahrzeugmarkt jedoch die
erwartete Korrektur ein, die sich im Jahr
2022 erheblich intensivierte. So schrumpf-
te der chinesische Markt im Jahr 2022

auf ein Volumen von 767.800 Einheiten.
Dies entsprach in etwa einer Halbierung
des Marktes innerhalb nur eines Jahres.
Im abgelaufenen Jahr 2023 drehte sich
der Trend erstmals wieder um, sodass im
Gesamtjahr ein kraftiges Plus in Hohe von
33 Prozent verzeichnet wurde. Nach dem
Absturz registrierte man 2023 in China erst-
mals wieder knapp tber 1,0 Mio. Einheiten,
blieb aber deutlich hinter dem Rekord-
niveau zurlick. Besonders stark konnte das
Heavy-Truck-Segment profitieren mit einer
Uberdurchschnittlichen Wachstumsrate von
knapp 36 Prozent. Der chinesische Markt
fur schwere Nutzfahrzeuge blieb auch im
Jahr 2023 der mit Abstand grof3te Lkw-
Markt der Welt.

Indischer Nutzfahrzeugmarkt

Seit dem Einbruch der Neuzulassungen in-
folge der Corona-Krise im Jahr 2020 wurde
auf dem indischen Markt fir schwere Nutz-
fahrzeuge trotz der traditionell hohen Volati-
litat der Verkaufe in Indien Jahr fur Jahr ein
kontinuierliches Plus der Neuzulassungen
realisiert. Diese positive Tendenz hielt auch
im Jahr 2023 an.

Der Markt fur schwere Nutzfahrzeuge legte
im vergangenen Jahr um knapp 11 Prozent
auf ein Volumen von 357.700 Einheiten zu.
Damit ist zwar einerseits das Vorkrisen-
niveau aus 2019 bereits wieder deutlich
tberschritten (+38 Prozent gegentiber
2019), das Rekordniveau aus 2018 wurde
allerdings um noch gut 14.400 Einheiten
oder 4 Prozent verfehlt.
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Pkw-Markte in Europa

Binnenmarkt der EU (EU27),
Europaische Freihandelsasso-
ziation (EFTA) - bestehend aus
Island, Liechtenstein, Norwe-
gen, Schweiz und UK-Markt

Die Neuzulassungen auf dem européi-
schen Pkw-Markt (EU, EFTA & UK) befin-
den sich nach herausfordernden Vorjahren
auch weiterhin auf niedrigem Niveau. In
der Mehrheit der beobachteten Markte be-
wegten sie sich weiterhin deutlich unterhalb
des Vergleichsniveaus des Vorkrisenjahres
2019, konnten in Relation zum Vorjahr er-
freulicherweise aber kraftig zulegen. Die
schwachen Vorjahreswerte fuhrten zu
einem Basiseffekt, der einen relevanten
Anteil des Wachstums erklart. Das Ge-
samtjahr 2023 zeichnete sich dartber
hinaus durch eine bemerkenswert geringe
Volatilitat aus. Wertschdpfungs- und Lo-
gistikketten regenerierten sich im Jahres-
verlauf weiter von den Nachwirkungen der
Covid-19-Pandemie sowie von nachfolgen-
den geopolitischen Konflikten. Materialeng-
passe limitierten nur noch eine Minderheit
der vormals stark betroffenen Unternehmen
der Automobilindustrie. In den ersten drei
Quartalen des Jahres wurden zweistellige
Wachstumsraten im Vergleich zum jeweili-
gen Vorjahreszeitraum realisiert, was den
Abstand zum Vorkrisenniveau etwas ver-
ringerte. Im vierten Quartal ging dem Markt
insbesondere durch schwachere Wachs-
tumsmonate in Deutschland etwas die Luft
aus. Wahrend in den Vorjahren sowohl
Markt als auch Produktion durch erwahnte
angebotsseitige Beschrankungen unter
Druck geraten waren, gewannen im Lau-
fe des vergangenen Jahres immer mehr
nachfrageseitige Effekte an Relevanz. Das
Geschéaftsumfeld fur die Automobilindustrie
war und bleibt herausfordernd.

In Europa kam es infolge von makrotko-
nomischen Unsicherheiten zuletzt zu einer
gedampften gesamtwirtschaftlichen Nach-
frage und damit zu einem verhaltenen Wirt-
schaftswachstum. Die nach wie vor hohen
Energie- und Verbraucherpreise wirkten
sich dampfend auf den Pkw-Absatz aus.
Die im Vergleich zu den Vorjahren erheb-
lich verbesserte Fahrzeugverflgbarkeit
fuhrte dazu, dass auf dem européischen
Pkw-Markt im Jahr 2023 gut 12,8 Mio.
Fahrzeuge neu zugelassen wurden. Dies
waren 14 Prozent mehr als im Vorjahr. Die
Erholung im Vergleich zum Vorkrisenniveau
verlauft jedoch weiterhin schleppend: Der
europaische Pkw-Markt liegt aktuell noch
immer knapp ein Funftel (-19 Prozent)
unter den Neuzulassungen von 2019. Aqui-
valent zum Gesamtmarkt entwickelten sich
die funf gréRten européischen Einzelméarkte
im Vergleich zum Vorjahr positiv.: Wahrend
in Italien (+19 Prozent), im Vereinigten
Konigreich (+18 Prozent), in Spanien

(+17 Prozent) und in Frankreich (+16 Pro-
zent) zweistellige Wachstumsraten erreicht
wurden, musste man sich in Deutschland
(+7 Prozent) mit einem etwas verhaltene-
ren Wachstum zufriedengeben.

Insbesondere in Siideuropa ist der Abstand
zum Vorkrisenniveau noch besonders grof3,
sodass weiterhin Aufholpotenzial vor-
handen ist. Der Basiseffekt wirkte hier im
vergangenen Jahr besonders stark. In den
klassischen mediterranen Urlaubsdesti-
nationen lItalien und Spanien wurde das
Wachstum insbesondere durch Flottenzu-
wéachse von Fahrzeugvermietungen unter-
stutzt. Im Bewusstsein vieler Menschen
spielte die Pandemie nur noch eine unter-
geordnete Rolle, sodass sich vor allem der
Tourismus in den genannten Landern
erholte und wieder merklich anzog. Profi-
tieren konnten von dieser Entwicklung u. a.
Autovermietungen, die ihre Fahrzeugflotten
aufgrund erhéhter Nachfrage erweiterten.

Ein Grund fur das eher moderate Wachs-
tum in Deutschland war ein Ende 2022
wirksamer Sondereffekt im Elektrosegment
(Anderung bei der Férderung von Elektro-
Pkw), welcher zu einer deutlichen Verzer-
rung der Wachstumsrate im vierten Quartal
2023 fiihrte (sehen Sie hierzu auch den
Schwerpunkttext zur Entwicklung des
deutschen Marktes).

Pkw-Neuzulassungen in Europa
E28 & EFTA: Top5+neue Lander

15 =
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Die Lander Osteuropas entwickelten sich
im Vergleich zum européischen Gesamt-
aggregat leicht unterdurchschnittlich (+12
Prozent). Der polnische Markt blieb im

Jahr 2023 mit 475.000 registrierten Einhei-
ten (+13 Prozent) der mit Abstand groRRte
Einzelmarkt Osteuropas, gefolgt von der
Tschechischen Republik und Ruménien, wo
221.400 (+15 Prozent) respektive 144.600
neue Pkw (+12 Prozent) abgesetzt wurden.

in Millionen
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Auf dem europaischen Markt fur Elekt-
ro-Pkw konnte trotz eines komplizierten
Marktumfelds ein Volumen von gut 3 Mio.
Einheiten und damit ein deutliches Plus in
Hbhe von 16 Prozent erreicht werden.

Der Elektroanteil an den gesamten Neu-
zulassungen lag im Jahr 2023 bei 23,4
Prozent. Treiber der Dynamik waren die
BEV, die im Vergleich zum Vorjahr um gut
28 Prozent zulegen konnten. Die Neuzu-
lassungen von PHEV rutschten allerdings
ins Minus und verblieben um knapp 4
Prozent unterhalb des Vorjahresniveaus.
Ein Wachstum in diesem Segment wurde
zuvorderst durch eine schwache Markt-
entwicklung in Deutschland verhindert.
Dort war zum Jahreswechsel 2022/23 der
Umweltbonus fir PHEV ausgelaufen. Dies
reduzierte die Nachfrage deutlich, was sich
auch auf die Wachstumsdynamik in Europa
auswirkte. Nach Deutschland sind Frank-
reich und das Vereinigte Konigreich die
volumenstarksten Elektromarkte Europas.

Die hdchsten Elektroanteile verzeichne-
ten auch 2023 traditionell die nordischen
Lander: Norwegen (90 Prozent), Island,
Schweden (jeweils 60 Prozent), Finnland
(54 Prozent) und Danemark (46 Prozent)
stechen mit den hochsten Marktanteilen
deutlich heraus. Es folgen die Niederlande
(44 Prozent), Belgien (41 Prozent), Luxem-
burg und Portugal (jeweils 32 Prozent). In
den osteuropaischen Markten entwickelte
sich der Elektroanteil mit teils noch deut-
lich unter 10 Prozent, hingegen signifikant
unterdurchschnittlich.

Der Absatz der deutschen OEMs in Euro-
pa konnte merklich zulegen und wuchs in
etwa aquivalent zum Gesamtmarkt. Ins-
gesamt wurden gut 5,9 Mio. Pkw deutscher
Konzernmarken in Europa abgesetzt und
somit knapp 14 Prozent mehr als noch im
Vorjahr. Da sich Gesamtmarkt und Absatz
der deutschen OEMs im Gleichschritt ent-
wickelten, blieb der deutsche Marktanteil
im Jahr 2023 konstant. Wie bereits im Vor-
jahr trugen 46,2 Prozent der in Europa neu
zugelassenen Fahrzeuge das Logo einer
deutschen Konzernmarke.

10 groRten Pkw-Markte in Europa

Ausgewahlte Lander — Veranderung 2023 gegenuber 2022
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Pkw-Markt Russland

Der russische Light-Vehicle-Markt war in-
folge der Invasion in die Ukraine und der
darauf folgenden Sanktionierung und weit-
gehenden internationalen Isolierung des
Landes eingebrochen. Im Jahr 2023 konnte
sich der Markt auf niedrigem Niveau etwas
erholen. Es wurden gut 929.600 Light
Vehicles abgesetzt. Dies waren aufgrund
des sehr schwachen Vorjahreswerts 35
Prozent mehr als im Jahr 2022.

Schwerer Nutzfahrzeug-
markt Europa

In Europa (EU, EFTA & UK) ist der Absatz
von schweren Nutzfahrzeugen (Nutzfahr-
zeuge Uber 6 Tonnen) im vergangenen
Jahr gegenuber dem Vorjahr um 16 Pro-
zent auf knapp 392.800 Einheiten kraftig
gewachsen. Von den funf grof3ten européai-
schen Einzelmarkten Light-Vehicle-Markte
in Amerika konnten Frankreich (+12 Pro-
zent; 48.600 Einheiten), das Vereinigte
Konigreich (+12 Prozent; 45.400 Einheiten)
und Italien (+13 Prozent; 28.000 Einheiten)
positive Wachstumsraten verzeichnen.
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Der polnische Markt bleibt trotz eines Vo-
lumenrtckgangs im Jahr 2023 der grofte
Markt Osteuropas (-1 Prozent; 32.800 Ein-
heiten). Der deutsche Markt hingegen zog
nach einem Dampfer im Jahr 2022 im Vor-
jahr wieder deutlich an, erholte sich kraftig
(+24 Prozent; 88.200 Einheiten) und bleibt
damit der mit Abstand gréRRte Einzelmarkt
Europas. Der westeuropéische Teilmarkt
(EU14, EFTA & UK) wuchs, u. a. gestutzt
durch das starke deutsche Ergebnis gegen-
Uber dem Vorjahr um 18 Prozent und somit
etwas starker als der europaische Gesamt-
markt. Neben Deutschland, Frankreich,
dem Vereinigten Kdnigreich und Italien
gehdrt auch Spanien zu den funf gro3ten
Einzelmarkten in diesem Teilsegment.

In Spanien wurden im vergangenen Jahr
27.800 schwere Nutzfahrzeuge abgesetzt
und damit vergleichbar viele wie in Italien.
Der spanische Markt ist im Jahr 2023 kréaf-
tig gewachsen. Insgesamt registrierten die
Iberer rund 22 Prozent mehr schwere Nutz-
fahrzeuge als noch im Vorjahr. Mit einem
Absatzvolumen von insgesamt 306.600
Einheiten erreichte der westeuropaische
schwere Nutzfahrzeugmarkt erstmals wie-
der das Vorkrisenniveau von 2019. Damals
wurden 306.500 Einheiten zugelassen

und somit sogar minimal weniger als im
Jahr 2023.
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Light-Vehicle-Markte in Amerika

USA

Der US-Light-Vehicle-Absatz ist 2023 um
gut 12 Prozent auf 15,5 Mio. Einheiten ge-
stiegen. Dies war das grof3te prozentuale
Wachstum des Marktvolumens seit 2012.
Begunstigt wurde die Dynamik dabei von
dem niedrigen Ausgangshiveau des Vorjah-
res. Im Vergleich zum letzten Vor-Corona-
Jahr 2019 lag der Absatz 2023 noch immer
um 9 Prozent zurlick. Dabei wuchs der
Markt in jedem einzelnen Monat des Jahres
2023 — wahrend der Sommermonate

gar durchgangig mit zweistelliger Wachs-
tumsrate. So wuchs der Markt im zweiten
und dritten Quartal jeweils um 17 Prozent.
Hauptsachlicher Treiber der Entwicklung
war die sich entspannende Versorgung mit
Neufahrzeugen. Nachdem die Material-
engpasse sich in den Vorjahren in deutlich
reduzierten Produktions- und folglich Ab-
satzzahlen niedergeschlagen hatten, wirkt
dieser Faktor immer weniger bindend. Auch
die geringen Lagerbestande haben in den
letzten Monaten deutliche Erholungszei-
chen verzeichnet. Gleichermaf3en konnten
von der positiven Marktentwicklung lokal
hergestellte und importierte Fahrzeuge
profitieren. Der US-Markt wurde zuletzt zu
etwa 56 Prozent aus Werken in den USA
versorgt, etwa 16 Prozent der Neufahrzeu-
ge in den USA werden in Mexiko produziert
und 7 Prozent in Kanada. Etwa 22 Prozent
der Neufahrzeuge stammen nicht aus ei-
nem Werk im USMCA. Etwas an Dynamik
hat im vergangenen Jahr der Verkauf von
Elektro-Light-Vehicles gewonnen. Mit 1,4
Mio. Elektro-Light-Vehicle lag der Absatz
um 52 Prozent Uber dem Niveau des Vor-
jahres. Die Entwicklung war gleichermaf3en
getragen durch den Absatz von batterie-
elektrisch angetriebenen Light Vehicles
(BEV; +51 Prozent) wie von Plug-in-
Hybriden (PHEV; +55 Prozent).

In den USA wird der Kauf bestimmter
Elektro-Fahrzeuge gegenwartig durch eine
Steuergutschrift von bis zu 7.500 US-Dol-
lar geférdert. Die zu erfiillenden Kriterien
fur die Steuergutschrift betreffen Eigen-
schaften des Fahrzeugs (z. B. Ort der End-
montage, Listenpreis, Batteriekapazitat,
Gewicht, Hersteller) und auch des Verbrau-
chers (Einkommen). Der USA Langfristige
LV-Verkaufer Trend weg vom klassischen
Pkw hin zum Light Truck setzte sich in

den USA auch 2023 unvermindert fort.
Wahrend der Absatz von Basic Cars unter-
durchschnittlich mit 8 Prozent stieg, legten
Light Trucks um 13 Prozent zu. Der Anteil
von Light Trucks stieg dadurch auf 80
Prozent — einen neuen Rekordwert.

Das grof3te Einzelsegment innerhalb der
Light Trucks und der grof3te Gewinner

der letzten Jahre waren die CUV (Cross-
Utility-Vehicles / Crossover), ein Segment,
das wir in Deutschland allgemein den SUV
zurechnen. Die CUV-Verkaufe stiegen
2023 um 19 Prozent auf rund 7,4 Mio. Ein-
heiten und damit so stark wie kein anderes
Segment. Ihr Marktanteil wuchs somit von
45,3 Prozent auf 47,9 Prozent. Die SUV,
im Vergleich zu den CUV mit gré3eren
AufRenmaflen und Offroad-Charakteristika
ausgestattet, kamen auf einen Marktanteil
von 9,4 Prozent. lhre Verk&ufe stiegen um
4 Prozent auf knapp 1,5 Mio. Einheiten.
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USA Langfristige Light-Vehicle-Verkaufe
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Der Absatz von Elektro-Light-Vehicles
stieg im vergangenen Jahr um 51 Pro-
zent auf 184.800 Elektro-Light-Vehicles.
Der E-Anteil am gesamten Light-Vehicle-
Markt betrug somit 10,9 Prozent. Kanada
ist mit einem Produktionsvolumen von 1,5
Mio. Light-Vehicles (+26 Prozent) auch
weiterhin ein wichtiger automobiler Pro-
duktionsstandort. Wahrend die Produktion
im Segment der Basic Cars im Jahr 2023
um 30 Prozent stieg, wurden in Kanada 24
Prozent mehr Light Truck gebaut als noch
im Vorjahr. Im Vergleich zum Rekordjahr
2012 wies die Produktion ein Defizit von
37 Prozent auf.

Mexiko

Der mexikanische Light-Vehicle-Markt
legte, wie schon im Vorjahr, auch im Jahr
2023 kraftig zu. 1,36 Mio. verkaufte Ein-
heiten bedeuteten ein Volumenwachstum
in Hohe von 25 Prozent. Im abgelaufenen
Jahr konnten sowohl das Basic-Car- als
auch das Light-Duty-Segment in &hnlichem
Ausmald vom Hochlauf profitieren. Etwas
starker wuchs das Light-Duty-Segment.
777.800 Einheiten waren gut 28 Prozent
mehr als noch im Vorjahr. Das Basic-Car-
Segment legte um 22 Prozent auf 582.300
Fahrzeuge zu. Damit entfielen 57,2 Prozent
aller Verkaufe auf das im Vergleich zum
Vorjahr weiter an Relevanz gewinnende
Light-Duty-Segment (Vorjahr: 55,9 Pro-
zent). Das hohe Wachstum im Jahr 2023
fuhrte dazu, dass der mexikanische Markt
das Absatzniveau von 2019 erstmals seit
Beginn der Krise wieder Gberschreiten
konnte. Das Rekordniveau aus 2016 wurde
allerdings noch um knapp 241.700 Light
Vehicles verfehlt. Die deutschen Hersteller
konnten ihren Marktanteil auf dem mexi-
kanischen Light-Vehicle-Markt insgesamt
leicht ausbauen. Mit einem Plus in Hohe
von 29 Prozent und einem Marktvolumen
von gut 182.000 Neuzulassungen entwi-
ckelten sich die deutschen Konzernmarken
im Vergleich zum Gesamtmarkt tberdurch-
schnittlich positiv. Im Jahr 2023 wurde

ein Marktanteil von 13,4 Prozent

(Vorjahr: 13,0 Prozent) erreicht.

Kanada

Der kanadische Light-Vehicle-Markt ist
2023 um 11 Prozent auf 1,7 Mio. Fahrzeu-
ge gewachsen. Dabei legten die Verkaufe
von Basic Cars mit 268.600 Fahrzeugen
gegeniiber dem Vorjahr um 4 Prozent zu.
Der Absatz von Light Trucks stieg um 13
Prozent auf 1,4 Mio. Einheiten. Der An-
teil der Light Trucks an den gesamten
Light-Vehicle-Neuzulassungen lag damit
bei 84 Prozent auf einem Rekordniveau.
Im Vergleich zum Absatzvolumen von
2019 fehlen auch weiterhin noch gut 12
Prozent. Wéahrend das Wachstum in der
ersten Jahreshélfte noch durch einstellige
Wachstumsrate gepragt war, vergrof3erte
sich die Dynamik in der zweiten Jahres-
halfte merklich (H1: +8 Prozent; H2: +14
Prozent). Dabei wirkten sich die den Markt
einschrankenden Faktoren (insbesondere
Materialmangel und hohe Kreditkosten)
immer weniger stark auf den Absatz aus.
Der Absatz von Elektro-Light-Vehicles
stieg im vergangenen Jahr um 51 Prozent
auf 184.800 Elektro-Light-Vehicles. Der
E-Anteil am gesamten Light-Vehicle-Markt
betrug somit 10,9 Prozent.

Kanada ist mit einem Produktionsvolumen
von 1,5 Mio. Light-Vehicles (+26 Prozent)
auch weiterhin ein wichtiger automobiler
Produktionsstandort. Wahrend die Pro-
duktion im Segment der Basic Cars das
Jahr 2023 um 30 Prozent stieg, wurden in
Kanada 24 Prozent mehr Light Trucks ge-
baut als noch im Vorjahr. Im Vergleich zum
Rekordjahr 2012 wies die Produktion ein
Defizit von 37 Prozent auf.

Mercosur

Der Light-Vehicle-Absatz im Wirtschafts-
raum des Mercosur (Handelsblock in Sud-
amerika: Argentinien, Brasilien, Paraguay,
Uruguay) ist im Jahr 2023 deutlich um
knapp 11 Prozent gewachsen. Wurden im
Jahr 2022 noch 2,39 Mio. Fahrzeuge ab-
gesetzt, waren es zuletzt im Jahr 2023 2,64
Mio. Einheiten. Das Vorkrisenniveau von
2019 wurde allerdings auch im abgelaufe-
nen Jahr deutlich verfehlt. Damals wurden
knapp 3,08 Mio. Light-Vehicles neu zuge-
lassen und damit noch 14 Prozent mehr als
im vergangenen Jahr. Auf allen beobachte-
ten Méarkten des Mercosur wurden im Ver-
gleich zum Vorjahr deutliche Anstiege des
Absatzvolumens verzeichnet.

Auf dem brasilianischen Light-Vehicle-
Markt wurde im vergangenen Jahr ein
Volumen von knapp 2,2 Mio. Fahrzeugen
erreicht. Die Verkaufe lagen um 11 Prozent
oberhalb des Niveaus von 2022. Brasilien
bleibt mit einem Anteil von 82 Prozent am
Mercosur-Absatz der Leitmarkt der Region.
Von den Rekordniveaus friiherer Jahre liegt
man aber weiterhin meilenweit entfernt. So
wurden beispielsweise im Rekordjahr 2012
60 Prozent mehr Light Vehicles abgesetzt
als im vergangenen Jahr. Nichtsdestotrotz
war die Wirtschaftsentwicklung des Landes
zuletzt positiv.
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Ein stabiles Wachstum, Reformbereit-
schaft und neue Investitionsprogramme
stimulieren Konjunktur, Infrastruktur und
Arbeitsmarkt und fihrten u. a. auch zu ge-
steigertem Light-Vehicle-Absatz. Allerdings
ist insbesondere aufgrund der volatilen
Inflation Vorsicht geboten. Zwar konnte die
Zentralbank Mitte des vergangenen Jahres
die Zinswende einlduten und senkte den
Leitzins stufenweise von 13,75 auf mittler-
weile 11,25 Prozent, allerdings sind weitere
erwartete Zinssenkungen ungewiss.

Die expansiv ausgerichtete Fiskalpolitik der
Regierung kdnnte preisstimulierend wirken
und die Zentralbank in naher Zukunft er-
neut zu einem restriktiveren geldpolitischen
Kurs zwingen. Dies wiirde eine Verschlech-
terung der Finanzierungskonditionen be-
deuten und den Fahrzeugmarkt belasten.

Auch in Argentinien entwickelten sich die
Light-Vehicle-Verkaufe positiv. 406.900
neu zugelassene Einheiten bedeuteten ein
Wachstum von gut 8 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr. Die argentinische Volkswirt-
schaft befindet sich allerdings weiterhin in
einer tiefen Krise mit extrem hoher Inflation,
einem dementsprechend hohen Zinsniveau
und niedriger Kaufkraft der Verbraucher.

Im Jahr 2017 wurden beispielsweise noch
mehr als doppelt so viele Light Vehicles
abgesetzt als im Jahr 2023.

Seit Dezember 2023 ist mit Javier Milei
ein neuer Prasident im Amt. Sein libertarer
Ansatz dirfte die Wirtschafts-, Sozial- und
Gesellschaftspolitik des Landes erheblich
verandern. Im Falle einer erneuten 6ko-
nomischen Prosperitat und weitgehenden
Offnung der Volkswirtschaft wird mittel-
fristig auch der Fahrzeugmarkt profitieren
kénnen.

Auch der drittgrof3te Markt des Mercosur,
Uruguay, konnte im Jahr 2023 erneut ein
deutliches Wachstum verzeichnen. 57.600
neu zugelassenen Light-Vehicles waren 10
Prozent mehr Fahrzeuge als noch ein Jahr
zuvor und gleichzeitig ein neuer Absatzre-
kord fur das kleine siidamerikanische Land.
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US-Nutzfahrzeugmarkt

Der US-amerikanische Markt fur schwere
Nutzfahrzeuge ist im Zuge der Corona-
Krise im Jahr 2020 stark eingebrochen und
auf das niedrigste Niveau seit 2016 gefal-
len. Nichtsdestotrotz war zu beobachten,
dass sich der Markt schon sehr zeitnah ab
dem Jahr 2021 spurbar erholen konnte.
Diese Erholung setzte sich im Folgejahr
2022 und nun auch im Jahr 2023 fort. Ins-
besondere in der ersten Jahreshalfte zo-
gen die Verkaufe kraftig an (+15 Prozent
gegeniiber H1/2022). In der zweiten Jah-
reshélfte ging dem Markt zwar etwas die
Puste aus (-1 Prozent ggu. H2/2022), dies
lag aber zuvorderst an héheren Vergleichs-
werten aus dem Vorjahr. Der Markt war

im zweiten Halbjahr 2022 bereits

deutlich gewachsen. Im Gesamtjahr 2023
erzielte der US-amerikanische Nutzfahr-
zeugmarkt ein Plus von 7 Prozent. Das
entspricht einem Absatzvolumen von
insgesamt 507.300 Einheiten.

Dabei entwickelten sich sowohl das
Heavy-Duty-Segment (Klasse 8 / > 15 Ton-
nen) als auch das Medium-Duty-Segment
(Gewichtsklassen 4-7 / 6,3—-15 Tonnen) po-
sitiv. Ersteres erreichte ein Wachstum von
5 Prozent im Vergleich zum Vorjahr, wéh-
rend Letzteres sogar um gut 8 Prozent zu-
legte. Das Niveau von 2019, das mit knapp
527.100 verkauften Lkw das volumen-
starkste Jahr seit 2006 (damals 544.600
Einheiten) war, wurde im Jahr 2023 trotz
eines weiteren Wachstumsjahres noch

um knapp 4 Prozent unterschritten.
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Schwere Nutzfahrzeuge in den USA
Absatz von Medium und Heavy Trucks
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Elektromobilitat im internationalen Vergleich

2023 hat sich der weltweite Vormarsch

der Elektromobilitat bei den Pkw-Neuzu-
lassungen fortgesetzt. Mit rund 12,6 Mio.
global neu zugelassenen Pkw mit einem
elektrischen Antrieb (BEV, PHEV oder
FCEV) wurde der Vorjahresrekord von 9,4
Mio. Einheiten deutlich Ubertroffen. Damit
stieg der E-Auto-Absatz um rund ein Drittel
und damit nicht mehr ganz so stark wie

im Vorjahr, wo die E-Neuzulassungen um
Uber die Halfte angestiegen waren. Das

ist aufgrund der nun erreichten signifikan-
ten Stuckzahlen bei einem Hochlauf einer
neuen Antriebstechnik véllig normal. Inzwi-
schen wird bereits rund jeder sechste glo-
bal verkaufte Pkw elektrisch angetrieben.
Hiervon sind mit 8,7 Mio. Einheiten 69 Pro-
zent (Vorjahr: 71 Prozent) rein elektrische
BEV-Fahrzeuge.

Elektro-Hochlauf

Absatzzahlen nach L&ndern bzw. Regionen

Die Brennstoffzelle (FCEV) ist weiter riick-
l&ufig und spielt mit nun unter 10.000 Stuck
weiterhin keine Rolle. Der Rest entféllt auf
Plug-in-Hybride (PHEV), die 2023 relativ an
Zuspruch gewonnen haben. Die Transfor-
mation vom Verbrennungsmotor zum Elek-
tromotor, die in Anbetracht des ehrgeizigen
UN-Klimaziels nétig ist, ist in der Automobil-
industrie somit in vollem Gange. Es ist zu
berlcksichtigen, dass die Entwicklung in
den verschiedenen Markten recht hetero-
gen ist, im Allgemeinen kann man sagen,
dass es eine mehr oder weniger stark aus-
gepréagte Beziehung zwischen Wohlstand
und Durchdringung des Marktes mit
Elektro-Pkw gibt. Aul3erdem spielen
Incentives und gesetzliche Vorgaben,

z. B. in Bezug auf CO,-Grenzwerte, eine
wichtige Rolle.
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Deutsche Pkw-Produktion im
Internationalen Vergleich

Pkw-Inlandsproduktion

Letztes Jahr konnte die Inlandsproduktion
wie schon im Vorjahr ausgebaut werden.
Nach einem Plus von 12 Prozent 2022 ging
es 2023 sogar um 18 Prozent aufwarts.
Damit liegt die heimische Fertigung jedoch
immer noch 12 Prozent oder Uber 0,5 Mio.
Fahrzeuge unterhalb des Niveaus vom
Vorkrisenjahr 2019. Ein wichtiger Grund
fur den Zuwachs war der im Januar noch
sehr hohe Auftragsbestand, der im Lau-

fe des Jahres auf Normallevel abgebaut
wurde und so die Produktion nachhaltig
unterstutzte. Zudem lief die E-Auto-Fer-
tigung in Brandenburg weiter hoch und
leistete einen Beitrag zum Wachstum der
Inlandsproduktion.

Lieferengpéasse verhinderten ein noch
besseres Ergebnis, wobei sich die Halb-
leiterknappheit nicht mehr ganz so stark
bemerkbar machte wie noch in den beiden
Vorjahren. Und doch bremste die starke
Ausrichtung hin zu Premiumprodukten, die
genauso wie die Fahrzeuge mit Elektro-
antrieb tGberdurchschnittlich viele Chips
bendtigen fur Assistenzsysteme, Bildschir-
me, Steuerungen etc., das Wachstum. Der
Premiumanteil stieg letztes Jahr gegeniber
2019 von 62 Prozent auf 71 Prozent.

Die Transformation hin zur Klimaneutralitat
wird darin deutlich, dass 2023 mit einem
Anteil von 23 Prozent an der Inlandspro-
duktion erstmals mehr rein elektrisch ange-
triebene Pkw (BEV) als Diesel (20 Prozent)
in Deutschland hergestellt wurden. Rechnet
man noch die knapp 8 Prozent Plug-in-
Hybride hinzu, so war Deutschland letztes
Jahr mit einer Produktion von 1,27 Mio.
E-Pkw nach China der zweitgrof3te
E-Standort weltweit.

Auch die Benziner, deren Anteil von 52
Prozent auf 49 Prozent sank, wurden von
dem Trend hin zur E-Mobilitat nicht ver-
schont. Man sieht, der deutsche Standort
ist bei der Transformation in Europa an
der Spitze, traditionelle Verbrenner bleiben
jedoch weiterhin ein wichtiges Standbein,
um die abrupte Wende hin zur CO,-freien
Mobilitéat mit einschneidenden Folgen fur
die Belegschaft insbesondere der Zulieferer
etwas abzufedern. Wichtigstes Segment
waren letztes Jahr mit 1,53 Mio. die Ge-
landewagen & SUV (+41 Prozent) vor der
Kompaktklasse mit 1,01 Mio. Fahrzeugen
(+22 Prozent), der Mittelklasse mit 0,64
Mio. Einheiten (-2 Prozent) und der oberen
Mittelklasse mit 0,36 Mio. Einheiten (+5
Prozent). Die Produktion des letzten Klein-
wagenmodells in Deutschland lief letztes
Jahr aus. Die hohen Arbeits- und Energie-
kosten, gekoppelt mit der nachlassenden
Nachfrage aus Grof3britannien seit dem
Brexit, machen die Produktion in diesem
Segment nicht mehr attraktiv am
deutschen Standort.

Im globalen Landerranking nach Sttick-
zahlen hat sich Deutschland letztes Jahr
auf den fuinften Platz hinter China, den
USA, Japan und Indien vorgearbeitet und
Sudkorea uberholt. Allerdings ist zu bertick-
sichtigen, dass der Premiumanteil an den
deutschen Standorten Uberdurchschnitt-
lich hoch ist. In Europa bleibt Deutschland
mit deutlichem Abstand das wichtigste
Produktionsland.
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Pkw-Auslandsproduktion

Wie schon im Vorjahr konnte die an aus-
landischen Standorten erfolgende Pkw-Fer-
tigung der deutschen Hersteller sich weiter
stabilisieren. Mit 10,0 Mio. Pkw wurde das
Vorjahresergebnis um 4 Prozent tber-
troffen. Damit liegt das Produktionslevel
jedoch immer noch deutlich unter dem des
Vorkrisenjahres 2019, als 11,4 Mio. Pkw
von den internationalen Montagebéndern
liefen. Neben der Transformation zum
klimaneutralen Antrieb war ein zweites
wichtiges Thema die Inflation, die verhin-
derte, dass es zu einer noch merklicheren
Erholung kam. Weiterhin spielte auch die
Halbleiterknappheit eine produktionshem-
mende Rolle, war aber nicht mehr ganz so
bestimmend wie in den Vorjahren.

2023 trugen weltweit 18 Prozent aller
Neuwagen das Firmenlogo einer deutschen
Konzernmarke.

Eine Betrachtung der verschiedenen Konti-
nente ergibt, dass die Situation in den ein-
zelnen Landern recht heterogen war und
die verschiedenen Regionen sich durchaus
unterschiedlich entwickelt haben.

Zum Zuwachs entscheidend beigetragen
hat Europa, wo die Pkw-Auslandsfertigung
der deutschen OEMs 2023 um 9 Prozent
auf 3,18 Mio. Einheiten anstieg. Dabei
verlief die Entwicklung in Osteuropa mit
einem Plus von 17 Prozent auf 1,64 Mio.
Einheiten wesentlich dynamischer als in
Westeuropa (ohne Deutschland), wo der
Zuwachs nur 1 Prozent bei 1,55 Mio. Ein-
heiten betrug. Erstmals seit tiber 10 Jahren
Ubertraf die osteuropéische wieder die
westeuropaische Fertigung. Wichtigster
Auslandsstandort war die Tschechische
Republik, die sich mit einem Sprung um

25 Prozent auf 865.000 Einheiten vor Spa-
nien mit 804.000 Fahrzeugen (+9 Prozent)
setzte. Mit Ungarn (+9 Prozent auf 351.000
Einheiten) und dem SUV-Hub Slowakei
(+22 Prozent bei 329.000 Einheiten) folgten
zwei weitere osteuropdaische Standorte,

die u. a. mit attraktiven Arbeitskosten
punkten kdénnen.

Die Produktion von Autos im Ausland ist

in Amerika noch starker gewachsen als in
Europa. Dort stieg sie um tber 10 Prozent
auf 1,98 Mio, Fahrzeuge. Besonders in Me-
xiko legte die Produktion um 13 Prozent auf
716.000 Autos zu. In den USA erreichte die
Produktion mit 908.000 Fahrzeugen (+10
Prozent) einen neuen Hochststand, vor
allem bei SUVs, die sowohl fir den heimi-
schen Markt als auch fur den Export produ-
ziert werden. In den USA werden jetzt mehr
als doppelt so viele Autos von deutschen
Herstellern produziert, wie aus Deutschland
dorthin exportiert.

Auch in Brasilien, wo deutsche Autoher-
steller eine lange Tradition haben, stieg

die Produktion um 5 Prozent auf 317.000
Fahrzeuge.

Die Umstellung von Verbrennungsmoto-
ren auf Elektroantriebe zeigt sich zuneh-
mend im Auslandsgeschéft der deutschen
Hersteller. Letztes Jahr produzierten sie
mit 1,06 Mio. E-Autos (+19 Prozent) et-
was mehr Elektroautos im Ausland als in
Deutschland. Das Wachstum kommt haupt-
sachlich von den batterieelektrischen Fahr-
zeugen (BEV), deren Produktion um 39
Prozent auf 714.200 Einheiten gestiegen
ist. Die Produktion von Plug-in-Hybrid-
Fahrzeugen (PHEV) hingegen sank um

9 Prozent auf 349.700 Stuck.

Seit 2009 hat sich die Produktion von Autos
aul3erhalb Deutschlands verdoppelt und
2010 hat sie die Produktion im Inland tber-
troffen. Heute werden mehr als sieben von
zehn Autos deutscher Hersteller im Aus-
land gebaut. Ein wichtiger Erfolgsfaktor war
der Fokus auf Premiummaodelle. Wahrend
2006 nur jedes funfte Auto, das im Ausland
produziert wurde, ein Premiummodell war,
ist es heute jedes zweite. Diese globale
Ausrichtung zeigt sich auch darin, dass
deutsche Hersteller jetzt Uber 5 Mio.
Premiummodelle im Ausland fertigen —

85 Prozent mehr als in Deutschland.
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Entwicklung Produktionslander
Produktion nach Landern bzw. Regionen
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Pkw-Produktion international

Die Entwicklung der globalen Automobil-
produktion im letzten Jahr war gepragt von
einem Bundel von Faktoren. Die Material-
engpasse, die insbesondere im Bereich der
Halbleiter die Produktion nach der Corona-
Pandemie behindert hatten, treten langsam
etwas in den Hintergrund.

Dafur hat der Angriffskrieg Russlands
gegen die Ukraine fur dauerhaft hohe
Energiepreise und damit zu einer seit den
Siebzigerjahren nicht da gewesenen Infla-
tion gefuhrt, die Uber Zweitrundeneffekte
die Budgets der Haushalte zusatzlich be-
lastet hat. Damit hat sich die globale Auto-
mobilnachfrage schwéacher als mdglich
entwickelt und konnte die Weltautomobil-
produktion nur eingeschrankt beflligeln.
Die insbesondere in Europa und

China, aber auch in den USA hoch-
laufende Produktion von Elektroautos
profitierte von den glnstigen staatlichen

Rahmenbedingungen; politisch vorgege-
bene strenge CO,-Grenzwerte, um die
Transformation hin zum klimaneutralen
Elektroantrieb zu bewerkstelligen, verfehlen
ihre Wirkung nicht. Die positive Fertigungs-
entwicklung 2023 ist zu einem guten Teil
dem E-Hochlauf geschuldet.

Diese Umstande haben dazu gefiihrt, dass
es wie schon im Vorjahr zu einem welt-
weiten Produktionsplus von 11 Prozent auf
nun 79,8 Mio. Pkw gekommen ist. Damit
wurde erstmals wieder das Vorkrisenniveau
des Jahres 2019 von 78,2 Mio. Fahrzeuge
Ubertroffen. Die globale Produktionskapa-
zitat ist allerdings immer noch hoéher, 2017
lag die Produktion mit 85 Mio. noch um gut
5 Mio. Einheiten dartiber. Davor war die
Pkw-Produktion vom Finanzkrisenjahr 2009
bis 2017 im Schnitt um 5 Prozent pro Jahr
gewachsen.

Nahezu in allen wichtigen Produktions-
landern hat es letztes Jahr ein deutliches
Wachstum gegeben.

Die héchsten Zuwéachse verzeichneten die
asiatischen Standorte. Allen voran Japan,
das drittgré3te Fertigungsland weltweit mit
einem Plus von 18 Prozent auf 7,8 Mio.
Pkw. Damit liegt Japan allerdings weiter-
hin 7 Prozent unter dem Vorkrisenwert von
2019. In Siuidkorea, der Nummer 6 weltweit,
konnte die Produktion um 14 Prozent auf
3,9 Mio. Stick ausgebaut werden. Damit
Ubertrifft Stidkorea jetzt wieder das Vorkri-
senlevel von 2019. Von dem Rekordwert
von 2011 ist Stidkorea keine 10 Prozent
mehr entfernt. Auch in China, dem mit Ab-
stand wichtigsten Automobilstandort der
Welt, konnte die Produktion um 10 Prozent
auf den neuen Rekord von 25,8 Mio. Pkw
ausgebaut werden. Nahezu ein Drittel

aller weltweit hergestellten Pkw kommen
inzwischen aus dem Reich der Mitte.
Indien, weltweit die Nummer 4, konnte

mit einem Output von 4,8 Mio. Pkw um

8 Prozent wachsen.

Auch in Europa kam es mit 12 Prozent

zu einem deutlichen Produktionsplus. Mit
14,8 Mio. Einheiten liegt man jedoch immer
noch um ein Funftel unter dem Produk-
tionsvolumen von 2019. Das liegt nicht

nur an Russland, dessen Produktion sich
gedrittelt hat und Uber 1 Mio. Einheiten ver-
loren hat. Insgesamt ist der européische
Markt gesattigt und die Bestandsflotte
erneuert sich nur langsam, das Durch-
schnittsalter steigt an. Das gilt auch fur
Deutschland, das mit 4,1 Mio. Einheiten
(Nr. 5 weltweit) gegentiber dem Vorjahr die
Produktion zwar um 18 Prozent steigern
konnte, jedoch immer noch um tber 0,5
Mio. Einheiten unter Wert des Jahres 2019
liegt. In Deutschland reissierten insbeson-
dere die Elektro-Pkw (BEV und PHEV), die
inzwischen Uber 30 Prozent der Fertigung
ausmachen.

Deutschland ist der zweitgré3te E-Stand-
ort der Welt nach China und vor den USA.
Hieran sieht man, wie ernst die deutschen
Hersteller die Transformation zum klima-
neutralen Auto nehmen.

Spanien lag an Platz 2 in Europa mit

1,9 Mio. Fahrzeuge (+7 Prozent) vor der
Tschechischen Republik mit 1,4 Mio. (+15
Prozent).
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Die einstmals grofRe Automobilnation
Frankreich erreichte 2023 nur noch ein
Fertigungsvolumen von 1,03 Mio. Pkw
(+2 Prozent), lag damit 38 Prozent unter
dem Vorkrisenniveau und wurde erstmals
von der Slowakei (1,07 Mio., +10 Prozent)
Uberholt.

In den drei USMCA-Staaten wuchs die
Produktion letztes Jahr um 9 Prozent auf
15,6 Mio. Light Vehicles und liegt damit
immer noch 0,6 Mio. Einheiten unter dem
Vor-Corona-Niveau von 2019. Differenziert
man zwischen den Fahrzeugarten, so ist es
so, dass Light Trucks (vor allem SUV) erst-
mals seit langerer Zeit mit einem Plus von
8 Prozent weniger stark wuchsen als die
Pkw mit +14 Prozent. Es bleibt allerdings
dabei, dass uber vier von funf hier gefer-
tigte Light-Vehicles Light Trucks sind. Die
USMCA ist der SUV-Produktionshub der
Welt. Die Zuwéachse waren in den drei Lan-
dern unterschiedlich. Wahrend die USA die
Light-Vehicle-Produktion gerade mal um 6
Prozent hochfuhren, stieg die Fertigung in
Mexiko um 15 Prozent und in Kanada
sogar um 25 Prozent. Insbesondere in

der zweiten Jahreshalfte schwachte sich
die US-Produktion ab.

Die Mercosur-Staaten realisierten letztes
Jahr mit 4 Prozent und 2,8 Mio. Light-
Vehicles nur ein schwaches Wachstum.
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Pkw-Exporte aus Deutschland

2023 stiegen die Pkw-Exporte um 17 Pro-
zent auf 3,11 Mio. Fahrzeuge und lagen
damit noch 11 Prozent unter dem Vorkri-
senniveau von 2019. Im Vergleich zu 2017
hat sich der Export sogar um 29 Prozent
reduziert. Die beiden sich gegenseitig ver-
starkenden Faktoren sind die Transforma-
tion und die stark angestiegene Inflation,
mit denen eine Verunsicherung der Kunden
sowie reale Einkommensverluste einher-
gingen, die dazu gefuihrt haben, dass sich
insbesondere die europaischen Markte auf
einem Niveau unterhalb von Vor-Corona
einpegeln. Gleichzeitig bleibt die deutsche
Automobilindustrie sehr stark vom Export
abhangig, die Exportquote lag auch letztes
Jahr Uber 76 Prozent und brdckelte damit
nur geringfligig ab.

Die Tendenz hin zur Vor-Ort-Produktion
hat 2023 wie schon in den Vorjahren etwas
nachgelassen, der Anstieg der Auslands-
produktion der deutschen Hersteller war mit
4 Prozent im Vergleich zu den Ausfuhren
deutlich niedriger.

Dies ist vor dem Hintergrund der massiv
reduzierten Inlandsproduktion der letzten
Jahre zu sehen, die 2023 einen weiteren
Rebound erlebte. Nichtsdestotrotz be-
lauft sich der deutsche Export gerade ein-
mal auf knapp 31 Prozent der Fertigung
im Ausland.

Ein wichtiger Faktor fur den Erfolg von
Autos made in Germany im Ausland ist
weiterhin die hohe Qualitat, fir die auch
adaquate Preise gezahlt werden. Der
langjahrige Trend hin zu Premiummodellen
bleibt 2023 hoch. Sie machen derzeit 74
Prozent aller Pkw-Exporte aus (Vorjahr: 74
Prozent). Dieser Anteil ist vor allem in den
Uberseeexportmarkten besonders hoch.
Die Pkw-Ausfuhren nach Asien sind zu
rund 92 Prozent und die nach Amerika
sogar zu rund 95 Prozent Premium.

2023 setzt sich die Transformation vom
Verbrennungs- zum Elektromotor bei den
Exporten fort. Mit 15,8 Prozent (Vorjahr:
19,4 Prozent) Anteil setzte der Dieselan-
trieb (inklusive Mild-Hybride) seine riicklau-
fige Tendenz fort und fiel auf den tiefsten
Stand seit 1990.

Auch die Benziner haben letztes Jahr er-
neut an Anteil eingebt, sie kommen jetzt
auf 52,4 Prozent (Vorjahr: 57,9 Prozent).
Vom Ruckgang bei den Verbrennern konn-
ten die Elektrofahrzeuge jedoch profitieren.
Ihr Anteil erreichte den Rekordwert von
31,7 Prozent (Vorjahr 22,5 Prozent). Be-
sonders dynamisch haben sich hier die Ex-
porte von reinen Batterieautos entwickelt,
die um 82 Prozent zulegen konnten und
nun bereits mehr als drei Viertel aller ex-
portierten Elektro-Pkw (inklusive Plug-ins)
ausmachen.

Treiber waren letztes Jahr die Pkw-Expor-
te der deutschen Hersteller nach Europa,
die um 23 Prozent auf 1,778 Mio. Einheiten
zulegen konnten. Dies ist vor dem Hinter-
grund zu sehen, dass sie von der Krise
besonders stark betroffen waren und allein
von 2019 bis 2021 um 38 Prozent ein-
gebrochen waren. Nach Amerika flihrten
die deutschen OEMs 2023 mit 506.000
Einheiten 14 Prozent mehr Pkw aus als im
Vorjahr. Der wichtigste Partner weltweit, die
USA, verzeichnete ein Plus von 11 Prozent
auf 400.000 Einheiten.

Jahreshilanz 2023

Entwicklung von Pkw-Produktion und Export in Deutschland

Mio. Einheiten
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Trotzdem haben sich die Exporte in die
USA in den letzten 10 Jahren um Uber
250.000 Pkw reduziert. Diese Entwicklung
erklart sich dadurch, dass die deutschen
OEMs immer mehr dazu tUbergehen,
Fahrzeuge fiir den US-Markt direkt im
NAFTA-Raum zu fertigen. Die Exporte
nach Mexiko konnten um 25 Prozent auf
35.000 Einheiten und die nach Brasilien
sogar um 78 Prozent auf 45.000 Einheiten
ansteigen. Nach Asien waren die Exporte
der deutschen Hersteller 2023 um 8 Pro-
zent auf 574.000 Einheiten riicklaufig.
Dieser Ruckgang lag vor allem an China,
dem wichtigsten asiatischen Partner, wohin
die Ausfuhren um 15 Prozent auf 216.000
Einheiten einbrachen. Auch nach Sudkorea
war ein Minus von 16 Prozent bei 123.000
Fahrzeugen zu verzeichnen. Die Export-
destination Japan hingegen konnte um 24
Prozent auf knapp 95.000 Pkw zulegen.
Mit 96.000 Einheiten (+17 Prozent) spielten
Australien und Ozeanien auch 2023 kaum
eine Rolle als Destinationen deutscher
Pkw-Exporte. Insbesondere nach Afrika
werden kaum Neuwagen exportiert, der
Léwenanteil der dort verkauften Fahrzeuge
sind Gebrauchtwagen.
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Umsatze der deutschen

Automobilindustrie

Trotz einer wirtschaftlich angespannten
Lage konnte die Automobilindustrie ihren
Umsatz aus der Inlandsproduktion auch
im Jahr 2023 steigern. Im vergangenen
Jahr stieg er 10 Prozent auf knapp 558,1
Mrd. Euro. Ein Teil des Umsatzplus dirfte
dabei auch der immer noch erhéhten In-
flation geschuldet sein. Das Umsatzplus
verteilte sich dabei etwa proportional auf
das Inlands- (+11 Prozent) und Auslands-
geschaft (+10 Prozent). Knapp 70 Prozent
des Gesamtumsatzes ging dabei auf das
Auslandsgeschaft zuruck, etwa 30 Prozent
davon entfielen wiederum auf Geschafte
mit Landern innerhalb der Eurozone. Der
Umsatz aus dem Geschéaft mit Kunden
innerhalb der Eurozone stieg dabei um 21
Prozent und damit deutlich starker als der
Umsatz mit Kunden auf3erhalb der Euro-
zone (+6 Prozent).

Das Umsatzplus erstreckte sich dabei tber
alle Herstellergruppen, wobei die Hersteller
von Kraftwagen und -motoren ihren Um-
satz mit 11 Prozent auf 451,8 Mrd. Euro
am starksten steigern konnten. Damit
wurden etwas mehr als vier Funftel des
insgesamt erzielten Umsatzes aus der In-
landsproduktion von den OEMs generiert.
Die Hersteller von Karosserien, Aufbauten
und Anhangern steigerten ihren Umsatz im
vergangenen Jahr um knapp 3 Prozent auf
14,4 Mrd. Euro. Die Zulieferer verbuchten
2023 ein Umsatzwachstum um 9 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr. Insgesamt erziel-
ten die Hersteller von Teilen fiir Kraftwagen
und Kraftwagenmotoren einen Umsatz von
91,9 Mrd. Euro. Damit erwirtschafteten sie
knapp 16 Prozent des Gesamtumsatzes
der automobilen Inlandsproduktion.

Umsatzentwicklung der deutschen Automobilindustrie
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Beschaftigung in der deutschen

Automobilindustrie

Die Zahl der Beschéftigten in der Auto-
mobilindustrie in Deutschland hat sich im
Jahr 2023 konsolidiert. Nach vier Jahren in
Folge mit einer ricklaufigen Beschaftigung
stieg diese im vergangenen Jahr wieder
leicht und erreichte im Mittel ein Niveau
von 780.000 Personen. Dies waren knapp
1 Prozent bzw. 5.600 Beschéftigte mehr als
im Vorjahr. Nach dem Stand von 2023 ist
die Beschaftigung in der Automobilindus-
trie seit dem Beschaftigungsrekord in der
Hochkonjunktur im Jahr 2018 um knapp
52.900 Personen geschrumpft.

Dabei stieg die Beschaftigung bei den
Herstellern von Kraftwagen und -motoren
im vergangenen Jahr auf gut 466.200 Per-
sonen — gut 1 Prozent mehr als im Vorjahr
und bereits das zweite Jahr in Folge, in
dem die Beschéftigung stieg. Fast 60 Pro-
zent der Beschéftigten in der Automobil-
industrie waren im vergangenen Jahr bei
einem OEM angestellt. GroR3er als bei den
OEMs war das Beschéaftigungswachstum
bei Herstellern von Karosserien, Aufbauten
und Anhangern.

4%

-3%

-6 %
2021 2022

® Anhanger und Aufbauten m Zulieferer m Automobilindustrie

Sie steigerten die Beschaftigung um 2
Prozent auf 40.400 Personen. So viele
Beschéftigte hatte diese Herstellergruppe
zuletzt vor 30 Jahren (1995: 44.100 Be-
schaftigte). Etwa jeder dritte Beschaftig-

te in der Automobilindustrie arbeitet bei
einem Hersteller von Teilen fur Kraftwagen
und Kraftwagenmotoren. Diese hatten im
Durchschnitt des Jahres 2023 eine Be-
schaftigung, die sich mit 273.400 Personen
auf demselben Niveau wie in dem vorhe-
rigen Jahr bewegte (+0 Prozent). Weniger
Personen waren zuletzt 1997 in der Zu-
lieferindustrie beschaftigt (damals im Mittel
255.600 Beschaftigte). Dabei macht sich
bemerkbar, dass diese Herstellergruppe
besonders stark von den gegenwartigen
Transformationsherausforderungen betrof-
fen ist. Darliber hinaus findet auch hinter
den aggregierten Beschaftigungszahlen
aktuell ein Wandel statt. Mit neuen Techno-
logien und Anforderungen an die Produkte
der Automobilindustrie wandeln sich auch
Beschaftigungsprofile in den Belegschaften
der Unternehmen.

Beschaftigungsentwicklung der deutschen Automobilindustrie nach Herstellgruppen

1%
1%

[

0%

2023

Quelle: VDA
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Arbeitskosten in der Automobilindustrie

Die hohe Qualitat und ansteigende
Komplexitat moderner in Deutschland
hergestellter Pkw durch ausgefeilte Assis-
tenzsysteme und die zunehmende Digita-
lisierung hat ihren Preis. Hinzu kommt der
Strukturwandel hin zur Elektromobilitat,
der in vollem Gange ist. Um fur die hart
umkampften Fachkrafte interessant zu blei-
ben, mussen die Automobilunternehmen

in Deutschland eine attraktive Entlohnung
bieten. Das letzte Jahr ist insbesondere in
Europa gekennzeichnet von signifikanten
Zuwéchsen bei den Arbeitskosten aufgrund
hoher Tarifabschliisse vor dem Hintergrund
einer hohen Inflation. Auch 2023 weist
Deutschland daher mit Uber 62 Euro pro
Stunde (+4 Prozent zum Vorjahr) im inter-
nationalen Vergleich die hdchsten Arbeits-
kosten in der Automobilindustrie auf. An
zweiter Stelle folgten die Niederlande mit
60 Euro (+6 Prozent), deren Arbeitskosten
seit 2016 um Uber zwei Drittel angestie-
gen sind. Osterreich rangierte auf Platz 3
mit Arbeitskosten, die 2023 um 7 Prozent
auf 49 Euro anstiegen. Die Schwache der
schwedischen Krone fiihrte zu einem wei-
teren Ruckgang der dortigen Arbeitskosten
um 5 Prozent auf gut 47 Euro.

Die Arbeitskostenzuwéchse in Deutschland
in den letzten zehn Jahren sind mit 31 Pro-
zent vergleichsweise hoch gewesen. Damit
wird die durch die Lohnzurtckhaltung im
Zuge der Agenda 2010 zuriickgewonnene
Wettbewerbsfahigkeit wieder verspielt.

Die Inlandsproduktion, die 2023 zwar um
18 Prozent angestiegen ist, jedoch mit

4,1 Mio. gegeniber 2017 tber 1,5 Mio.
Pkw verloren hat, bleibt weiter unter
Anspannung.

Auf Platz 5 des Rankings folgt Frankreich
mit 47 Euro (+3 Prozent) vor Belgien mit
gut 46 Euro (+8 Prozent). Als erstes nicht-
europaisches Land rangieren die USA

mit knapp 44 Euro (+0 Prozent) auf dem
nachsten Platz. Hier wirkt sich der zuletzt
gegeniiber dem Euro etwas schwéchelnde
Dollar aus. In GroR3britannien sind die Ar-
beitskosten 2023 um 4 Prozent auf Uber 41
Euro angestiegen. Das Brexit-Referendum
hatte 2016/17 zu einer deutlichen Pfundab-
wertung gefluhrt, von der sich die britische
Wahrung bis heute nicht substanziell erholt
hat. In Italien wachsen die Arbeitskosten
letztes Jahr um 4 Prozent auf 33 Euro. Es
folgt Finnland mit 32 Euro (+3 Prozent), wo
die Arbeitskosten in den letzten 10 Jahren
kaum gestiegen sind, vor Spanien mit gut
29 Euro (+5 Prozent).

Am unteren Ende der Personalkostenta-
belle rangieren osteuropaische Lander mit
Arbeitskosten zwischen 12 Euro (Ruma-
nien) und 23 Euro (Slowenien und Tsche-
chische Republik). Diese aufstrebenden
Automobilnationen haben in den letzten
10 Jahren hohe Zuwachse zwischen 73
Prozent (Ungarn) und 131 Prozent (Ru-
manien) vorzuweisen gehabt, sodass sich
das Arbeitskostenniveau sukzessive an die
anderen EU-Lander angleicht. In Portugal
sind die Arbeitskosten 2023 um 5 Prozent
auf gut 17 Euro gestiegen und liegen zwi-
schen Ungarn (16 Euro) und der Slowakei
(20 Euro).

MARKTENTWICKLUNGEN 2023
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Automatisierte
Demontage von
Traktionsmotoren
der E-Mobilitat

Im Hinblick auf die industrielle Anwendung
der Demontage von E-Antriebsaggregaten
bestehen trotz technischer Fortschritte
vielfaltige Fragestellungen hinsichtlich

der Optimierung in wirtschaftlicher, aber
auch dkologischer Hinsicht. So kénnten
sich einzelne Demontageschritte am Ende
des Gesamtprozesses als sehr aufwen-
dig erweisen oder besonders werthaltige
Materialien und Bauteile bereits friih im
Prozess geborgen werden. Dadurch ware
eine vollstandige Demontage am Ende
der Nutzungsphase von Produkten nicht
zwangslaufig die optimale Losung. Aus sol-
chen Uberlegungen heraus ergab sich die
zentrale Fragestellung des Projekts:
Welche Demontagetiefe sollte die indust-
rielle (automatisierte) Demontage elektri-
scher Traktionsmotoren erreichen, wenn
a) der maximale 6kologische Vorteil oder
b) die maximale Wirtschaftlichkeit das
erwlnschte Ziel darstellt?

Diese wurde im Rahmen eines
einjahrigen Forschungsvor-
habens von September 2022
bis August 2023 mittels Forde-
rung der FAT an dem CUTEC
Clausthaler Umwelttechnik
Forschungszentrum bearbeitet

Seitens der Mitgliedsunternehmen des
FAT-Arbeitskreises 17 ,Leichtbau” wurden
den Forschenden zwei unterschiedliche An-
triebsaggregattypen zur Verfugung gestellt.
Diese wurden manuell demontiert und
dabei samtliche Demontageschritte im Hin-
blick auf die Automatisierung im Rahmen
einer industriellen Demontage bewertet.

Die Erkenntnisse waren der Ausgang-
punkt fur die Ausarbeitung allgemein auf
Traktionsmotoren anzuwendender Design-
for-Re-X-Ansatze (Reuse, Refurbishment,
Remanufacturing, Recovery of Parts,
Recycling of Materials).

Durch ein Uberdenken des
Produktdesigns kann so im
Idealfall bereits in der
Konstruktionsphase neuer
Modellgenerationen der
Antriebsaggregate eine
optimierte Verwertung
beriicksichtigt werden

Beispiele fur ein demontagefreundliches
Design sind vereinheitlichte Schraubenkdp-
fe, die durch eine Reduktion der Werkzeug-
wechsel den Gesamtprozess verschlanken,
ein auf Roboterhandling ausgerichtetes
Design mit entsprechenden Greifflachen,
elektrische Stecker mit automatisiert 16s-
barer Entriegelungssicherung sowie das
Vermeiden von Press- und Klebeverbindun-
gen. Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit ist
insbesondere auf eine einfache Entnahme
der werthaltigen Komponenten friih im
Demontageprozess zu achten.

Fur die Bestimmung der optimalen De-
montagetiefe von Traktionsmotoren ist eine
Fulle von Informationen zu bertcksichtigen,
die Kenntnisse aus samtlichen Phasen des
Produktlebenszyklus umfasst von der Pro-
duktion Uber die Nutzung bis hin zur Ruck-
gewinnung von Bauteilen und Materialien.

Im Projekt wurde zu diesem Zweck eine
Berechnungslogik fir eine lineare Demon-
tagesequenz entwickelt und in Form eines
Excel-basierten Tools anwenderfreundlich
umgesetzt.

Nach Eingabe detaillierter Daten zu den
Demontageschritten samtlicher im Produkt
enthaltener Bauteile liefert das Tool im Er-
gebnis eine Entscheidungsunterstitzung.
Der Anwender kann zur Ermittlung der opti-
malen Demontagetiefe die 6kologische und
O6konomische Gewichtung flexibel an seine
Zielstellung anpassen.
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Fur jede mogliche Demon-
tagetiefe werden erzielbare
Gewinne sowie Emissionsein-
sparungen ausgegeben

Im Ergebnis tragt das Projekt zur Ge-
staltung der Circular Economy im Zu-
kunftsmarkt Elektromobilitat bei, indem es
Wertschopfungsoptionen im End-of-Life
von Fahrzeugkomponenten quantifizierbar
macht und den Herstellern konstruktive
Hinweise fir ein nachhaltiges Design-for-
Re-X liefert. Der vollstdndige Abschluss-
bericht wurde in der FAT-Schriftenreihe
376 veroffentlicht.
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Projekt FOMOS:
Forschungsperspektiven

fur klimaneutrale Mobilitat
In Stadten 2045
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Das Projekt »Forschungsperspektiven fur Mobilitat in klimaneu-
tralen Stadten 2045 (FOMOS)« wurde vom Arbeitskreis 7 der
Forschungsvereinigung Automobiltechnik e.V. (FAT) initiiert und
in Zusammenarbeit mit den Forschungspartnern — dem
Fraunhofer IAO und dem Oko-Institut e.V. — durchgefuihrt

Zunachst wurden im ersten Teil konsistente
und visionare Zukunftsbilder fir das Jahr
2045 in einem explorativen Szenariopro-
zess mit Vertreterinnen und Vertretern der
Automobil-, Zuliefer- und Infrastrukturwirt-
schaft, der Wissenschaft sowie kommuna-
len Expertinnen und Experten der Plattform
Urbane Mobilitat (PUM) konstruiert. Die
positiven Extremszenarien wurden in meh-
reren aufeinander aufbauenden Analyse-
schritten in der Zielerreichung aus heutiger
Sicht untersucht.

Durch die ergénzende Bilanzierung der
resultierenden Strategien hinsichtlich ihrer
qualitativen Klimaeffekte wurden fir je-
des Szenario erforderliche Ma3nahmen
abgeleitet und Ubergreifende innova-
tionspolitische Rahmenbedingungen auf
europaischer, nationaler und kommunaler

Ebene identifiziert. Der zweite Teil umfasste

die Konkretisierung von insgesamt 16

Umsetzungsmalfinahmen fir die Erreichung

der Klimaschutzziele in der Mobilitats- und
Stadtentwicklung an einem ausgewahlten
Stadtteil der Partnerstadt Stuttgart. Diese
wurden mittels einer vertiefenden Mach-
barkeitsstudie in Kooperation mit der Stutt-
garter Stadtverwaltung entwickelt. Hierbei
wurde ebenfalls eine Wirkungsbewertung
der einzelnen Malinahmen hinsichtlich
Okologischer, sozialer und 6konomischer
Effekte im Stadtsystem vorgenommen. Aus
der MaRnahmenbilanzierung geht hervor,
dass signifikante Nachhaltigkeitswirkungen
zum einen nur durch die gezielte Kombina-
tion von EinzelmalRnahmen erreicht wer-
den kénnen.

Stadte spielen aufgrund ihres kontinuier-
lichen Wachstums sowie ihrer Funktion als
wirtschaftliche, politische und soziale Zen-
tren eine zentrale Rolle fur das Erreichen
globaler und lokaler Klimaschutzziele. Da-
bei fuhrt die Dekarbonisierung stadtischer
Systeme zu weitreichenden Veranderungen
fur Personen- und Wirtschaftsverkehre in
den kommenden Jahren. Mit der richtigen
Strategie fuihrt diese Entwicklung fur die
Automobilwirtschaft neue Kooperations-
potenziale, Zukunftsperspektiven und Ge-
schaftsmodelle bereit. Der VDA hat hierzu
gemeinsam mit den wissenschaftlichen
Partnern strategische Zukunftsszenarien
und Machbarkeitsstudien erarbeitet.
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Um Wirkungspotenziale voll ausschopfen zu kénnen, ist eine
Abkehr von vereinzelten, rdumlich getrennten ,Insellésungen®
im Mobilitatsbereich erforderlich

Im Falle des Beispiel Stuttgarts wurde deut-
lich, dass die fortfiihrende Elektrifizierung
des Fahrzeugbestands den wichtigsten
Hebel fir die Erreichung der Klimaziele

im Verkehrssektor darstellt. Ausschlag-
gebend fiir einen wirkungsvollen Ansatz

ist jedoch eine systemische Biindelung

von MalRnahmen auf der Ebene von Stadt-
guartieren. Die Studienergebnisse zeigen,
dass fir schnellere Umsetzungsprozesse
nachhaltiger Mobilitatsstrategien in Stadten
Quartiere als grofRflachige integrierte Test-
raume erforderlich sind. Ubergeordnete
Klimaschutzziele missen dabei individuell
vor Ort mit Aspekten von Lebensqualitat,
Verkehrssicherheit, sozialer Gerechtigkeit
etc. abgeglichen werden. Erforderlich ist
gleichzeitig die Starkung verkehrsrecht-
licher Instrumente auf kommunaler Ebene,
um eine flexiblere dynamische Nutzung
stadtischer Raume fur ruhenden und flie-
Benden Verkehr zu ermdglichen. Mithilfe
von Standards und Referenzmodellen kann
anschlieBend die Skalierung und Replika-
tion der Erkenntnisse in weitere Stadte ge-
fordert werden und ein bedeutender Beitrag
fur eine synchronisierte Transformation von
Mobilitat und Stadtentwicklung hin zu
Klimaneutralitat erzielt werden.

Auf der Grundlage der Ergebnisse wurde
ein Konzept fur ein nationales Transforma-
tionsschaufenster fir klimaneutrale Mobili-
tat und innovative Geschéaftsmodelle als
GroRprojekt unter Beteiligung von Industrie,
Forschung und kommunaler Verwaltung
skizziert.

Dieser Ansatz basiert direkt auf den in der
Studie identifizierten und wirkungsbilan-
zierten MalRnahmen. In dieser folgenden
Umsetzungsphase sollen nun Partnerunter-
nehmen eingebunden werden, die sich

als Technologie- oder Serviceanbieter fur
urbane Mobilitat verstehen oder als Zulie-
ferer in diesen Bereich fungieren. Zudem
bietet dieses Vorhaben weitere direkte und
indirekte Potenziale fiir andere Branchen
wie beispielsweise den Verkehrs-, Bau- und
Energiesektor. Das grof¥flachig geplante
Testfeld setzt dabei den Fokus auf die
Erprobung innovativer neuer Geschéfts-
modelle, neuartiger Planungsprozesse, die
Pilotierung datengestiitzter Angebote und
Mobilitatslosungen sowie der Schaffung
neuer Kooperationsmodelle zwischen dem
offentlichen und privaten Sektor.

PROJEKT FOMOS: FORSCHUNGSPERSPEKTIVEN FUR KLIMANEUTRALE MOBILITAT IN STADTEN 2045

Meta-Analyse

Szenarioentwicklung

Klimabewertung

Strategieentwicklung

Machbarkeitsstudie

Wirkungsbewertung

Umfassende Analyse des aktuellen Stands der Forschung und
Ableitung wesentlicher Themenfelder und Herausforderungen

Entwicklung explorativer Umfeldszenarien in einem partizipati-
ven Prozess mit interdisziplinaren Expertinnen und Experten

Bewertung der Szenarien zu 6kologischen Klimaeffekten

Strategieentwicklung und Ableitung zusammenhéangen-
der MaRnahmen sowie Empfehlungen fur Forder- und
Innovationspolitik

Konkretisierung von Schlisselmal3nahmen anhand eines
Stadtteils in Modellstadt (Stuttgart)

Nachhaltigkeitsbewertung und Wirkungsabschéatzung der
identifizierten EinzelmalRnahen

Bei Fragen und Anregungen wenden Sie sich bitte an

Prof. Dr.-Ing. Claudia Langowsky
Abteilungsleiterin Forschung & Innovation
& claudia.langowsky@vda.de
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NORMUNG & STANDARDISIERUNG IM VDA

Normung &
Standardisierung
iIm VDA

Normung und Standardisierung ist eine
Querschnittsaufgabe, die fur alle Bereiche
der Wirtschaft sowie fur die Gesellschaft
eine wichtige Rolle spielen. Das techni-
sche Regelwerk beschreibt den aktuellen
Stand der Technik unter zeitnaher Bertick-
sichtigung der aktuellen Erkenntnisse aus
Wissenschaft und Forschung. Normen und
Standards sind ein unverzichtbares Ele-
ment der Produktentwicklung, fordern
Rationalisierung und Qualitatssicherung.

Um der Bedeutung von Nor-
mung und Standardisierung zu
entsprechen, hat der VDA e.V.
mit DIN e.V. eine vertragliche
Vereinbarung uber die Trager-
schaft des Normenausschuss
Auto und Mobilitat (NAAuto)
im DIN abgeschlossen.

Damit werden den Verbandsmitgliedern op-
timale Bedingungen fir die Beteiligung an
der Normungsarbeit auf nationaler, regiona-
ler und internationaler Ebene geboten.

Der NAAuto erstellt Normen zu Anforde-
rungen, Interoperabilitat, Schnittstellen,
Quialitat und Sicherheit im Bereich der au-
tomobilen und vernetzten Mobilitéat und den
verbundenen Mobilitdtsdienstleistungen.
Zum Arbeitsgebiet gehdrt auch die Stan-
dardisierung von Ausristungen stra3enge-
bundener Fahrzeuge und deren Aufbauten
sowie Frachtcontainer (ISO-Container) und
europaische Wechselbehalter.

Wichtige Arbeitsfelder der Normungs-
arbeit sind in der nebenstehenden
Abbildung dargestellt.

NORMUNG & STANDARDISIERUNG IM VDA

Wichtige aktuelle Arbeitsbereiche

Alternative Antriebe

 Ladetechnologien

» Energiertckspeisung

* Batterietechnologien

» Wasserstofftechnologien

Alternative
Fahrzeuganforderungen

» Ergonomie, Sicht & Licht
e Fahrdynamik

» Datenkommunikation

» Fahrzeugsicherheit

Intelligente Verkehrssysteme

» Assistiertes und automatisiertes
Fahren
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Hervorheben méchten wir an dieser Stelle

einige wesentliche Projekte.

Aufbauend auf einer Der ISO/PAS 8800

DIN-Norm wird derzeit das ~otrallenfahrzeuge —

Projekt ISO/SAE 12906 Sicherheit und kinstliche In-
.Ladeperformance von telligenz* befasst sich mit dem
E-Fahrzeugen* Einsatz ktinstlicher
abschliel3end bearbeitet Intelligenz im Fahrzeug

Dieser internationale Standard beschreibt Er definiert sicherheitsrelevante Eigen-
Prufungen zur Bestimmung des Zeitauf- schaften und das Ausfallverhalten kiinst-
wands fur das Laden von E-Fahrzeugen. licher Intelligenz in Fahrzeugen in allen
Er soll in den Prospekten von Fahrzeug- Lebensphasen des Fahrzeugs, von der
herstellern fur die Vergleichbarkeit der An- Entwicklung Uber den Betrieb bis zur Still-
gaben zur Ladeperformance sorgen und legung. Es werden Anforderungen an die
kann Autotestern von Zeitschriften oder Sicherheit der Funktion und an die Daten-
Internetportalen als Orientierung dienen. qualitat adressiert und beschreibt Maf3-
Da die Ermittlung der Ladeleistung von nahmen zur Einddmmung von Fehlern

vielen Faktoren abhangt, bietet dieser inter-  beschrieben.
nationale Standard eine Grundlage fiir die

Vergleichbarkeit der Ladeleistung von Fahr-

zeugen, indem er ein weltweit einheitliches

Messverfahren vorgibt.

Zudem wurde damit begon-
nen, die wichtige Normenreihe
ISO 26262 zur ,Funktionalen
Sicherheit von Stral3enfahr-
zeugen“ zu Uberarbeiten

Die Revision der 12-teiligen Normenreihe
wird 2024 offiziell beginnen. Zur Vorbe-
reitung wurden bereits Spezifikationen zu
neuen und komplexen Anforderungen er-
stellt und Ubergangsweise verdffentlicht.
Dazu gehdren die folgenden wichtigen Nor-
men und Berichte:

* ISO/PAS 8926 ,StralRenfahrzeuge —
Funktionale Sicherheit — Nutzung
vorhandener Softwarearchitektur-
elemente”

* |ISO TR 9839 ,Anwendung voraus-
eilender Wartung von Hardware nach
ISO 26262-5*

* |ISO TR 9968 ,Anwendung generischer
wiederaufladbarer Energiespeicher-
systeme in Elektrofahrzeugen*
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Der VDA beteiligt sich auch an
der Erarbeitung von sogenannten
Normungsroadmaps, mit deren
Hilfe die Standardisierung neuer
industrietibergreifende Techno-
logien und Querschnittsthemen
unterstutzt werden soll

Dazu gehoren die vom Bundeswirtschafts-
ministerium unterstutzten Projekte ,Nor-
mungsroadmap Kunstliche Intelligenz* und
,Normungsroadmap Wasserstofftechno-
logien®.

SchlieRlich vertritt der VDA aktiv die Interes-
sen der Automobilindustrie auf dem Gebiet
der Normungspolitik durch die Mitarbeit im von
der Bundesregierung ins Leben gerufenen
Deutschen Strategieforum Standardisierung
(DSFS) und beteiligt sich tiber die Abteilung
Normung und Regelwerke an der Neugestal-
tung der Governance im Deutschen Institut
fur Normung DIN e.V.

Der vom NAAuto herausgegebene Jahresbe-
richt 2023 informiert Gber dessen Gremien und
die in Bearbeitung befindlichen Projekte.


https://www.vda.de/dam/jcr:2208299f-19a7-4721-b066-7f9f744fa34a/naauto-jahresbericht-2022-inkl-fortschrittsbericht-data.pdf
https://www.vda.de/dam/jcr:2208299f-19a7-4721-b066-7f9f744fa34a/naauto-jahresbericht-2022-inkl-fortschrittsbericht-data.pdf

TECHNISCHE REGULIERUNGEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE

Euro-7-Norm zur Verbesse-
rung der Luftqualitat setzt
auf ein angemessenes
Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Am 18. Dezember 2023 haben sich EU-
Parlament und Ministerrat auf die Euro-
7-Gesetzgebung geeinigt. Sie verbindet
sinnvoll die Verbesserung der Luftqualitat
mit der Realisierbarkeit fur die Industrie und
setzt auf ein angemessenes Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis. Damit wird sichergestellt,
dass viele Unternehmen ihre Ausgaben

auf die wichtigen nachhaltigen Transfor-
mationsprojekte hin zur klimaneutralen
Mobilitat fokussieren kdnnen. Insgesamt ist
die Euro-7-Norm ein positiver und ausgegli-
chener Kompromiss, zu dem auch ein gut
koordiniertes Vorgehen innerhalb der
Automobilindustrie beigetragen hat.

Zu den neuen Vorgaben gehdren erstmals
Bestimmungen zur Batteriedauerhaltbar-
keit, zur Reduzierung von Bremsstaub und
Reifenabrieb. Diese Regulierung haben wir
von Anfang an mitgetragen und unterstiitzt.
Die Emissionen durch Bremsen kénnen
heute die Abgasemissionen moderner Ver-
brennungsmotoren Ubersteigen — was ein
erhebliches Potenzial fur Verbesserungen
bietet. Die Regulierung von Bremsstaub
und Reifenabrieb ist ein wichtiger Schritt
zur Verbesserung der Luftqualitat.

Technische Regulierungen
In der Automobllindustrie

Weitere neue Anforderungen umfassen
neue On-Board-Uberwachungstechniken,
die Beriicksichtigung kleinerer Partikel-
gréRen im Abgas und die verlangerte
Dauerhaltbarkeit der emissionsrelevan-
ten Systeme.

Die Regulierung fur Pkw fallt mit Blick auf
die anstehende Transformation bis 2035
zwar nominell geringer aus, allerdings
bedeuten die neuen zusatzlichen An-
forderungen eine deutliche Senkung der
Emissionen gegenuber Euro 6. Insbeson-
dere fur schwere Nutzfahrzeuge kommt
eine strengere Regulierung. Der Euro-
7-Beschluss hat neben einer deutlichen
Grenzwertverscharfung fir Stickoxide ins-
besondere den niedrigen Motorlastbetrieb
in der Stadt im Fokus. So wird sicherge-
stellt, dass die Fahrzeuge selbst bei lange-
ren Leerlaufphasen im Stadtbetrieb sehr
sauber sind.

Euro 7 wird fur Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge ab Ende 2026 und fur schwere
Nutzfahrzeuge und Busse ab Mitte 2028
verbindlich. Der Zeitplan fur die Einfuhrung
von Euro 7 ist ambitioniert und verlangt
den Herstellern grof3e Anstrengungen ab,
er bietet jedoch gleichermalfien eine klare
Planungssicherheit.

Fahrzeuginnenraum: neue
Sitzkonzepte und -positionen

Automatisiertes Fahren ermdglicht es
den Fahrzeuginsassen zukunftig, wah-
rend der Fahrt Tatigkeiten auszutiben, die
heute nicht mdglich sind. Auch die Sitz-
position soll daftir méglichst komfortabel
gestaltet werden. Doch wo liegen derzeit
die Grenzen?

Auf dem Weg zu neuen Sitzpositionen, die
auch wahrend des Fahrens eingenommen
werden durfen, gibt es derzeit verschiede-
ne Hurden zu meistern. Ein wichtiger As-
pekt ist die Sicherheit der Insassen. Diese
darf sich im Falle eines Unfalls gegeniber
den normalen Benutzungsstellungen nicht
verschlechtern.

TECHNISCHE REGULIERUNGEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE

Die zur Absicherung herangezogenen
UN-Regelungen beziehen sich jedoch aus-
schlief3lich auf eine ,normale Nutzungs-
stellung®, neue Positionen z.B. mit einer
gréReren Neigung der Sitzlehne sind nicht
vorgesehen. Der VDA hat verschiedene
UN-Regelungen auf den Anpassungsbe-
darf hin Uberpruft und festgestellt, dass die
Vorgaben flr die Sicherheitsgurte aus der
UN-Regelung Nr. 14 groRere Lehnenwinkel
nicht ermdglichen. Der Schultergurt ware in
diesem Fall zu weit vom Insassen entfernt
und die Ruckhaltewirkung kdnnte mitunter
nicht garantiert werden.

Als Konsequenz daraus hat der VDA einen
konkreten Vorschlag erarbeitet, der mehr
Flexibilitat bei der Positionierung der ver-
schiedenen Komponenten des Sicherheits-
gurts im Fahrzeuginnenraum ermadglicht.
Dies ist jedoch nur der erste Schritt: Fol-
gend mussen weitere relevante UN-Rege-
lungen, wie z.B. der Frontalaufprall gemaf
UN-Regelung Nr. 94, angepasst werden.
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Internationale Regulierung
fur das automatisierte und
autonome Fahren

Im Jahr 2023 haben wir uns auf EU-Ebe-
ne auflerst aktiv bei der Interpretation des
bestehenden Rechtsrahmens fir die Klein-
serie eingebracht (siehe Interpretation of
EU Regulation 2022/1426 on the Type Ap-
proval of Automated Driving Systems). Nun
besteht die Herausforderung darin, eine
Erweiterung auf die Grol3serie zu erwirken
und sich fur einen schlanken Genehmi-
gungsprozess in den Mitgliedsstaaten
einzusetzen.

Daruber hinaus war der VDA im September
2023 Gastgeber der 43. UN-Sitzung zu
~Functional Requirements for Automated
Vehicles", woran neben zahlreichen Exper-
ten aus der Industrie Regierungsvertreter
aus Kanada, China, Finnland, Japan, UK
und USA teilgenommen haben. In dem
Treffen konnte erfolgreich eine internationa-
le Richtlinie fur die Sicherheit beim automa-
tisierten Fahren finalisiert werden, auf der
nun bis Herbst 2026 eine UN-Regulierung
aufbauen soll.

Elektromechanische
Bremssysteme (EMB)

Ein Elektromechanische Bremssystem ist
eine Fremdkraftbremsanlage mit elektri-
scher Steueriibertragungseinrichtung ohne
mechanische Ruickfallebene, wodurch
redundante elektrische Energiespeicher
erforderlich werden. Hierzu miissen An-
forderungen an redundante elektrische
Energiespeicher im UN-Regelwerk (im
speziellen UN-R13, UN-R13-H sowie UN-
R79) angepasst werden, damit innovative
EMB-Systeme zukinftig zulassungsfa-
hig werden.

Um die Korrelation zwischen der UN-R13
und der UN-R13-H entsprechend anzupas-
sen, arbeitet der VDA an einem Vorschlag,
der den Entfall einer mechanischen Ver-
bindung zwischen Betéatigung und Brems-
system vorsieht. Hierbei werden u.a. die
Steuerung, Steuertbertragung, Energie-
Uibertrag, sowie Bremse und Parkbremse
naher betrachtet.

Im Jahr 2023 wurde seitens der UN eine
Special Interest Group Electromechanical
Braking (SIG EMB) gegruindet, in der der
VDA mit seinen Mitgliedern intensiv mit-
arbeitet. Die Ziele der SIG EMB umfassen
die Anpassung der UN R13-H an redun-
dante elektrische Energiespeicher, die
Bereinigung der UN R13-H von Inkonsis-
tenzen in Bezug auf redundante elektrische
Energiespeicher sowie eine Ableitung einer
Vorgehensweise, in welcher Vorschrift An-
forderungen an Bremssysteme fur automa-
tisierte und autonome Fahrzeuge
formuliert werden.

Neue Regulierungen zur
kiinstlichen Intelligenz (KI)
bringen Herausforderungen
und Chancen

Insbesondere ist der Al Act (KI-Verordnung)
zu erwahnen, der erhebliche Auswirkungen
auf die gesamte Wertschopfungskette der
Branche haben wird, da er die Schlissel-
technologie kinstliche Intelligenz reguliert.

Der ,Atrtificial Intelligence Act” (kurz: ,Al
Act*), also die Verordnung tber kiinstliche
Intelligenz, jedoch Teil eines grof3eren
europaischen Regelungspakets fur digitale
Technologien und verfolgt einen horizonta-
len Ansatz, der darauf abzielt, KI Gber ver-
schiedene Sektoren hinweg zu regulieren.
Er basiert auf einem Risikomodell, das
KI-Produkte je nach ihrem Risikograd
differenziert. FUr die Automobilindustrie
bedeutet dies eine erhéhte Compliance-
Belastung und rechtliche Unsicherheiten,
insbesondere aufgrund der unscharfen De-
finition von KI.

Die nationale Umsetzung des ,Al Act“ in
Deutschland wird ebenfalls entscheidend
sein und sieht die Schaffung verschie-
dener Institutionen vor. Der Verband der
Automobilindustrie (VDA) wird seine Mit-
gliedsunternehmen dabei unterstitzen, ihre
Expertise in den Gesetzgebungsprozess
einzubringen.

TECHNISCHE REGULIERUNGEN IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE

UNECE R 155

Richtlinien fiir Cybersicherheit in Kraftfahrzeugen

In der UNECE R 155 werden die Anforderungen und
Prufverfahren zur Cybersicherheit festgelegt, die im
Rahmen der Typgenehmigung fur Kraftfahrzeuge gelten.

Durch die Implementierung der darin beschriebenen Cyber-
security-Management-Systeme (CSMS) soll nachgewiesen
werden, dass Hersteller ausreichende Mal3nahmen zur Si-
cherstellung der Cybersicherheit von vernetzten Fahrzeugen
ergriffen haben.

Dies umfasst sowohl die Pravention von Cyberangriffen
als auch den Schutz sensibler Daten in Fahrzeugen.

Der VDA unterstitzt die Umsetzung von UNECE R 155
und CSMS durch unterschiedliche Mal3nahmen wie die
Entwicklung von branchenspezifischen Richtlinien und
Best Practices fiir Cybersecurity-Management-Systeme

in Zusammenarbeit mit anderen Automobilverbanden und
-organisationen oder das Angebot von Workshops fiir Mit-
gliedsunternehmen, in denen diese ber die Anforderungen
der UNECE R 155 informiert und bei der Implementierung
von CSMS unterstitzt werden.

Durch diese Aktivitaten tragt der VDA mit seinen Mitglieds-
unternehmen aktiv dazu bei, dass effektive Cybersecuri-
ty-Management-Systeme gemaf3 den Anforderungen der
UNECE R 155 implementiert und vernetzte Fahrzeuge
sicherer gemacht werden.
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https://www.vda.de/de/aktuelles/publikationen/publication/ki-verordnung---artificial-intelligence-act--
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VDA-Events — Plattform fiir den
Erfahrungsaustausch tber aktuelle
Themen, Entwicklungen der Branche,
um Markttrends und Herausforderun-
gen diskutieren zu kénnen.
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24. Technischer Kongress
in Berlin: Innovation und
Nachhaltigkeit

Der 24. Technische Kongress des Ver-
bands der Automobilindustrie (VDA) stand
unter dem Motto ,Innovativ. Digital. Nach-
haltig.“ und zog am 28. und 29. Méarz in
Berlin rund 400 Gaste an, darunter fihren-
de Vertreterinnen und Vertreter aus
Industrie und Politik.

Auf dem Kongressprogramm standen
mehr als 50 Keynotes, Fachvortrage und
Podiumsdiskussionen. Prominente Spre-
cherinnen und Sprecher, wie Bundesver-
kehrsminister Dr. Volker Wissing, Mario
Brandenburg, Parlamentarischer Staatsse-
kretar bei der Bundesministerin fur Bildung
und Forschung, oder Dr. Anjes Tjarks,
Senator fur Verkehr und Mobilitdétswende
der Freien und Hansestadt Hamburg,
bereicherten die Veranstaltung.

Der abwechslungsreiche Ausstellungs-
bereich bot den Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern in den Pausen die Méglichkeit,
sich Uber die neuesten Innovationen und
Technologien zu informieren. Am Abend
wurde in der angesagten Berliner Location
Spindler & Klatt, direkt an der Spree,
weiter genetzwerkt und Kontakte

wurden geknupft.

VDA-VERANSTALTUNGEN

Frihjahrsempfang, Berlin: Vernetzung im Tippi am Kanzleramt

Am 27. April 2023 lud der Verband der
Automobilindustrie (VDA) mehrere hundert
Gaste zu einem Fruhjahrsempfang ins
Tippi am Kanzleramt in Berlin ein. Die
Veranstaltung brachte Teilnehmerinnen
und Teilnehmer aus Industrie, Wirtschaft,
Politik und Medien zusammen, um sich

auszutauschen und zu vernetzen.

Der Fruhjahrsempfang bot eine ideale
Gelegenheit, in entspannter Atmosphare
Kontakte zu kniipfen und Uber die neuesten
Entwicklungen und Herausforderungen

der Branche zu diskutieren.
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Mittelstandstag in Bonn: Fokus auf Risiko und Resilienz

Am 24. und 25. Mai 2023 lud der

Verband der Automobilindustrie (VDA)

zur 23. Ausgabe des VDA-Mittelstands-
tags nach Bonn ein. Unter dem Leitmotiv
»Risiko und Resilienz: Wertschopfungs-
ketten auf dem Prifstand” nutzten rund
200 Mitarbeitende, Fuhrungskréafte sowie
Geschéftsfuhrerinnen und Geschaftsfihrer
von mittelstandischen Verbandsmitgliedern
der Zulieferindustrie (Herstellergruppe 111)
und Hersteller von Anhangern, Aufbauten
und Bussen (Herstellergruppe Il) die zwei-
tagige Konferenz, um sich intensiv tber
die drangendsten Themen der Branche
auszutauschen.

Der Ausstellungsbereich bot den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern einen
vielseitigen Uberblick zu mittelstandsspe-
zifischen Dienstleistungen und Koopera-
tionsmdglichkeiten. Automotive-Start-ups
préasentierten ihre Innovationen.

Bundesfinanzminister Christian Lindner
hielt in seinem GrulRwort ein Pladoyer fur
den Erfinder- und Innovationsgeist der
mittelstandischen Automobilunternehmen.
Den Abendempfang gestaltete Tim Hottges,
Vorstandsvorsitzender der Deutschen Te-
lekom, mit einer Keynote Uber die Heraus-
forderungen und Chancen der griinen und
digitalen Transformation.

Unter den hochrangigen Rednerinnen und
Rednern waren Prof. Dr. Michael Hither,
Direktor des Instituts der deutschen Wirt-
schaft Koln, Dr. Axel Niemeyer, Leiter
Risikomanagement Einkauf und Lieferan-
tennetzwerk der BMW Group, sowie Dirk
Grol3e-Loheide, Mitglied des Markenvor-
stands Volkswagen fiir Beschaffung sowie
Mitglied der Erweiterten Konzernleitung,
Konzern Beschaffung.
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Forum Automobillogistik
in Herzogenaurach

Am 22. Juni 2023 fand in Herzogenau-
rach das Forum Automobillogistik (FAL)
statt, ausgerichtet von Schaeffler. Das
FAL wird gemeinsam von der Bundes-
vereinigung Logistik (BVL) e.V. und dem
Verband der Automobilindustrie (VDA) ver-
anstaltet. Es dient als jahrlicher Treffpunkt
fur Logistiker und Supply-Chain-Manager
der Hersteller (OEM) und Lieferanten so-
wie fuir Automobilexperten aus Logistik-,
IT-, Verpackungs-, Dienstleistungs- und
Beratungsunternehmen.

Traditionell wurde der begehrte VDA-
Logistik-Award verliehen, der in diesem
Jahr an die Volkswagen AG flr das
Konzept der ,MEB Batterielogistik" ging.
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Future Tech Day, Berlin:
Innovationsplattform fur
Start-ups und Mittelstand

Am 16. September 2023 fand der VDA-
Future Tech Day im Festsaal Kreuzberg in
Berlin statt. Ziel der Veranstaltung war es,
eine Plattform fur Zukunftsstrategien von
Automotive-Start-ups und dem automobilen
Mittelstand zu schaffen und deren Vernet-
zung und Zusammenarbeit zu férdern. Der
Future Tech Day wurde vom Verband der
Automobilindustrie (VDA) in enger Partner-
schaft mit dem Familienunternehmer-
Netzwerk Alphazirkel ausgerichtet.

Der Future Tech Day bietet eine Plattform
fur neue und etablierte Player mit grof3en
Chancen fiir beide Seiten: Start-ups aus
der Techbranche und etablierte Unterneh-
men der Automobilindustrie. Gemeinsam
fanden sie Mdglichkeiten zur Kooperation
bei digitalen und technischen Herausforde-
rungen. Diese Kooperationen haben das
Potenzial, die Transformation der Automo-
bilindustrie voranzutreiben und innovative
Ldsungen fur die digitale und klimaneutrale
Mobilitéat der Zukunft zu entwickeln.

Perspektive

Barbara Kearney tal

Dr. Sabine Klav’ f

jmiiAZ

Commere
degard,

B

FDP

AUtomobilindustrie ™
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VDA auf Parteitagen prasent

Uber die Zukunft der Mobilitat gibt es in-
tensive Diskussionen — auch und gerade in
den Parteien. Hier sto3en unterschiedliche
Interessen, Perspektiven und Zukunftsvisio-
nen aufeinander. Und genau deshalb sucht
der VDA den Dialog und konstruktiven
Austausch auch auf den Parteitagen.

Wir sprechen Uiber Themen, die uns
bewegen. Dartiber, was wir alles dafir

tun, um Mobilitat noch umwelt- und klima-
freundlicher zu gestalten. Immer unter dem
Leitmotiv, dass individuelle Mobilitat fur alle
zuganglich und bezahlbar bleibt.

Bindnis 90 / Die Griinen




; o R _ k vy N % .. o C ' - 3 _“-afb ..q.... /4/ \ !.4 . : i - ‘

i = i 2 ' v e ] &« }

....u.}.#.. .,1.. 3 ,.”l,. .“n \ . u.” : , . i ; 3 / . iy S0 "™ - ’/’- ] "
ST y : % i a....il.:ﬂ’_.MJf'n iy X LR o‘.w 7 LI X P &J " . :

N e TR e Ry ARTRERNA

,,,,,

TR ' .
L Tt A -
e

- e

3

4
&
-
”
-
-
-,
L
r
J

R

L -,
™
e
-

IAA MOBILITY

2023




IAAMOBILITY 2023

Grol3er Erfolg in MUnchen: IAA MOBILITY 2023

Die IAA MOBILITY 2023, das Festival der
Mobilitat, war ein voller Erfolg und begeis-
terte vom 4. bis zum 10. September Uber
500.000 Besucher bei ihrer zweiten Auflage
in Miinchen. Die Leistungsshow fand unter
dem Leitthema ,Experience Connected Mo-
bility* statt. Zielsetzung war es, alle Akteure
nachhaltiger und zukunftsgerichteter Mobili-
tat zusammenzubringen und damit ihren
Status als weltweit anerkannte Plattform

fur Mobilitét, Nachhaltigkeit und Technologie
Zu unterstreichen.

Das im Jahr 2021 unter Corona-Bedin-
gungen erstmals neu umgesetzte Konzept
wurde erfolgreich angepasst und verbes-
sert. In diesem Jahr wurden die B2B- und
B2C-Gruppen getrennt, so richtete sich der
Summit an das Fachpublikum, wahrend

im Open Space viele Aussteller die Privat-
besucher begeistern konnten. Insgesamt
prasentierten knapp 750 Aussteller aus 38
Landern Giber 300 Weltpremieren und Neu-
heiten auf der IAA MOBILITY 2023. Jeder
zweite Aussteller kam aus dem Ausland.
Die hohe Internationalitat zeigte sich auch
bei den Besucherinnen und Besuchern:
fast 30 Prozent aus dem Ausland, aus 109
Landern. Mehr als 3.700 Journalisten aus
82 Landern haben sich zur IAA MOBILITY
akkreditiert. Die internationale Berichterstat-
tung ist im Vergleich zur IAA MOBILITY
2021 um 70 Prozent angestiegen.

Das neue IAA-Maskottchen LIAA avancier-
te schnell zum Publikumsliebling bei Grol3
und Klein und zog sogar die internationalen
Fachbesucher in ihren Bann —im Open
Space und auf dem Summit gleichermal3en.

Der World New Energy Vehicle Congress
(WNEVC) fand zum ersten Mal auRerhalb
Chinas im Rahmen der IAA MOBILITY in
Munchen statt. Der WNEVC hat sich als
renommierte und international anerkannte
Jahreskonferenz im Bereich Elektromobili-
tat etabliert und zahlt auf diesem Gebiet zur
erfolgreichsten globalen Plattform. Die Ko-
operation setzt ein wichtiges Zeichen fur die
deutsch-chinesische Zusammenarbeit mit
dem Ziel, klimaneutrale Mobilitat voranzu-
bringen, und starkt die internationale
Ausrichtung der IAA MOBILITY.

IAA MOBILITY 2023
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IAA Open Space — Mobilitats-
happening in der Minchner
Innenstadt

Der Open Space in der Munchner Innen-
stadt war das Festival flr nachhaltige
Mobilitat, Diskussionsort sowie Testareal

in einem. Die perfekte Buhne fiir urbane
Mobilitat mit Nutzerrelevanz und der Ort
fur den Dialog zwischen Marken, Initiativen
und Interessierten motivierte 38 Prozent
der Besucherinnen und Besucher, spontan
und damit ungeplant in den Open Space
zu kommen. Eingebettet in Kulturangebote,
Food-Konzepte und kostenlose Open-
Air-Konzerte bot der Open Space den
optimalen Erlebnisraum fur die Mobilitat
von morgen.

Alle Angebote waren frei zuganglich und
kostenlos. Das nutzten auch viele Familien,
ein Funftel der Besucher kam mit Kindern
auf die Innenstadtflachen der IAA. Ein Fo-
kus der IAA MOBILITY ist zudem der offene
Dialog und konstruktive Austausch mit der
Offentlichkeit. Das Citizens Lab auf dem
Munchner Marienplatz lud zu 65 Panels
und Workshops zur Zukunft der Mobilitat
und Stadteentwicklung ein.

EXPERIENCE _
CONNECTED §
MOBILITY

L A MOBILITY 2023

& S__epfember 5-10 in Munich

Der Open Space bot eine breite Zugangs-
moglichkeit zu Marken und Mobilitatslosun-
gen in jeglicher Form — zum Anschauen,
Probesitzen, Diskutieren und Fahren. Die
Prasentationen der neuesten Pkw-Modelle,
insbesondere batterieelektrischen Fahr-
zeuge (BEV) und Plug-in-Hybrid-Modelle
(PHEV), zogen groRes Interesse auf sich
und unterstreichen die rasante Entwicklung
nachhaltiger Antriebstechnologien.

IAA MOBILITY 2023
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IAA Summit — Visionen, Innovationen und Austausch

auf dem Messegelande

Der IAA Summit bildete in sieben Hallen
vom 5. bis zum 8. September 2023 den
wichtigsten Branchentreff fir Visionare,
Stakeholder und Entscheider im Bereich
der Mobilitat. Neben zahlreichen wichti-
gen Ausstellern aus der Automobil- und
Mobilitatsbranche bot diese Plattform Biih-
nen und Flachen fiir den internationalen
Fachaustausch. Auf vielen Biihnen, The-
menbereichen und prominent platzierten
Start-up-Flachen entstand ein Ort, an dem
zukunftsweisende Innovationen und Ent-
wicklungen international fihrender Unter-
nehmen auf zahlreiche Fachexperten der
Mobilitat trafen. Besonders die neuesten
Pkw-Modelle mit fortschrittlichen Assistenz-
systemen und autonomen Fahrfunktionen
standen im Fokus. Am Pressetag sorgten
Pressekonferenzen und exklusive Produkt-
einflhrungen fir eine bemerkenswerte
Pressevisibilitat.

Nach der erfolgreichen Partnerschaft im
Jahr 2021 mit der internationalen Klima-
schutz-organisation myclimate, wurde
auch in diesem Jahr die Nachhaltigkeit in
den Fokus gestellt und es wurden die ent-
standenen CO,-Emissionen bilanziert. 68
Aussteller haben die CO,-Bilanzierung um-
setzen kdnnen — dies ist fur alle Austeller
im Open Space Pflicht. Rund 7.600 Tonnen
Volumen Klimaschutzbeitrage haben 5
myclimate-Klimaschutzprojekte unterstitzt.
Unter anderem ein regionales Projekt im
Freistaat Bayern: ,Klimatoleranter Wald-
umbau fur langfristig stabile natirliche
CO,-Senken®. Doch nicht nur die Aussteller
hatten die Mdglichkeit, sich am GoGreen
Audit zu beteiligen. Auch die Besucher hat-
ten die Mdglichkeit, ein ,GoGreen-Ticket"
zu einem Aufpreis von 4 Euro zu erwerben
und sich so nachhaltig einzubringen. Es ist
ein starker Erfolg, dass sich 23 Prozent der
Summit-Besucher fur dieses Ticket
entschieden haben.

/
/
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MOBILI' A

A MOBILITY

1A-A MOBIL!

IAA MOBILITY 2023

IAA Conference — Plattform fir Visionare

Uber 500 hochkarétige internationale
Rednerinnen und Redner gaben auf der
IAA Conference exklusive Einblicke in die
Zukunft der Mobilitat. Dort kamen interna-
tionale CEOs, Experten, Wissenschaftler
und Visionéare aus der ganzen Welt zu-
sammen, um die neuesten Entwicklungen
und Innovationen in der Mobilitatsbranche
vor insgesamt tiber 21.000 Besucherinnen
und Besuchern zu diskutieren. Darunter
viele fuhrende CEOs aus der Automobil-
und Techindustrie, aber auch Vertreter der
Fahrradindustrie, des OPNV und der Bahn-
branche, ebenso wie internationale Person-
lichkeiten wie Oscar-Preistragerin Natalie
Portman, Marsmission-Anwarterin Alyssa
Carson oder Sophia Kianni, Grinderin einer
Klimaschutzinitiative und jingste UN-
Beraterin in der Geschichte der USA.

e

?!

' STEFAN NICOLA
‘CARSTEN SPOHR

LUTY  1AAMOBILITY

Neun von zehn Besuchern bewerteten die
Conference als positiv und fiir 44 Prozent
der Fachbesucher war der Besuch der IAA
Conference ein fester Bestandteil ihres
IAA-Besuchs. Neben den Ausstellern aus
dem Automobilumfeld wie beispielsweise
BMW, Bosch, Continental, Mercedes-Benz,
Kirchhoff Automotive, Opel, VW oder ZF
befanden sich auch viele etablierte Unter-
nehmen wie Amazon Web Services, Ac-
centure, Allianz SE, PWC, LG Electronics,
Microsoft, Google sowie weitere Partner als
Sponsoren und Partner. Dies zeigte nicht
nur das Vertrauen in die IAA MOBILITY,
sondern unterstrich auch die Relevanz der
Veranstaltung im Bereich ,Mobilitat der
Zukunft* und Technologie.

IAA MOBILITY
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Start-ups: junge Innovations-
kraft auf der IAA

Ein Netzwerk aus 92 Start-ups, mehr als
bei jeder IAA MOBILITY zuvor, fanden In-
teressierte auf den gut platzierten Start-up
Areas. Die direkte Nahe zu OEMs, Zuliefe-
rern und Global Playern der Mobilitatsbran-
che wurden zum ,Beschleuniger” fiir die
jungen Unternehmen. Dartber hinaus bot
der 14-tagige Wettbewerb IAA Mobility-
thon kreativen Teams die Moglichkeit,
Lésungen zu Herausforderungen etablier-
ter Unternehmen der Industrie vor Ort zu
entwickeln. Viele Start-ups prasentierten
ihre innovativen Losungen speziell fir den
Pkw-Bereich, von neuen Batterie- und
Ladesystemen bis hin zu fortschrittlichen
Fahrassistenzsystemen.

IAA Smart City Area: Eh
Zukunft der urbanen Mobilitat » IAA MOBILITY

Visionen fur zukunftsfahige, mobile Stadte
erhielten Interessierte auf der Smart City
Area. Der Bundesverband Smart City setzte
einen Gemeinschaftsstand um und stand
fur Gesprache rund um nachhaltige Stadte-
planung mit Blick auf Mobilitatsbeddrfnisse
zur Verfugung. Dieses wichtige Segment fur
die Mobilitat der Zukunft war erstmalig da-
bei und wird in Zukunft weiter ausgebaut.

IAA Experience —
Erlebniswelt der Mobilitat

Ein besonderes Highlight waren die zahl-
reich durchgefuhrten Testfahrten im
Rahmen der IAA Experience. Uber 8.500
Testfahrten mit Pkw ermdglichten es
Interessierten, die neuesten Mobilitatsin-
novationen hautnah zu erleben. Das sind
1.000 Fahrten mehr als zur IAA MOBILITY
2021. Die IAA Experience bot den Besu-
chern vielfaltige Mdglichkeiten, die klima-
neutrale Mobilitat der Zukunft zu erleben.
Dabei konnten die Teilnehmer nicht nur die
neuesten BEV und PHEV testen, sondern
auch die Fortschritte in der Ladeinfrastruk-
tur und die Benutzerfreundlichkeit neuer
Ladesysteme kennenlernen.

IAA MOBILITY 2023 141

Insgesamt nahmen 31 Prozent der Be-
sucher die IAA-Experience-Formate in An-
spruch. Rund 4.000 Fahrten mit Fahrradern
und E-Bikes belegen, dass die Fahrradtest-
strecken im Englischen Garten ebenfalls
ein voller Erfolg waren.

Die vielféltigen Prasentationen und Test-
fahrten sowie die hohe internationale
Beteiligung zeigten eindrucksvoll die Inno-
vationskraft und die globale Bedeutung der
deutschen Automobilbranche. Der Erfolg
der Veranstaltung unterstrich die Relevanz
der IAA MOBILITY als zentrale Plattform
fur die Mobilitat der Zukunft. Besonders im
Bereich der Pkw wurden bedeutende Fort-
schritte prasentiert, die die Transformation
hin zu klimaneutralen und digitalen
Fahrzeugen weiter vorantreiben.
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Leistungsportfolio und
Entwicklung 2023

Die Gremien des VDA QMC setzen Standards fur die Automobil-
industrie. Die Ausrichtung des QMC wird vom Qualitatsmanage-
ment-Ausschuss (QMA), dem hdchsten Qualitatsgremium des

VDA, gesteuert.

Qualitdtsmanagement ist entscheidend in
der Automobilindustrie, wo hochkomplexe
Produkte strenge Sicherheitsstandards er-
fullen missen und hohe Kundenerwartun-
gen an Zuverlassigkeit und Leistung
bestehen. Deutsche Automarken stehen
fur einen Premiumanspruch, der auf einem
umfassenden Qualitatsverstandnis in
Entwicklung, Planung, Fertigung und
Vertrieb beruht.

Im VDA QMC werden neue Methoden und
Techniken fir das Qualitdtsmanagement

in Zusammenarbeit mit Herstellern und
Zulieferern entwickelt. Der Qualitdtsma-
nagement-Ausschuss (QMA) des VDA legt
Standards fest und entwickelt diese weiter.
Er setzt sich aus Vertretern des VDA, der
Automobilhersteller und der Zulieferer zu-
sammen und dient als Plattform flir harmo-
nisierte Qualitatsstrategien und -methoden.

Die Geschéftsstelle des QMC setzt die Ent-
scheidungen des QMA um und erarbeitet in
Projektgruppen Definitionen, Regelungen
und Anforderungen fur das Qualitatsma-
nagement. Diese werden als Standards

in den ,Rotbanden” veréffentlicht und
vermarktet. Zudem bietet das VDA QMC
Schulungen und Trainings zur Anwendung
der Qualitatsstandards fur Mitarbeiter von
Herstellern und Zulieferern entlang der
gesamten Lieferkette an.

Das VDA QMC bietet eigene Aus- und
Weiterbildungsangebote an und arbeitet
mit ausgewahlten qualifizierten Lizenz-
partnern zusammen, die bundesweit und
international VDA-Schulungen anbieten.
Zudem fungiert das VDA QMC als Ver-
tragspartner und Aufsichtsinstanz von
Zertifizierungsgesellschaften.

Die Zertifizierungsgesellschaften Uber-
prufen gemaf den spezifischen Schemata
des VDA QMC und der International Auto-
motive Task Force (IATF), in der das QMC
Mitglied ist, weltweit die Qualitdtsmanage-
mentsysteme von Unternehmen der Auto-
mobilindustrie. Sie vergeben Zertifikate fur
entsprechende Umsetzungen. Die Einhal-
tung der Prozesse und Standards des VDA
QMC ist in der Regel eine Voraussetzung,
um Lieferant in der internationalen
automobilen Lieferkette zu werden.

Entwicklung VDA QMC
Publikationen

2022

2023

+107%

ergleich zu 2022

Internetportal 550 Portal Kunden
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Internationale Publikationen
@® Englische Bande
@® Deutsche Bande

Entwicklung VDA QMC
Software Lizenzen
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Lizenzen 2022 Lizenzen 2023

® Deutsche Bande

Quelle: VDA QMC
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Formen der Aus- & Welter-
bildung des VDA QMC

Offene Schulungen

Hochqualifizierte Trainerinnen und Trainer
fuhren die Schulungen des VDA bundesweit
und hauptsachlich in Veranstaltungshotels
durch. Die Referentinnen und Referenten
sind in den Bereichen Methoden-und So-
zialkompetenz geschult und vermitteln ein
fundiertes Fachwissen Uber die Forderung
des Qualitaitsmanagements. Die Trainings-
inhalte werden gréf3tenteils unter Beteili-
gung der Trainerinnen und Trainer in den
Arbeitskreisen des VDA QMC erarbeitet.

Live-Online-Schulungen

Lernen in Echtzeit, ortsunabhangig und ma-
ximal flexibel: Der VDA bietet Schulungen
auch in der gewohnten Qualitat als Live-
Online-Schulungen an. Die Teilnehmenden
kénnen somit ihre Weiterbildung optimal in
ihren Alltag integrieren — ohne aufwendige
Dienstreise zum Seminarort.

Bei Interesse wenden Sie sich bitte an

Dr. Yuliya Prakopchyk, Teamleiterin
VDA QMC Aus- und Weiterbildung
yuliya.prakopchyk@vda-gmc.de

Inhouse-Schulungen

Der VDA fihrt samtliche Schulungsangebo-
te nicht nur innerhalb Deutschlands, son-
dern auch weltweit in Unternehmen vor Ort
durch. Unternehmen kénnen die Trainings
kostengunstig buchen. Die Inhalte umfas-
sen neben dem gewohnten Programm auch
spezifische, individuell konzipierte Quali-
tatsmanagementinhalte. Gerade aus wirt-
schaftlicher Sicht sind Inhouse-Schulungen
ein lohnendes Angebot fur Unternehmen:
Bereits ab sechs teilnehmenden Personen
kann eine Inhouse-Schulung deutlich giins-
tiger sein als die Teilnahme aller Personen
an offenen Schulungen.

Schulungen bei Lizenzpartnern

Der VDA flhrt die Veranstaltungen welt-
weit mit Unterstltzung von ausgewahlten
Kooperationspartnern durch. Aufgrund des
stetig steigenden Bedarfs an Schulungen
arbeitet der VDA in Deutschland zuséatz-
lich mit kompetenten Lizenznehmern zu-
sammen. Dabei unterliegt das weltweite
Netzwerk einer kontinuierlichen Uberprii-
fung durch das VDA QMC, um ein hohes
Qualitatsniveau der Lizenzschulungen zu
garantieren. Dank der Partner kénnen die
Trainings in der entsprechenden Landes-
sprache mit qualifizierten Trainerinnen und
Trainern zu den ortstiblichen Konditionen
angeboten werden.

FORMEN DER AUS- & WEITER- BILDUNG DES VDA QMC

VDA QMC Quality Management Center (Beijing)

Das Biuro des VDA QMC in China spielt
eine entscheidende Rolle bei der Unter-
stutzung und Beratung unserer Mitglieder
direkt vor Ort. Das VDA QMC China tragt
weiterhin maf3geblich zur Weiterentwicklung
und Verbesserung der Qualitat in Bezug
auf Qualitatsstandards und -praktiken, u.

a. durch Schulungsangebote und Publika-
tionen im chinesischen Markt bei. Im Jahr
2023 verzeichnete das VDA QMC in China
eine deutliche Steigerung durchgefiihrter
Schulungen sowie verkaufter Publikationen
direkt im chinesischen Markt.

Entwicklung VDA QMC China
Schulungen

10.000 -
8.000 -
6.000

4,000 -

2.000

o

2022 2023

@ Inhouse Schulungen ® OiHena Sehulungen

Entwicklung VDA QMC Schulungen

Die Anzahl der durchgeflihrten offenen
Schulungen stieg auf knapp 6.000 und die
Inhouse-Schulungen auf weit Gber 10.000.
Der Absatz der VDA QMC Publikationen in
China zeigt eine bemerkenswerte Entwick-
lung: Die Zahl der Veroffentlichungen im
Jahr 2023 erreichte das Dreifache des Vor-
jahres. Diese Zahlen zeigen die gesteigerte
Nachfrage an Weiterbildungsmdéglichkeiten
und dass die Qualitatssicherung entschei-
dend fir den Fortschritt und die Wettbe-
werbsfahigkeit in der Automobilbranche

ist.

Entwicklung VDA QMC China
Publikationen
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Entwicklung VDA QMC
Schulungen bei Lizenpartnern
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Veranstaltungen
des VDA QMC

Qualitatsmanagement
Symposium der
Automobilindustrie

25.—26. Mai 2023, Dortmund

VDA Automotive
SYS® Konferenz

10.—-12. Juli 2023, Berlin

VDA QMC
Expertenforum auf der
IAA MOBILITY

5.-10. September 2023, Miinchen

20. Qualitats-Gipfeltreffen
der Automobilindustrie

15.—16. November 2023, Berlin




Der Verband der Automobilindustrie (VDA) vereint rund 620 Hersteller und
Zulieferer unter einem Dach. Die Mitglieder entwickeln und produzieren
Pkw und Lkw, Software, Anhanger, Aufbauten, Busse, Teile und Zubehor
sowie immer neue Mobilitatsangebote.

Wir sind die Interessenvertretung der Automobilindustrie und stehen fiir
eine moderne, zukunftsorientierte multimodale Mobilitat auf dem Weg zur
Klimaneutralitat. Der VDA vertritt die Interessen seiner Mitglieder gegen-
Uber Politik, Medien und gesellschaftlichen Gruppen.

Wir arbeiten fur Elektromobilitat, klimaneutrale Antriebe, die Umsetzung
der Klimaziele, Rohstoffsicherung, Digitalisierung und Vernetzung sowie
German Engineering. Wir setzen uns dabei flr einen wettbewerbsfahi-
gen Wirschafts- und Innovationsstandort ein. Unsere Industrie sichert
Wohlstand in Deutschland: Mehr als 780.000 Menschen sind direkt in
der deutschen Automobilindustrie beschaftigt.

Der VDA ist Veranstalter der gro3ten internationalen Mobilitatsplattform
IAA MOBILITY und der IAA TRANSPORTATION, der weltweit wichtigsten
Plattform fur die Zukunft der Nutzfahrzeugindustrie.
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