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‘,Wahrend Elektromobilita D gltaI|S|erung weiter voranschreiten, sieht sich
die Automobilindustrie mit heuen Herausforderungen konfrontiert: geopolitische
Verschiebungen, zunehmender globaler Wettbewerb und weiter bestehender
Aufholbedarf mit Blick auf den Industriestandort Deutschland. Unser Ruckblick
fasst die wichtigsten Entwicklungen des Jahres 2025 zusammen.
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Leserinnen und Leser,

die Rahmenbedingungen fur unsere Wirtschaft veran-
dern sich derzeit schneller und grundlegender als seit
vielen Jahren. 2025 war ein Jahr der Zuspitzung, ein
Trend, der sich 2026 fortsetzt. Der globale Wettbewerb
nimmt an Harte zu, geopolitische Spannungen und
Abgrenzungen pragen Markte und Lieferketten — und
zugleich bleibt die wirtschaftliche Dynamik in Deutsch-
land und Europa hinter den Erwartungen zurtck. Die
Standortkrise ist damit nicht nur festgefahrene Realitat,
sondern entwickelt sich weiter. Die Ursachen der man-
gelnden internationalen Wettbewerbsfahigkeit Deutsch-
lands und Europas sind dabei offensichtlich.

All das trifft auf ein Umfeld, in dem die offentlichen Aus-
gaben deutlich schneller wachsen als die Wirtschafts-
leistung — die Tragfahigkeit unseres wirtschaftlichen
Modells steht damit zur Debatte. Durch diese Ent-
wicklungen wachst der Handlungsdruck, wirtschafts-
politische Prioritaten klarer zu setzen und Wachstum
wieder starker in den Mittelpunkt zu riicken. Nur wenn
Wachstum und Klimaschutz positiv miteinander ver-
bunden werden, kénnen Wohlstand, Arbeitsplatze und
gesellschaftliche Akzeptanz gesichert werden.

Die Herausforderungen betreffen insbesondere den
industriellen Mittelstand — das Ruckgrat unserer
Wertschdpfung. Hohe Energiepreise, wachsende
Burokratie, steigende Abgaben, schwierige Finanzie-
rungsbedingungen und regulatorische Unsicherheiten
belasten Investitionen und Innovationen. Fur viele
Unternehmen geht es langst nicht mehr nur um Wett-
bewerbsfahigkeit im globalen Vergleich, sondern um
die Frage, ob und wo kiinftig noch investiert wird. Die
zentrale Herausforderung bleibt daher auch 2026 die
strukturelle Starkung des Standorts: durch verlassliche
Rahmenbedingungen, gezielte Entlastungen und eine
klare industriepolitische Ausrichtung, die Planungs-
sicherheit schafft und Investitionen wieder attrak-
tiver macht.

Auch auf europaischer Ebene zeigt sich: Der notwendi-
ge Kurswechsel in der Standortpolitik ist bislang nur in
Ansatzen erkennbar. Die Europdische Kommission

hatte 2025 mehrfach betont, dass Klimaschutz, Innova-
tion und industrielle Wettbewerbsfahigkeit gemeinsam
gedacht werden mussen. Vom Strategiedialog Uber
den Automotive Action Plan bis hin zum Automotive Pa-
ckage wurden zwar erste Schritte eingeleitet — ein um-
fassender Wandel und notwendige Korrekturen bleiben
jedoch bislang aus. Entscheidend wird nun sein, ob es
gelingt, diese Ansatze konsequent in wirksame Mal3-
nahmen zu Uberfihren und regulatorische Belastungen
spurbar zu reduzieren.

Europa muss jetzt entschlossen handeln. Denn im
globalen Wettbewerb entscheiden Tempo, Investitions-
bedingungen und Technologieoffenheit zunehmend
dartber, wo Wertschoépfung entsteht — und damit auch
Uber Wohlstand und Wachstum. Gleichzeitig geht es
darum, den industriellen Kern in Europa zu sichern und
neue Wertschopfung aufzubauen — insbesondere in
strategisch wichtigen Zukunftstechnologien.

In einer zunehmend fragmentierten Weltwirtschaft sind
offene Markte und verlassliche Partnerschaften keine
Selbstverstandlichkeit mehr. Fir die exportorientierte
Automobilindustrie ist das von zentraler Bedeutung:
Rund 70 Prozent der Arbeitsplatze sind direkt oder
indirekt mit dem Export verbunden. Durch diese Star-
ke, die es zu sichern gilt, werden in vielen Regionen
Deutschlands Arbeitsplatze gesichert. Gerade in Zeiten
zunehmender Abschottung ist ein klares Bekenntnis zu
offenen Markten daher wichtiger denn je.
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Dies gilt auch flr das Verhaltnis zu China. Der Markt
bietet weiterhin erhebliche Chancen — insbesondere im
Bereich neuer Technologien und wachsender Nachfrage.
Gleichzeitig nehmen Risiken zu: geopolitische Spannun-
gen, regulatorische Eingriffe und ein intensiver werdender
Wettbewerb pragen das Umfeld. Unternehmen missen
ihre Strategien daher noch starker diversifizieren, Risiken
absichern und ihre globale Aufstellung weiterentwickeln.

Auch die transatlantischen Beziehungen standen 2025
vor neuen Herausforderungen. Die USA bleiben ein
zentraler Partner — wirtschaftlich wie politisch. Gleich-
zeitig fuhren protektionistische Tendenzen und indus-
triepolitische MalRnahmen zu neuen Spannungen im
Handel. Umso wichtiger ist es, die transatlantische
Zusammenarbeit weiterzuentwickeln und faire Wettbe-
werbsbedingungen zu sichern. Eine enge Abstimmung
bei zentralen Zukunftstechnologien und Industriestan-
dards wird dabei zunehmend an Bedeutung gewinnen.

Die Transformation der Branche zeigt sich in allen Be-
reichen — bei Pkw-Herstellern, bei Zulieferern und im
Nutzfahrzeugsegment sowie bei Anhangern, Aufbauten
und Bussen. Wahrend die Hersteller ihre Produktportfo-
lios grundlegend neu ausrichten, stehen insbesondere
die Zulieferer vor tiefgreifenden strukturellen Anpassun-
gen ihrer Geschéaftsmodelle. Im Nutzfahrzeugbereich
kommen zusatzliche Anforderungen durch Logistik,
Infrastruktur und Betriebskosten hinzu. Diese unter-
schiedlichen Ausgangslagen machen deutlich: Die
Transformation verlauft nicht einheitlich, sondern er-
fordert differenzierte LOsungen und gezielte politische
Unterstitzung fur alle Teile der Wertschopfungskette.

Gleichzeitig wird in allen Bereichen intensiv an Losun-
gen gearbeitet. Unternehmen investieren in neue Tech-
nologien, optimieren Prozesse und erschlieen neue
Geschaftsfelder. Dieser Transformationsprozess wird
durch den VDA und seine Mitgliedsunternehmen aktiv
begleitet — im Dialog mit der neuen Bundesregierung
ebenso wie auf europaischer Ebene. Ziel ist es, die
Transformation auf dem Weg zur klimaneutralen und
digitalen Mobilitat erfolgreich zu gestalten und gleich-
zeitig industrielle Starke und Beschéaftigung zu sichern.
Die Zahlen unterstreichen die Dimension dieser Ent-
wicklung: Von 2019 bis 2025 mussten Automobilzu-

lieferer in Deutschland rund 74.000 Arbeitsplatze ab-
bauen — das entspricht etwa 24 Prozent der Beschaftig-
ten in diesem Bereich. Insgesamt ist die Beschaftigung
in der Branche 2025 gegentber dem Vorjahr um 2 Pro-
zent auf 5,43 Millionen zurtickgegangen. Damit sind al-
lein in diesem Jahr tber 110.000 Arbeitsplatze verloren
gegangen. Diese Entwicklung zeigt, wie tiefgreifend der
Strukturwandel bereits heute wirkt — und wie wichtig es
ist, ihn aktiv zu gestalten.

Die Unternehmen investieren in beispiellosem Umfang
in die Zukunft: Von 2025 bis 2029 flieBen rund 320
Milliarden Euro in Forschung und Entwicklung. Erganzt
wird dies durch etwa 220 Milliarden Euro an Sachinves-
titionen — insbesondere in neue Fabriken sowie in den
Umbau und die Modernisierung bestehender Stand-
orte. Diese Investitionen sind ein klares Bekenntnis zur
Transformation und zur industriellen Zukunft — sie brau-
chen jedoch die richtigen politischen Rahmenbedingun-
gen, um ihre volle Wirkung entfalten zu kénnen.

Ein zentraler politischer Rahmen fir diese Transforma-
tion bleibt die CO,-Flottenregulierung fir Pkw und leich-
te Nutzfahrzeuge. Das im Dezember 2025 vorgestellte
Automotive Package bleibt hinter den Erwartungen zu-
ruck. Jetzt kommt es darauf an, die richtigen Weichen
zu stellen: Flexibilisierungen fur die Zielerreichung bis
2030, eine Anpassung des 2035-Ziels auf minus 90
Prozent sowie ein starkerer Fokus auch auf erneuer-
bare Kraftstoffe sind notwendig. Ebenso braucht es im
weiteren politischen Prozess Anpassungen bei PHEVs
und EREVs — insbesondere eine Aussetzung der Ver-
scharfung des Utility Factors. Auch das Review der
Flottenregulierung fur schwere Nutzfahrzeuge sollte
vorgezogen werden, um Planungssicherheit zu schaf-
fen und Investitionen zu ermoglichen.

Der Hochlauf der Elektromobilitat setzt sich unter-
dessen fort: Im Jahr 2025 waren bereits 40 Prozent
der in Deutschland produzierten Fahrzeuge elektrisch.
Gleichzeitig wird deutlich, dass der Erfolg der Transfor-
mation entscheidend von den richtigen Rahmenbedin-
gungen abhangt — von Infrastruktur Gber Energiepreise
bis hin zu regulatorischer Verlasslichkeit. Nur wenn An-
gebot und Nachfrage gleichermal3en gestarkt werden,
kann die Transformation nachhaltig gelingen.
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Bei all diesen Veranderungen bleibt eines konstant: die
zentrale Rolle der Automobilindustrie flir Wertschop-
fung, Beschaftigung und gesellschaftlichen Wohlstand.
Hunderttausende Arbeitsplatze, ganze Regionen und
vielfaltige industrielle Netzwerke sind eng mit ihr ver-
bunden. Die Autoindustrie halt das Land, seine Logistik
und seine Menschen mobil.

Deutschland und Europa stehen an einem Wendepunkt.
Die Entscheidungen, die heute getroffen werden, be-
stimmen die Position im globalen Wettbewerb der kom-
menden Jahrzehnte. Es gilt, wieder starker zu gestalten
— mit Selbstbewusstsein, klaren Prioritdten und einem
gemeinsamen Verstandnis von wirtschaftlicher Starke.
Die deutsche Automobilindustrie ist bereit, diesen Weg
zu gehen. Sie investiert, sie transformiert sich — und sie
Ubernimmt Verantwortung.

Dieser Jahresbericht gibt Ihnen einen umfassenden
Einblick in die zentralen Entwicklungen des Jahres
2025 und wirft den Blick ebenso auf das Jahr 2026. Er
zeigt Herausforderungen auf, benennt Chancen und
macht deutlich, welchen Beitrag die Branche zur Ge-
staltung von Zukunft, Wohlstand und nachhaltiger Mo-
bilitat leistet.

Ich wiinsche lhnen eine interessante und erkenntnis-
reiche Lektire.

lhre

ey A /M

Hildegard Muller
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Standortkrise halt an — Staatsausgaben
wachsen deutlich schneller als die

Wirtschaft

er Wirtschaftsstandort Deutschland steht seit
D einigen Jahren zunehmend unter Druck. Hohe

Energiepreise, wachsende Blrokratie sowie stei-
gende Abgaben beeintrachtigen die internationale
Wettbewerbsfahigkeit des Industriestandorts deutlich.
Dadurch verschlechtern sich die Rahmenbedingungen
fir Unternehmen. In der Folge miissen viele Unter-
nehmen Investitionen verstarkt ins Ausland verlagern,
wahrend Investitionen und Beschaftigung am Standort
Deutschland zunehmend unter Druck geraten. Das
deutsche Bruttoinlandsprodukt (BIP) ist im Jahr 2025
nur um kaum merkliche 0,2 Prozent gewachsen. Es
lag Ende 2025 auf dem gleichen Niveau wie im dritten
Quartal 2019. In diesem Zeitraum stagnierte die Wirt-
schaft. Das verarbeitende Gewerbe beeinflusst die BIP-
Entwicklung negativ.

Zwischen dem vierten Quartal 2017 und dem dritten
Quartal 2025 ist die Bruttowertschopfung des verarbei-
tenden Gewerbes um rund 8 Prozent geschrumpft. Der
Dienstleistungssektor, der vielfach an den direkten Kon-
takt mit seiner nahraumlichen Kundschaft gebunden und
damit dem internationalen Standortwettbewerb weniger
stark ausgesetzt ist, wuchs im gleichen Zeitraum um 8
Prozent. Auch die Unternehmensinvestitionen zeigen ein
klares Bild: Nach dem Einbruch infolge der Coronakrise
kam es lediglich zu einer kurzen Erholung, der eine lang-
jahrige Stagnationsphase folgte. Demgegentber zeigt
der Staatskonsum — insbesondere in den Bereichen
soziale Sicherung, Verwaltung sowie Bildungs- und
Gesundheitswesen — eine ausgepragt dynamische Ent-
wicklung und liegt mittlerweile um 17 Prozent Gber dem
Niveau vom vierten Quartal in 2017.

BIP stagniert — Verarbeitendes Gewerbe im Sinkflug — Staatskonsum steigt rasant
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Fur das Jahr 2026 erwartet der Sachverstandigenrat
zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung ein BIP-Wachstum von 0,9 Prozent. Ein Drittel
davon, also 0,3 Prozentpunkte geht zudem auf den rein
kalendarischen Effekt zurtick, wonach das Jahr 2026
zwei Arbeitstage mehr aufweist als das Jahr 2025. Wei-
tere 0,3 Prozentpunkte davon gehen laut Sachverstan-
digenrat auf die zusatzlichen 6ffentlichen Ausgaben aus
dem Sondervermdgen Infrastruktur und Klimaneutralitat
und auf die Bereichsausnahme fiir Verteidigungsaus-
gaben zuriick. Abzlglich dieser Sondereffekte verbleibt
also ein BIP-Wachstum von nur 0,3 Prozent, was auf
die wirtschaftliche Grunddynamik zurtckzufihren ist.

Gegenuber dem EU-Durchschnitt zeigt sich ein fort-
schreitender Riickgang der Bruttowertschopfung
des verarbeitenden Gewerbes in Deutschland. Weil
Deutschland mehr als 24 Prozent der EU-Gesamt-
werte ausmacht, schlagt seine schwache Entwicklung
stark auf den EU-Durchschnitt durch. Dadurch er-
scheint die Entwicklung der tbrigen Mitgliedstaaten
weniger positiv, als sie tatsachlich ist. Die Krise der
deutschen Industrie manifestiert sich unter anderem
in einem anhaltenden Verlust von Exportmarktan-
teilen. Seit 2017 ist ein kontinuierlicher Rickgang
zu beobachten, der sich seit 2021 deutlich be-
schleunigt hat.

Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes fallt
gegenuber EU-Durchschnitt immer weiter zurtick
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Quelle: Eurostat

Deutsche Industrie fallt gegeniiber dem
EU-Durchschnitt immer weiter zuriick

Die anhaltende Krise des Standorts ist jedoch kein
EU-weites und kein globales, sondern vor allem ein
deutsches Phanomen. Wie der Sachverstandigenrat
feststellt, ,expandiert die Industrieproduktion andern-
orts, insbesondere in den Schwellenlandern, kraftig®.

Laut einer Analyse der Deutschen Bundesbank (Juli
2025) lassen sich rund 80 Prozent dieses Verlustes
auf technologische Aufholprozesse der Wettbewerber
sowie auf eine im internationalen Vergleich unglnstige
Kostenentwicklung in Deutschland zurickfihren.
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Besonders relevant ist dabei der zunehmende Wett-
bewerbsdruck durch China, dessen Exportdynamik die
Unternehmen der etablierten Industrielander® verstarkt
herausfordert. Der Wettbewerbsverlust Deutschlands
beschrankt sich jedoch nicht allein auf diesen Akteur.

Wie die regelmallige Befragung der deutschen Industrie-
unternehmen durch das ifo-Institut zeigt, ist der

Anteil der Unternehmen, die von einem Ruckgang ihrer
Wettbewerbsfahigkeit gegenliber anderen Landern
auBerhalb und innerhalb der EU berichten, seit 2017 ten-
denziell immer weiter angestiegen. Laut der Januarum-
frage 2026 meldeten 31,2 Prozent der Unternehmen eine
Verschlechterung ihrer Wettbewerbsfahigkeit gegentiber
Landern auBerhalb der EU in den vergangenen drei Mo-
naten. Gegenuiber Wettbewerbern aus anderen EU-Lan-
dern lag dieser Anteil bei 17,2 Prozent. Hinsichtlich der
Verschlechterung der allgemeinen Wettbewerbsposition
weist die Bundesbank in ihrer Analyse darauf hin, dass
sich in den letzten Jahren mehrere wichtige Wettbe-
werbsparameter deutlich zuungunsten von Deutschland
gegenlber anderen Landern verandert haben: Sie hebt
hierzu insbesondere die Lohnstickkosten hervor sowie
die Energiepreise und die Belastung der Unternehmen
durch Regulierung. Dieser Befund korrespondiert mit den
Ergebnissen von internationalen Standortrankings:

* Im ,World Competitiveness Ranking“ des ,Interna-
tional Institute for Management Development* (IMD)
hat sich Deutschland im Vergleich mit 66 anderen
Volkswirtschaften seit 2022 von Platz 15 auf Platz 19
(2025) verschlechtert.

* Im ZEW-Landerindex ist Deutschland seit 2018 im
Vergleich zu den 20 anderen wichtigsten Industrie-
nationen® von Platz 15 auf Platz 17 im Jahr 2024
zuruckgefallen.

* Die Analyse ,Business Destination Germany* von
KPMG bewertet die Standortqualitat Deutschlands
relativ zur EU als Ganzes auf einer Skala von -10
Indexpunkten (Schlusslicht im EU-Vergleich) bis +10
Indexpunkten (Spitze im EU-Vergleich). Dabei hat
sich Deutschland seit der ersten Erhebung im Jahr
2017 von einem Wert von +3,1 Indexpunkten auf
+1,2 Indexpunkte (2023) verschlechtert. Es ist im
Mittelfeld also noch weiter abgerutscht und befindet
sich nur noch knapp oberhalb des EU-Durchschnitts.

» Bei der DIHK-Standortanalyse von 2023, die auf ei-
ner Befragung von Unternehmen aus dem ,Netzwerk
Industrie” basiert, ergab sich bei der Schulnotenver-
gabe Uber alle Standortfaktoren eine durchschnitt-
liche Benotung von 4,0 (ausreichend). 2014 wurde
noch die Durchschnittsnote 3,2 vergeben.

*  Auch uber 70 Prozent der im Oktober 2023 vom ifo-
Institut im Rahmen des ,Economic Experts Survey*
zur Standortqualitat befragten deutschen Experten
gaben an, dass sich der Standort innerhalb der letz-
ten 10 Jahre ihrer Einschatzung nach verschlechtert
habe. Die Standortattraktivitdt Deutschlands flr na-
tionale Unternehmen erhielt nur 60 bis 70 von 100
moglichen Punkten, die fir internationale Unterneh-
men sogar nur 40 bis 50 Punkte.

Die Bewertungen zeichnen ein konsistentes Bild der
Standortschwachen Deutschlands: Im Vordergrund ste-
hen Burokratie und Regulierung, eine hohe Steuerbelas-
tung sowie Arbeitskosten und Fachkraftemangel.

Erganzend werden Energie- und Ressourcenprobleme
sowie Rickstande bei der Digitalisierung hervorgehoben.
Die Lohnstlickkosten des verarbeitenden Gewerbes
liegen in Deutschland nach einer Untersuchung des IW
KoIn bei 15 Prozent Uber dem durchschnittlichen Niveau
aller anderen Euro-Lander (Jahr 2024). Nimmt man bei
dem Vergleich noch weitere wichtige Industrielander
hinzu, wie z. B. Japan, USA, UK und Kanada so liegen
die Lohnstlickkosten des verarbeitenden Gewerbes in
Deutschland sogar bei 22 Prozent iber dem Durch-
schnitt all dieser Lander (Euroraum ohne Deutsch-

land plus die weiteren wichtigsten Industrielander®

ohne China).

Dass Birokratie, Steuern und Strompreise die Haupt-
probleme des Standortes Deutschland sind, finden auch
die mittelstandischen Unternehmen der Automobilindus-
trie, die vom VDA halbjahrlich zu ihrer wirtschaftlichen
Lage befragt werden. In der Umfrage von Januar 2026
gaben 84 Prozent (Blrokratie), bzw. 64 Prozent (Steuern
und Abgaben) und knapp 48 Prozent (Strompreise) der
Unternehmen an, dass die genannten Faktoren eine wirt-
schaftliche Belastung darstellen.

' Die Auswahl der wichtigsten Industrielénder umfasst: USA, Japan, China, Frankreich, GroRbritannien, Italien, Spanien, Niederlande, Schweiz, Schweden, Stidkorea,

Kanada, Australien, Mexiko, Brasilien, Indien, Polen, Tschechien, Ungarn und Tiirkei.
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AusmaR des Beschaftigungsabbaus ist alarmierend

Die strukturellen und konjunkturellen Belastungen des
verarbeitenden Gewerbes schlagen sich inzwischen
auch in einem deutlichen Riickgang der Beschéaftigung
nieder. Gegenuber dem Vorjahr ist die Beschaftigung

in 2025 um 2 Prozent zurlickgegangen, auf 5,43 Mio.
Beschaftigte. Damit sind im Jahr 2025 Gber 110.000
Arbeitsplatze verloren gegangen. Zwar gab es schon
ahnlich starke Beschaftigungsriickgange, z. B. im Co-
ronajahr 2020, als die Produktion pandemiebedingt

Uber viele Wochen hinweg fast eingestellt wurde oder in
der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise 2009/2010.
Allerdings handelte es sich hierbei um voriibergehende
Sondereffekte, die die ganze Welt betrafen und die Be-
schaftigung nahm im Folgejahr wieder zu. Der derzeitige
Beschaftigungsrickgang ist ein Alarmsignal, weil er auf
eine anhaltende und sich verfestigende Standortkrise in
Deutschland hinweist. Seit 2019 sind im verarbeitenden
Gewerbe Uber 244.000 Arbeitsplatze verloren gegangen.

In der Automobilindustrie ist der prozentuale Beschaf-
tigungsruckgang nochmal deutlich gravierender als

im verarbeitenden Gewerbe. In 2025 sank die Zahl

der Beschéftigten in der Automobilindustrie um Uber

6 Prozent, gegentiber dem Vorjahr auf 725 Tsd. Be-
schaftigte. Seit der Beschaftigungsspitze im Jahr 2018
mit 834 Tsd. Beschaftigten ist das Volumen um Uber 13
Prozent gesunken.

Hintergrund hierflr ist die doppelte Belastung der
Automobilindustrie durch die anhaltend schlechten
Standortbedingungen und die im Branchenvergleich
besonders weitreichenden Anforderungen der dkolo-
gischen Transformation. Ein weiterer struktureller Trei-
ber des Beschaftigungsabbaus ist die Umstellung auf
Elektromobilitat. Die deutlich geringere Komplexitat von
Elektroantrieben — etwa 200 Bauteile gegenuber bis zu
1.400 bei Verbrennungsmotoren — senkt den Arbeits-
aufwand im Antriebsstrang um rund ein Drittel und fihrt
damit zu einem nachhaltigen Rickgang der Beschafti-
gung in der Automobilindustrie. Die Studie ,Beschafti-
gungsperspektiven in der Automobilindustrie®, die die
PROGNOS AG im Oktober 2024 im Auftrag des VDA
vorgelegt hat, geht davon aus, dass die Beschaftigung
bis 2035 auf rund 643 Tsd. sinken wird.

Biirokratiebelastung durch Bundesvorgaben auf
Rekordniveau

Das Statistische Bundesamt hat in einer Sonderaus-
wertung im Jahr 2025 die direkten Blrokratiekosten,
die den Unternehmen allein aus bundesrechtlichen
Vorgaben entstehen, auf 65 Mrd. € pro Jahr beziffert —
so viel wie nie zuvor. Bei den direkten Kosten handelt
es sich um diejenigen Kosten, die aus der Einhaltung
gesetzlicher Vorgaben entstehen, wie z. B. Berichts-,
Informations- und Dokumentationspflichten.

Der Sachverstandigenrat weist darauf hin, dass weitere
direkte Burokratiekosten erstens durch Vorgaben der
EU entstehen, die nicht durch einen weiteren Rechtsakt
in nationales Recht umgesetzt werden sowie zweitens
durch Vorgaben der Landesgesetzgebung und der Ebe-
ne der Gemeinden. In beiden Féllen dirfe in etwa
jeweils nochmal mit Kosten in Héhe von ebenfalls rund
65 Mrd. € zu rechnen sein, so dass der Gesamtauf-
wand sich voraussichtlich auf 193 Mrd. € belauft. Dazu
musse man noch die indirekten Burokratiekosten rech-
nen. Sie folgen aus verzerrten, d. h. volkswirtschaftlich
nicht wohlstandsoptimalen Geschéafts- und Investi-
tionsentscheidungen. Verzerrungen entstehen, wenn
Unternehmen geplante wertschopfende Aktivitaten
unterlassen, um den burokratischen Aufwand, den die
Aktivitat erfordert, zu vermeiden. So werden z. B. Inves-
titionen statt in Deutschland im Ausland getatigt oder
man sieht von einer Unternehmensgrindung ab. Diese
indirekten Kosten sind jedoch schwer zu quantifizieren.

Unnotig hoher Birokratieaufwand mindert aber nicht
nur ganz direkt Wertschopfung, Wachstum und Wohl-
stand, sondern ist auch ein wettbewerbspolitisches
Problem. Im Bericht zur ,Zukunft der Europaischen
Wettbewerbsfahigkeit* (,Draghi-Bericht”) wird darauf
hingewiesen, dass die EU im Zeitraum 2019 bis 2024
im Vergleich zu den USA viermal mehr legislative
Rechtsakte verabschiedet hat. Die Politik hat das Pro-
blem der ausufernden Burokratie erkannt und konkrete
Abbauziele ausgegeben: Die EU-Kommission hat sich
in ihrem Anfang 2025 vorgelegten Wettbewerbsfahig-
keitskompass das Ziel gegeben, den Meldeaufwand
der Unternehmen bis zum Ende des aktuellen Mandats
um 25 Prozent zu reduzieren, fir KMU um 35 Prozent.
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Die Koalition hat sich in ihrem Koalitionsvertrag zur 21.
Legislaturperiode dazu verpflichtet, die Blrokratiekos-
ten (aus der Bundesgesetzgebung) fiir die Wirtschaft
um 25 Prozent, bzw. 16 Mrd. € zu reduzieren.

Allerdings gab es bereits in der Vergangenheit Be-
muahungen, den Burokratieaufwand zu reduzieren. Die
Burokratieentlastungsgesetze | bis IV aus den Jahren
2015 bis 2024 sowie die Einfiihrung von sogenannten
Digital- und Praxischecks waren grundsatzlich sinnvoll,
konnten bislang jedoch nur eine punktuelle und in der
Summe sehr geringe Entlastungswirkung entfalten. Sie
adressierten lediglich einen kleinen Teil der Burokratie-
kosten und erreichten nur wenige Unternehmen.

Trotz dieser Malinahmen stiegen die Burokratiekosten
aus bundesrechtlichen Vorgaben im Jahr 2025 auf ei-
nen neuen Rekordwert, was die begrenzte Wirksamkeit
der bisherigen Entlastungsansatze unterstreicht.

Ein wichtiger Baustein zum Burokratieabbau ware die
konsequente Verpflichtung des Bundes zum ,Once-
Only-“ und zum ,Digital-Only-Prinzip“. Erstes gewahr-
leistet, dass ein Unternehmen seine Dokumente und
Antrage nur ein einziges Mal einreichen muss und alle
beteiligten Behdrden dann Uber ein zentrales Register
selbststandig darauf zugreifen konnen. Dazu bedarf
es auch des ,Digital-Only-Prinzips“, wonach ein Unter-
nehmen seine Dokumente Uber eine digitale Plattform
gebundelt einreichen kann.

Voraussetzung dafur ist der Aufbau eines E-Govern-
ment-Portals, die Digitalisierung der Verwaltung und
eine umfassende Registermodernisierung mit der Zu-
teilung einer bundeseinheitlichen Wirtschaftsidentifika-
tionsnummer an jedes Unternehmen (derzeit gibt es in
Deutschland rund 350 verschiedene amtliche Register

und Unternehmensdatenbanken, die haufig nicht Gber
Schnittstellen fiir einen Datenaustausch verfligen). Es
ist daher zu begriiRen, dass sich die Koalition in ihrem
2025 vorgelegten Koalitionsvertrag zur Anwendung
dieser beiden Prinzipien verpflichtet hat. Dies sollte jetzt
moglichst schnell in die Umsetzung kommen. Die Politik
hat sich namlich schon vor Jahren den Auftrag gegeben,
die Verwaltung zu digitalisieren und ein zentrales Regis-
ter fur Unternehmensstammdaten aufzubauen. Beide
Prozesse laufen aber viel zu langsam ab.

Zudem kdénnen das ,,Once-Only-“ und das ,Digital-
Only-Prinzip“ nur dafir sorgen, dass die Unternehmen
ihre bestehende Melde- und Dokumentationsmenge
schneller und effizienter an die Verwaltung Gbergeben.
Ein umfassender Birokratieabbau erfordert dartiber
hinaus aber auch, dass die Politik alle Mdglichkeiten
nutzt, den Umfang der Melde- und Dokumentations-
pflichten selbst zu reduzieren.

Die EU-Ebene hat dazu im Jahr 2025 mehrere
Omnibus-Initiativen vorgelegt, unter anderem zur
»Vereinfachung von Berichtspflichten®, zur ,Nachhaltig-
keit“ und zur ,Umwelt“. Leider bleiben alle Initiativen weit
hinter den Erfordernissen beim Blrokratieabbau zurtck.

Um die angestrebte 25-Prozent-Reduktion an Biro-
kratieaufwand zu erreichen, plant die Koalition laut
ihrem Vertrag eine Erh6hung von Schwellenwerten,

die Ausweitung von Ermessensspielraumen, Pau-
schalierungen, Stichtagsregelungen, Genehmigungs-
fiktionen, Praklusionsregelungen, Bagatellvorbehalten
sowie das Instrument der ,Praxis-Checks" fortzusetzen.
Zusatzlich solle ein fachrechtlicher Burokratiertickbau
erfolgen. Ob diese Malinahmen fiir den angestrebten
Abbau ausreichen, bleibt abzuwarten.
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Energiekosten auf wettbewerbsfahiges Niveau
absenken

Hersteller und Zulieferer der Automobilindustrie zahlen

in Deutschland im internationalen Vergleich deutlich ho-
here Energiepreise als ihre Wettbewerber. Insbesondere
der Strompreis liegt hierzulande bis zu dreimal so hoch
wie etwa in den USA oder in China — ein erheblicher
Wettbewerbsnachteil. Allerdings hat die neue Bundesre-
gierung wichtige Schritte eingeleitet, um die Stromkosten
zu senken. Ende 2025 hat der Bundestag beschlossen:

* Die seit 2024 geltende Absenkung der Stromsteuer
fur das produzierende Gewerbe auf das unions-
rechtliche MindestmaR (urspriinglich nur vorgese-
hen fiir 2024 und 2025) wird dauerhaft verstetigt.
Leider Iasst die Regelung private Verbraucherinnen
und Verbraucher weiter au3en vor. Dadurch bleibt
auch der notwendige Impuls fir den Hochlauf der
Elektromobilitat aus, da Ladestrom weiterhin zu teu-
er ist. Hier muss die Koalition dringend nachbessern
und einen verbindlichen Fahrplan fir die Absenkung
der Stromsteuer fur alle Verbraucher vorlegen.

» Dariber hinaus machen besonders die Netzentgelte
weiterhin einen bedeutenden und weiter anwach-
senden Anteil der Stromkosten aus. Zuletzt haben
sich die Entgelte fiir das Ubertragungsnetz nahezu
verdoppelt. Nun erhalten die Ubertragungsnetzbe-
treiber flir 2026 einen Zuschuss aus dem Klima- und
Transformationsfonds in Hoéhe von 6,5 Mrd. €. Der
Zuschuss soll auch in Folgejahren gezahlt werden,
um die Netzentgelte fir Industrie und Verbraucher
zu dampfen.

Geplant sind auRerdem die Einfuhrung eines Industrie-
strompreises und die Ausweitung der Strompreiskom-
pensation auf weitere (darunter Batteriezellproduktion)
als die bisherigen Branchen.

Diese Malinahmen verschaffen aber nur eine Atempau-
se. Fur mehr bezahlbare Energie bedarf es daher einer
grundlegenden Strukturreform: Um die Versorgung mit
grundlastfahiger Energie zu sichern, mussen die ge-
planten Ausschreibungen flir neue Gaskraftwerke jetzt
unverziglich auf den Weg gebracht werden.

Hier ist in der vergangenen Legislatur zu viel Zeit ver-
loren gegangen. Zudem braucht es einen Ausbau des
Energieangebots, auch durch internationale Energie-
partnerschaften. Um die Volatilitdt des Angebots an er-
neuerbaren Energien abzupuffern, missen aul’erdem
die Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, dass
Stromangebot und -nachfrage besser synchronisiert
werden. Dazu gehdren finanzielle Anreize fur Stromein-
speisung und Stromentahme durch dezentrale Akteure
wie z. B. E-Fahrzeugbesitzer im Rahmen des bidirek-
tionalen Ladens. Zu alledem muss das Stromnetz hin-
sichtlich der Trassenverlaufe an die Erfordernisse der
Energiewende angepasst werden.

Die Politik muss hier alle MaRnahmen nutzen, um
Kosteneffizienzpotentiale auszuschdpfen und damit
den spurbaren Anstieg der Netzentgelte zu bremsen.
Nicht zuletzt muss auch der EU-Strombinnenmarkt
vollendet werden, um durch mehr Wettbewerb und
grenziberschreitende Effizienzgewinne die Kostenbe-
lastung im Stromsystem zu begrenzen.
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Deutschland ist Hochsteuerland —
EntlastungsmaBnahmen der neuen
Bundesregierung sind richtig, aber zu zaghaft

Deutschland liegt bei der Hohe der Unternehmens-
steuerbelastung im internationalen Vergleich an der
Spitze. Der durchschnittliche nominale Steuersatz fur
Kapitalgesellschaften liegt mit rund 30 Prozent deutlich
Uber dem EU-Durchschnitt von rund 21 Prozent. Ein-
schlieBlich der Besteuerung auf Anteilseignerebene wird
in Deutschland haufig eine Gesamtbelastung der unter-
nehmerischen Tatigkeit von rund 50 Prozent erreicht.

Diese hohe Steuerbelastung ist ein Wettbewerbsnach-
teil im internationalen Standortwettbewerb und tragt zur
Produktionsverlagerung an attraktivere Standorte im
Ausland bei.

Die Automobilindustrie durchlauft seit Jahren einen tief-
greifenden digitalen und 6kologischen Transformations-
prozess, der auch kinftig anhalten wird. Investitionen
sind daher wichtiger denn je, da die Branche dauerhaft
erheblichen strukturellen Anpassungen ausgesetzt

ist. Diese langfristigen Veranderungen erfordern kon-
tinuierlich hohe Investitionen, die sich Uber mehrere
Jahre erstrecken und in ihrer GréRenordnung histo-
risch beispiellos sind. Das Steuersystem sollte deshalb
konsequent darauf ausgerichtet werden, Investitionen
dauerhaft anzuregen und zu unterstitzen.
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Das Mitte 2025 beschlossene steuerliche Investitions-
sofortprogramm kann hier erste Impulse setzen. Zum
einen erfolgte die Wiedereinfiihrung und Aufstockung
der degressiven Abschreibung auf bis zu 30 Prozent
pro Jahr fiir Ausriistungsinvestitionen (bzw. bewegliche
Wirtschaftsgliter des Anlagevermdgens), die bis zum
31.12.2027 getatigt werden (,Investitionsbooster”). Zum
anderen ist die Absenkung des Kdrperschaftsteuersat-
zes in funf Schritten ab 2028 (d. h. im Anschluss an das
Auslaufen des Investitions-Boosters) um jeweils einen
Prozentpunkt vorgesehen.

Diese Schritte sind zu begrifRen, es braucht jedoch
mehr Tempo und umfangreichere Malinahmen. Die ver-
besserten Abschreibungsbedingungen tragen dazu bei,
das Investitions- und Innovationsklima in Deutschland
zu verbessern. Der ,Investitions-Booster” ist insofern
ein hilfreiches Instrument, das insbesondere im Mittel-
stand Investitionsanreize setzen und den Unternehmen
Liquiditatsvorteile verschaffen kann. Unternehmen,

die sich in der Verlustzone bewegen, kénnen hiervon
jedoch nicht profitieren. Sie brauchen weitergehende
Strukturreformen wie z. B. eine Ausweitung der restrik-
tiv ausgestalteten Verlustverrechnung.

Die Absenkung des Korperschaftsteuersatzes in funf
Schritten ab 2028 stellt zwar den Uberfalligen Einstieg
in eine Unternehmenssteuerreform dar, angesichts des
internationalen Wettbewerbsdrucks kommt die Entlas-
tung jedoch zu spét, und das geringe Entlastungsvolu-
men um jeweils nur einen Prozentpunkt pro Jahr bleibt
hinter den Erfordernissen zuriick. Die Ausgestaltung
tragt somit dem akuten und sehr umfangreichen Entlas-
tungsbedarf nicht ausreichend Rechnung. Ein Vorzie-
hen der Korperschaftsteuersenkung, durchgreifender
Burokratieabbau und weitere strukturelle Reformen in
der Unternehmensbesteuerung sind daher dringend ge-
boten, um die steuerlichen Standortfaktoren und damit
die Chancen fur Wirtschaftswachstum in Deutschland
substanziell zu starken. Keinesfalls darf es hingegen
zu Steuererh6hungen oder neuen Steuerbelastungen
kommen. Falls nach dem Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichts das Erbschaftsteuerrecht anzupassen
ist, muss insbesondere gewahrleistet sein, dass die
Fortfihrung von Unternehmen sowie der Erhalt von
Investitionen und Arbeitsplatzen nicht gefahrdet wird.
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Sichere Versorgung mit Rohstoffen und
Zwischenprodukten ist fiir den Standort
Deutschland essenziell

Die verlassliche Versorgung mit kritischen Rohstoffen
bleibt ein entscheidender Faktor fur die Zukunftsfahigkeit
des Industriestandorts Deutschland. Die europaischen
Volkswirtschaften — und insbesondere die deutsche Auto-
mobilindustrie — haben dies anhand der angespannten
Versorgungslage bei Permanentmagneten deutlich ge-
spurt, die infolge chinesischer Exportrestriktionen auf Sel-
tene Erden und Magnetmaterialien erheblich erschwert
wurde. Zwar verfolgen die Unternehmen in Deutschland
vorausschauende Strategien zur Rohstoffsicherung und
ergreifen vielfaltige MaRnahmen zur Risikominderung,
stolRen dabei jedoch zunehmend an Grenzen. Komplexe
globale Lieferketten und eine sich zuspitzende geopoliti-
sche Lage verscharfen die Herausforderung weiter. Wah-
rend China seine dominierende Marktstellung langfristig
ausbaut, sichern sich die USA und Japan durch staatlich
unterstitzte Initiativen friihzeitig den Zugang zu neuen
Rohstoffvorkommen und Projekten.

Mit dem deutschen Rohstofffonds, den ungebundenen
Finanzkredit-Garantien (UFK-Garantien) sowie der
.Nationalen Rohstoffstrategie“ wurden wichtige Schritte
unternommen, um die Resilienz der deutschen Roh-
stoffversorgung zu starken. Diese staatlichen Férder-
instrumente sollten jedoch erst den Anfang bilden.

Um im wachsenden geopolitischen Wettbe-

werb bestehen zu kénnen, bedarf es zusatzlicher
strategischer Ansatze — insbesondere solcher, die
mittelstandische Unternehmen gezielt unterstutzen.
Angesichts zunehmender politischer und wirtschaftli-
cher Risiken ist ein gemeinsames Vorgehen von
Politik und Industrie erforderlich, um ein zukunfts-
fahiges Modell zur Absicherung der Rohstoffliefer-
ketten zu entwickeln.

Auch auf europaischer Ebene wurden 2025 zentrale
Weichen gestellt. Mit der Umsetzung des .Critical Raw
Materials Act* (CRMA) wurden erstmals strategische
Projekte anerkannt, neue Rohstoffpartnerschaften be-
grindet und der ,Raw Material Mechanism“ geschaf-
fen, der den gemeinsamen Rohstoffeinkauf tber eine
europaische Plattform ermdglicht. Dennoch stellt der
CRMA lediglich einen ersten Schritt hin zu einer Roh-
stoffversorgung dar. Der ,RESourceEU Action Plan®
der Europaischen Kommission greift diesen Ansatz
auf und kundigt zusatzliche Finanzierungsmaoglich-
keiten fir Projekte entlang der gesamten Wertschop-
fungskette an. Weitergehende Eingriffe, insbesondere
eine staatliche Festlegung des Diversifizierungsgrads
unternehmerischer Lieferketten, erscheinen jedoch
ordnungspolitisch problematisch, da sie voraus-
sichtlich weniger zur Wettbewerbsfahigkeit beitragen
als vielmehr zusatzlichen burokratischen Aufwand
erzeugen wurden.
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Dem Fachkraftemangel entgegenwirken

Dass auch die Automobilindustrie Fachkraftemangel
beklagt, obwohl sie in den nachsten zehn Jahren trans-
formationsbedingt massiv Beschaftigung abbauen wird,
ist kein Widerspruch, denn ihre Fachkraftenachfrage
verringert sich nicht gleichmafiig tber alle Berufsgrup-
pen hinweg.

Durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs gewinnen
einige Berufsgruppen an Bedeutung, wahrend ande-

re an Relevanz verlieren. Zugleich verringert sich das
Fachkrafteangebot in der einen Berufsgruppe starker
als in der anderen. Die Entwicklung bis 2035 kann aus
der Altersstruktur, der derzeit in der Automobilindustrie
beschaftigten Berufsgruppen abgeleitet werden. Einen
entsprechenden Abgleich von Angebot und Nachfrage
hat die PROGNOS-Studie ,Beschaftigungsperspektiven
in der Automobilindustrie“ vorgenommen: Fachkrafte-
mangel ergibt sich in den nachsten Jahren demnach vor
allem in denjenigen Berufsgruppen, deren Relevanz fur
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die Automobilindustrie zunimmt und in denen zugleich
durch die altersbedingte Fluktuation das Arbeitsan-
gebot besonders stark zurlickgehen wird. Diese sind
z. B. ,Maschinenbau und Betriebstechnik®, , Techni-
sches Zeichnen, Konstruktion und Modellbau“ oder
»IT-Netzwerktechnik, -koordination, -administration &
-organisation®.

Daher mussen alle Hebel in Bewegung gesetzt

werden, um den Fachkraftemangel in diesen Berufs-
gruppen abzumildern. Das beinhaltet die Aktivierung des
noch unausgeschdpften inlandischen Arbeits-
potenzials, die Steigerung der qualifizierten Zuwan-
derung sowie die Férderung der innerbetrieblichen

Fort- und Weiterbildung. Durch gezielte Weiter-
bildungsmalfinahmen erhalten Beschaftigte, deren
bisherige Tatigkeiten von der Transformation betroffen
sind, die Moglichkeit, die fiir neu entstehende Stellen im
Unternehmen erforderlichen Qualifikationen zu erwerben.


https://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Artikel/Industrie/critical-raw-materials-act.html?utm_source=chatgpt.com
https://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Artikel/Industrie/critical-raw-materials-act.html?utm_source=chatgpt.com
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Mittelstand braucht Entlastung: Standort-
schwache bleibt grol3te Herausforderung

VDA-Umfragen im automobilen Mittelstand zeigen
die Auswirkungen der Standortschwache

ie Zulieferer der Automobilindustrie — von der
D klassischen Zulieferindustrie Uber Entwicklungs-

dienstleister bis hin zu Dienstleistern entlang der
Wertschopfungskette — sind eine tragende Saule der
deutschen Wirtschaft. Sie stehen fur Effizienz, Innova-
tionskraft und hohe Spezialisierung und verantworten
bis zu 75 Prozent der Wertschdopfung am Fahrzeug.
Neben grofen, global aufgestellten Zulieferern leisten
insbesondere auch mittelstandische Unternehmen als
technologische Spezialisten einen entscheidenden Bei-
trag zur globalen Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Automobilindustrie.

Die zentrale Erkenntnis aus den VDA-Umfragen unter
Zulieferern, Entwicklungsdienstleistern und Herstellern
von Anhangern und Aufbauten im Jahr 2025 ist: Der
automobile Mittelstand befindet sich in einer Phase tief-
greifender Neuorientierung. Die Sicherung von Wert-
schopfung, Beschaftigung und Innovationsfahigkeit
erfordert verlassliche wirtschaftspolitische Rahmenbe-
dingungen, tragféhige Finanzierungsstrukturen sowie
eine konsequente Ausrichtung auf Effizienz, Nachhal-
tigkeit und Digitalisierung.

Die vom VDA regelmaRig durchgefiihrten Umfragen
zeigen, wie stark konjunkturelle Schwache, struktu-
relle Standortprobleme, Transformationsdruck und
geopolitische Risiken zu einer multiplen Krisenlage
kumulieren, die gerade den in der Transformation be-
findlichen automobilen Mittelstand erheblich belasten.
Investitionszurtickhaltung, eingetriibte Geschaftser-
wartungen, zunehmender Auftragsmangel und hohe
regulatorische Belastungen pragen das Stimmungsbild,
der Industriestandort Deutschland wird als international
nicht mehr wettbewerbsfahig beschrieben. Vier von
funf Unternehmen planen, urspriinglich vorgesehene
Investitionen in Deutschland zu verschieben, ins Aus-
land zu verlagern oder ganz zu streichen. Besonders
dramatisch zeigt sich dies bei personalintensiven Ent-
wicklungsleistungen, die aufgrund von Kostendruck
und nicht wettbewerbsfahigen Arbeitskosten vor Ort

durch Entwicklungsdienstleister, aber auch Zulieferer,
immer haufiger im Ausland erbracht werden mussen.
Gleichzeitig erreicht der Auftragsmangel einen Hochst-
stand, wahrend sich die eigene Geschaftslage weiter
verschlechtert. Burokratie bleibt die grofite Belastung.
Zusatzliche Unsicherheiten durch geopolitische Span-
nungen und handelspolitische Risiken, insbesondere
im Zusammenhang mit der US-Zollpolitik, beeintrachti-
gen Export und AufRenhandel. Der Beschaftigungsab-
bau in Deutschland setzt sich fort. Von 2019 bis 2025
mussten Automobilzulieferer 74.000 Arbeitsplatze in
Deutschland abbauen, das entspricht 24 Prozent aller
Arbeitsplatze in der Zulieferindustrie.

Insgesamt wird deutlich: Die Zulieferindustrie ist bereit
zur Transformation und treibt diese gemeinsam mit
Herstellern und Entwicklungsdienstleistern voran. Den-
noch sehen sich Zulieferer zunehmend eingeschrank-
ten wirtschaftlichen Handlungsspielrdumen gegenuber.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie sich
Perspektiven automobiler Wertschépfung unter ge-
gebenen Bedingungen von Strukturwandel, Markt-
schwache und geopolitischer Unsicherheit neu
bestimmen lassen.
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Im Fokus steht die Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit und Zukunftssicherung durch steigende Effizienz,
Innovationsfahigkeit, Digitalisierung und Resilienz. Eine
zentrale Herausforderung gerade fir mittelstadndi sche
Automobilzulieferer bleibt dabei die Finanzierung der
Transformation aufgrund eines zunehmend restrikti-
ven Zugangs zu Kapital. Investitionen in klimaneut-
rale Technologien, IT-Infrastrukturen und Kiinstliche
Intelligenz sowie neue Produktionsstrukturen missen
auch unter schwierigen Rahmenbedingungen abgesi-
chert werden.

Gleichzeitig hat die strategische Verbindung von Pro-
duktivitat und CO,-Reduktion weiter eine hohe Bedeu-
tung. Nachhaltigkeit und Effizienz werden zunehmend
als komplementare Ziele verstanden — verbunden mit
einem effizienteren Ressourceneinsatz, neuen Produk-
tionsansatzen und digital unterstitzten Prozessen.

Fir Zulieferer ricken zudem Strategien zur Starkung
der unternehmerischen Resilienz starker in den Fokus.
Lieferkettenstabilitat, Marktdifferenzierung und der Um-
gang mit protektionistischen Tendenzen gewinnen an
strategischer Relevanz. Digitalisierung, Innovation und
Kooperation bilden dabei zentrale Hebel zur Sicherung
der Wettbewerbsfahigkeit. Technologische Entwicklun-
gen — insbesondere in den Bereichen Automatisierung,
datengetriebene Prozessoptimierung und Kinstliche
Intelligenz — eréffnen neue Potenziale fiir Effizienz

und Wertschopfung. ,New Lean: Ein neues Produk-
tionsparadigma fur Produktivitdt und Nachhaltigkeit

am Standort Deutschland® war deshalb ein Themen-
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schwerpunkt beim 25. VDA-Mittelstandstag. Zugleich
wachst die Bedeutung unternehmensiibergreifender
Kooperationen zwischen Industrieunternehmen, Ent-
wicklungsdienstleistern und technologieorientierten
Partnern. Auch dies war Gegenstand des VDA-Mit-
telstandstages, der aufgezeigt hat, wie Startups,
Zulieferer und Hersteller mit gemeinsamen Entwick-
lungsleistungen technologische Innovationen wettbe-
werbsfahig auf den globalen Markt bringen kénnen.

Neue Geschiftsfelder erschlieRen — Chancen im
Zukunftsmarkt Verteidigungsindustrie

Unter dem Leitmotiv ,Zukunftsmarkt Verteidigungs-
industrie — Chancen fir Automobilzulieferer: Markt-
zugange, Regulierung und Investitionsbedingungen*®
hat der VDA Informations- und Austauschformate fir
seine Mitglieder aufgesetzt, die praxisnahe Einblicke

in Unternehmen mit Erfahrung im Verteidigungssek-
tor ermdglichen und die Unterschiede zu Strukturen,
Prozessen und regulatorischen Rahmenbedingun-

gen der Automobilindustrie beleuchten. Aufbauend
darauf wurden Marktpotenziale, Bedarfsentwicklun-
gen sowie Voraussetzungen flr einen erfolgreichen
Markteintritt vertieft diskutiert. Im Mittelpunkt standen
Marktzugange, regulatorische Anforderungen und In-
vestitionsbedingungen. Deutlich wurde zudem, dass
die Finanzierung von Investitionen auch in der Verteidi-
gungsindustrie eine zentrale Herausforderung darstellt.
Erganzende Einblicke in Beschaffungsverfahren und in-
stitutionelle Rahmenbedingungen schufen Transparenz
Uber Ablaufe, Anforderungen und Kooperationsmog-
lichkeiten. Insgesamt zeigte sich: Fuir Teile des automo-
bilen Mittelstands kann die Verteidigungsindustrie ein
strategisch relevantes Erganzungsfeld darstellen — vor-
ausgesetzt, regulatorische Klarheit, Planungssicherheit
und geeignete Investitionsbedingungen sind gegeben

Keine Transformation ohne Finanzierung

Eine Herausforderung gerade fiir mittelstandische
Automobilzulieferer ist weiter zunehmend die Finanzie-
rung einer grof3en Transformation der Automobilindust-
rie. Der Umstieg auf Elektromobilitat, die Digitalisierung
von Prozessen und die Umstellung auf moglichst
klimaneutrale Produktion erfordern erhebliche Inves-
titionen in neue Technologien, Produkte, Anlagen und
Kompetenzen. Gleichzeitig zwingen die Marktbedin-
gungen viele Unternehmen dazu, Ubergangsphasen
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Uber langere Zeit zu finanzieren, in denen das Altge-
schaft noch Ertrage generiert, wahrend das Zukunfts-
geschaft aufgebaut wird. Diese Parallelitdt erhdht den
Kapitalbedarf. Hinzu kommen hohe Standortkosten
und sinkende Margen. Dies fuhrt zu einer eingetribten
Branchenbewertung und zu verscharften Kreditbedin-
gungen. Banken verlangen hohere Sicherheiten, stren-
gere Vertragsbedingungen und kirzere Laufzeiten. Fir
den industriellen Mittelstand wird der Zugang zu Finan-
zierungen damit zunehmend schwieriger. Laut einer
VDA-Umfrage vom Januar 2026 bewerten 48 Prozent
der Unternehmen, die in den vergangenen drei Mona-
ten Kreditverhandlungen mit Banken gefiihrt haben, die
Kreditvergabe durch Banken als restriktiv, weitere 16
Prozent sogar als verweigernd. Nur 18 Prozent empfin-
den sie als neutral. Zugleich steigen der Druck und die
Kosten durch zusatzliche Prlfprozesse: Jedes fiinfte
Unternehmen hat bereits ein Sanierungsgutachten er-
stellt oder rechnet kurzfristig damit.

VDA fordert den Dialog zwischen Politik und
Wirtschaft in den Regionen und in Briissel

Mit den regelmafiigen VDA-Landerdialogen mit Poli-
tik und Clustern aus den Bundesléandern sowie mit
dem Format ,VDA vor Ort* starkte der VDA 2025

den Austausch zwischen Industrie, Politik und re-
gionalen Netzwerken. Die Formate tragen dazu bei,
landerspezifische Regulierung, wirtschaftspolitische
Rahmenbedingungen und Foérderinstrumente praxis-
nah auszurichten. Sie fordern den Dialog zwischen
VDA-Mitgliedern, Landesministerien und Automo-
bilclustern, erméglichen den Austausch Uber Best
Practices und unterstitzen die Koordinierung gemein-
samer Initiativen zur Sicherung von Wettbewerbs- und
Transformationsfahigkeit. Gleichzeitig bieten die Dia-
logplattformen die Mdglichkeit, regionale Besonder-
heiten und standortspezifische Herausforderungen
gezielt sichtbar zu machen.

Der direkte Austausch vor Ort erlaubt es, die Anliegen
der Unternehmen dort aufzunehmen, wo Wertschop-
fung stattfindet — von Energie- und Infrastrukturpolitik
Uber Fachkraftesicherung bis hin zu Genehmigungs-
und Verwaltungsverfahren. Dadurch entsteht ein
vertieftes Verstandnis zwischen Wirtschaft, Politik,
Gewerkschaften und Wissenschaft. Insgesamt leisten
die Formate einen wichtigen Beitrag zur Entwicklung
praxisnaher Losungsansatze und zur Vernetzung der
Akteure entlang der automobilen Wertschopfungskette.

Im Rahmen einer Delegationsreise nach Brussel dis-
kutierten Vertreterinnen und Vertreter mittelstandischer
Automobilzulieferer mit Entscheidungstragern der euro-
paischen Institutionen zentrale industriepolitische The-
men. Im Mittelpunkt standen Energiekosten, Lade- und
Tankinfrastruktur, Burokratieabbau, Deregulierung so-
wie Technologieoffenheit beim Klimaschutz. Der direkte
Austausch zwischen Unternehmerinnen und Unterneh-
mern und politischen Entscheidungstragern erwies sich
erneut als essenziell, um Verstandnis fur die konkreten
Herausforderungen des industriellen Mittelstands zu

schaffen und tragfahige politische Lésungen zu férdern.

Sichtbarkeit starken — Die Social-Media-Reihe
»Meet our Mittelstand”

Mit der Content-Serie ,Meet our Mittelstand” gab der
VDA 2025 gezielt mittelstandischen Unternehmen
Uber die VDA-Website sowie Uber LinkedIn eine be-
sondere Sichtbarkeit. Vorgestellt wurden technologi-
sche Kompetenzen, innovative Produkte und zentrale
Anliegen an die Politik. Die Beitrage unterstrichen
die Bedeutung des Mittelstands fir Innovation und
Beschaftigung und machten zugleich den Bedarf an
verlasslichen, wettbewerbsfahigen Rahmenbedin-
gungen deutlich. Besonders haufig genannt wurden
Energiepreise, Burokratielasten sowie Planungs- und
Genehmigungsverfahren.

Meet our Mittelstand
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Europas Standortagenda 2025: Not-
wendiger Kurswechsel steht weiter aus

Fragen der Wettbewerbsfahigkeit, der industriellen

Resilienz und der Sicherung des Wirtschaftsstandorts
verstarkt in den Mittelpunkt der politischen Agenda. In
einem Umfeld zunehmendem globalen Wettbewerbs,
geopolitischer Spannungen und hoher Transforma-
tionsanforderungen wurde die Standortfrage zu einem
zentralen Bezugspunkt europaischer Politik. Fur die
Automobilindustrie als Schliisselbranche mit tief integ-
rierten europaischen Wertschépfungsketten war diese
Entwicklung in besonderem Male relevant, da indust-
riepolitische Rahmenbedingungen, regulatorische An-
forderungen, Handelsbeziehungen und technologische
Souveranitat unmittelbar zusammenwirken.

I m Jahr 2025 rlckten in der Europaischen Union

Die Europaische Kommission hat 2025 mehrfach be-
tont, dass Klimaschutz, Innovation und industrielle
Wettbewerbsfahigkeit gemeinsam gedacht werden
mussen. Gleichzeitig zeigte sich im Jahresverlauf, dass
viele zentrale Initiativen zwar angestof3en wurden, ihre
konkrete Ausgestaltung und Umsetzung jedoch unzu-
reichend oder weiterhin in Arbeit sind. Damit bleibt die
europaische Standortagenda auch mit Blick auf 2026
ein wesentliches politisches Handlungsfeld.

Strategiedialog und Automotive Action Plan:
Kann nur der Anfang eines umfassenden
Politikwechsels sein

Ein wichtiger Auftakt des Jahres war der von Kommis-
sionsprasidentin Ursula von der Leyen initiierte Stra-
tegische Dialog zur Zukunft der Automobilindustrie. In
mehreren hochrangigen Gesprachsrunden mit der Kom-
missionsprasidentin und Fachkommissaren wurden die
Herausforderungen der Branche, insbesondere die The-
men Dekarbonisierung, industrielle Wertschépfung, Digi-
talisierung und technologische Entwicklung, diskutiert.

Die vorgestellten Ergebnisse des strategischen Dialogs
waren erste Schritte in die richtige Richtung. Zum einen
reagierte die Kommission durch eine gezielte Ande-

rung an der CO,-Flottenregulierung fur Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge auf die imminente Herausforderung dro-
hender Strafzahlungen. Die Hersteller wurden dadurch
in dieser wichtigen Phase der Transformation entlastet.
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Zum anderen veroffentlichte die Kommission auf
Grundlage des Strategischen Dialogs am 5. Marz 2025
den Automotive Action Plan. Darin stellt sie die wesent-
lichen Vorhaben der Kommission im Automobilbereich
fur die laufende Legislaturperiode dar. Dies umfasst
unter anderem Malinahmen zur Unterstiitzung der
Transformation, zur Starkung der industriellen Basis,
zur Weiterentwicklung von Infrastruktur sowie zur For-
derung von Innovationen im Bereich automatisiertes
und autonomes Fahren. Der Plan enthalt erste indus-
triepolitische Weichenstellungen, bleibt jedoch eine
umfassende strategische Neuausrichtung schuldig.
Zweifellos sind auf der Grundlage dieser Impulse nun
weitere MaRnahmen, Anpassungen und eine Verbes-
serung der generellen Rahmenbedingungen dringend
erforderlich. Die Umsetzung der im Action Plan an-
gekundigten MaRnahmen war im weiteren Verlauf des
Jahres Gegenstand laufender Diskussionen.

Eine dritte hochrangige Gesprachsrunde mit Prasi-
dentin von der Leyen fand am 12. September 2025
statt; zusatzliche konkrete Ergebnisse oder neue Um-
setzungsentscheidungen wurden in diesem Rahmen
jedoch nicht getroffen. Damit verbleiben mehrere Ele-
mente des Action Plans in der weiteren Ausarbeitung
und werden 2026 fortgefihrt.

Review der CO,-Flottenziele und Rahmen-
bedingungen im Nutzfahrzeugbereich:
Technologieoffenheit nur auf dem Papier

Von zentraler Bedeutung fir die Standort- und Trans-
formationsagenda war 2025 zudem die Weiterentwick-
lung der CO,-Flottenregulierung fir Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge. Im Zuge des Automotive Action Plans
sicherte Kommissionsprasidentin von der Leyen zu,
den eigentlich erst fur 2026 vorgesehenen Review zu
beschleunigen, wobei der ,,Grundsatz der vollstandigen
Technologieneutralitat” gelte. Ein Revisionsvorschlag
wurde im Dezember 2025 vorgelegt. Aus Sicht der
Industrie blieb dieser Entwurf hinter den Erwartungen
zurlck, die mit der angekindigten Realitatsprifung und
moglichen Flexibilisierungen verbunden waren.

Die weitere politische Behandlung im Europaischen
Parlament und im Rat der EU im Jahr 2026 bleibt


https://www.vda.de/de/aktuelles/artikel/2025/meet-our-mittelstand-2025
https://www.vda.de/de/aktuelles/publikationen/publication/--statement-on-the-proposed-european-connected-and-autonomous-vehicle-alliance-and-the-automotive-joint-undertaking-
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fur die Automobilindustrie sowie flir die europaische
Standortpolitik insgesamt von erheblicher Bedeutung.
Mit Blick auf die schweren Nutzfahrzeuge hat die
Kommission im Dezember zwar einen gezielten Ande-
rungsvorschlag zur Flottenregulierung vorgelegt, um
Strafzahlungen zu vermeiden. An einem Vorziehen der
erst fr 2027 vorgesehenen Uberpriifung der Regulie-
rung zeigte die Kommission bisher aber kein Interesse.

Fir den Hochlauf emissionsfreier schwerer Nutzfahr-
zeuge war 2025 zudem die Richtlinie tber Mafe und
Gewichte (Weights and Dimensions) weiterhin von
Relevanz. Mit der im Dezember erzielten Aligemeinen
Ausrichtung des Rates wurde zwar ein wichtiger Schritt
im Gesetzgebungsverfahren erreicht; aus Sicht der
Automobilindustrie blieb der Text jedoch deutlich hinter
dem urspriunglichen Ambitionsniveau der Kommission
zurick. Insbesondere bei den Gewichtszuschlagen fir
batterieelektrische Fahrzeuge wurden keine ausrei-
chenden Korrekturen vorgenommen, sodass vor allem
4x2-Null-Emissions-Sattelzugmaschinen im grenzuber-
schreitenden Fernverkehr weiterhin strukturell benach-
teiligt bleiben. Insgesamt werden Nutzlastnachteile und
Kostenprobleme nicht wirksam adressiert. Positiv ist,
dass mit dem Beginn der Trilogverhandlungen im De-
zember 2025 endlich Bewegung in das Dossier gekom-
men ist. Jetzt ist wichtig, dass die Trilogverhandlungen
im Jahr 2026 zligig abgeschlossen werden und die an-
spruchsvollen CO,-Ziele mit den notwendigen Rahmen-
bedingungen zusammengedacht werden.

Handelspolitik: Wenig Hohen aber viele Tiefen

Neben der klimapolitischen Dimension war 2025 auch
handelspolitisch ein ereignisreiches Jahr. Die Auto-
mobilindustrie als global integrierte Exportbranche ist
in besonderem Malf3e auf offene Markte und stabile
Handelsbeziehungen angewiesen. Im transatlantischen
Verhaltnis standen die Diskussionen uber Zélle und
Handelsrestriktionen zwischen EU und USA im Mittel-
punkt, insbesondere nachdem die US-Administration
im Marz zusatzliche Zdlle in Hohe von 25 Prozent

auf nicht in den USA gefertigte Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge angekindigt hatte. Die im August erzielte
Einigung Uber Zollsatze zwischen der EU und den USA
war seitens der EU zum Jahresende jedoch noch nicht
abgeschlossen und bleibt auch Anfang 2026 relevant.

Auch die Beziehungen zu den Mercosur-Staaten waren
2025 von Bedeutung. Eine grundsatzliche Einigung
Uber das Handelsabkommen wurde erreicht. Die han-
delspolitischen Entwicklungen verdeutlichen die zu-
nehmende Bedeutung strategischer Partnerschaften fir
den europaischen Industriestandort.

Zudem traten 2025 erneut Herausforderungen bei der
Versorgung mit kritischen Rohstoffen auf, insbesondere
im Bereich Seltener Erden. Lieferengpasse und Export-
restriktionen, unter anderem im Verhaltnis zu China,
unterstrichen die Relevanz resilienter Lieferketten und
einer diversifizierten Rohstoffstrategie fur die industrielle
Transformation Europas.

Abbau regulatorischer Lasten: Omnibusse
kommen nur langsam voran

Ein weiterer Schwerpunkt der Kommission lag 2025
auf der Initiative zur Vereinfachung und Beschleuni-
gung europaischer Regulierung. Unter dem Leitmotiv
,simpler, lighter, and faster” kiindigte die Kommission
mehrere Omnibus-Pakete an, die regulatorische An-
forderungen reduzieren und administrative Belastun-
gen verringern sollen. Fur die Automobilindustrie und
insbesondere fiir die mittelstandisch gepragte Zulie-
ferindustrie ist die wachsende Zahl an Berichts- und
Dokumentationspflichten seit Jahren ein bedeutender
Standortfaktor. Es ist deshalb gut, dass die Kommis-
sion hier mit ihrer Omnibus-Initiative zur Vereinfachung
von Berichtspflichten gegensteuern will und erste
Schritte unternimmt, unnétige Blrokratielasten von den
Unternehmen zu nehmen. Gleichwohl gilt, dass dies
nur ein erster Anfang fir einen umfassenden Birokra-
tieabbau seitens der Kommission sein kann.
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Zu bedauern ist allerdings, dass im Jahr 2025 erst eine
Omnibus-Initiative abgeschlossen werden konnte. Von
besonderer Relevanz waren die Omnibusse zu Nach-
haltigkeit und Umwelt. Die Kommission stellte unter
anderem Vereinfachungen im Rahmen des EU-Lie-
ferkettengesetzes, der Richtlinie Uber Nachhaltigkeits-
berichterstattung und der Entwaldungsverordnung vor.
Gleichzeitig bleibt die konkrete Ausgestaltung einzelner
Elemente, etwa im Zusammenhang mit digitalen
Produktpassen, Gegenstand weiterer Diskussionen.
Ein Automotive Omnibus wurde bereits im Automotive
Action Plan angekiindigt und dann im Rahmen des
Automotive Packages vorgelegt.

Vernetztes und automatisiertes Fahren, software-
basierte Fahrzeuge und eine fragwiirdige Innova-
tionspolitik: GroRe Vorhaben, aber bisher keine
konkreten Ergebnisse

Im Kontext technologischer Wettbewerbsfahigkeit wur-
de im Automotive Action Plan auferdem die European
Connected and Autonomous Vehicle Alliance (ECAVA)
angekundigt. ECAVA ist als industrielles Diskussions-
und Beratungsforum konzipiert, das Akteure entlang
der automobilen Wertschdopfungskette zusammen-
bringen soll, darunter Fahrzeughersteller, Zulieferer,
Technologieanbieter sowie innovative Unternehmen
und Startups. Thematisch adressiert die Allianz zent-
rale Zukunftsfelder wie Software-Defined Vehicles, die
Entwicklung von KI-Modellen, automotive Hardware

Ausblick 2026

verlassliche Rahmenbedingungen zu schaffen.

sowie automatisiertes und autonomes Fahren.

Ziel ist es, die Entwicklung serientauglicher Losungen
in Europa zu beschleunigen und die technologische
Souveranitat zu starken. Im Jahr 2025 befand sich
ECAVA Uberwiegend in der Vorbereitungs- und Auf-
bauphase. Konkrete operative Strukturen, Meilen-
steinplane und begleitende

Fordermalinahmen werden flr die weitere Arbeit in
2026 erwartet. Parallel dazu wurden industriegetriebe-
ne Initiativen zur Zusammenarbeit im Softwarebereich
weiterentwickelt, darunter das Memorandum of Un-
derstanding zum Software-defined Vehicle, das auf
gemeinsame Standards und effizientere Entwicklung
nicht-differenzierender Software abzielt.

Erschwerend kommt hinzu, dass mit der Ricknahme
des Verordnungsentwurfs Uber standardessentielle
Patente durch die EU-Kommission erhebliche negative
Auswirkungen sowohl auf die deutsche Automobil-
industrie als auch auf den gesamten technologischen
Fortschritt in Europa einhergeht. Standardessentielle
Patente spielen eine wesentliche Rolle bei der Entwick-
lung und Umsetzung von technologischen Standards.
Ohne eine solche Verordnung fehlt es den Unternehmen
an einem Zugang zu wesentlichen Technologien, die
gerade fUr das vernetzte und automatisierte Fahren not-
wendig sind. Die Entscheidung der Kommission ist nicht
nachvollziehbar und fiihrt dazu, dass ein weltweit fairer
Wettbewerb und die technologische Souveranitat
Europas nicht gewahrleistet werden kdnnen.

Insgesamt hat das Jahr 2025 gezeigt, dass die europaische Standortagenda politisch deutlich an Bedeu-
tung gewonnen hat und mehrere zentrale Prozesse angesto3en oder intensiviert wurden. Grundsatzlich
lassen Europaische Kommission, Mitgliedstaaten und Europaisches Parlament aber die notwendige Dring-
lichkeit und konkrete Vorschlage vermissen. Notwendige MalRnahmen, wie die Vollendung des EU-Bin-
nenmarktes, der Abbau von Regulierungs- und Birokratieaufwand, die Senkung von Stromkosten und die
Verankerung von Technologieoffenheit, missen mit Vehemenz und Ernsthaftigkeit vorangebracht werden.
In diesen Zusammenhang gehort auch, dass die Kommission zwar versprochen hatte, auf Basis eines
faktenbasierten Reviews flexiblere, realistischere und technologieoffene Rahmenbedingungen fir die Er-
reichung der CO,-Flottenziele zu schaffen, dieses Ziel mit dem Automotive Package aber nicht erreicht hat.
Formal wird Technologieoffenheit anerkannt — praktisch aber durch Auflagen, Bedingungen und Kompensa-
tionsmechanismen entwertet. Auch im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge wird 2026 entscheidend sein,
ob die ambitionierten CO,-Vorgaben endlich mit praxistauglichen regulatorischen und infrastrukturellen
Rahmenbedingungen unterlegt werden. Angesichts des zunehmenden internationalen Wettbewerbs und
der tiefgreifenden Transformation der Industrie kommt es jetzt darauf an, klare Prioritaten zu setzen und


https://commission.europa.eu/publications/omnibus-i_en?utm_source=chatgpt.com
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Bedeutung von Freihandel und Partner-
schaften in geopolitisch unsicheren Zeiten

bulenzen gepragt. Bei einer Exportquote von tber

75 Prozent blicken deutsche Hersteller und Zu-
lieferer stark auf ihre Auslandsmarkte. Jede Verschlech-
terung der Marktzugangsbedingungen oder ein Anstieg
der politischen Risiken wirken sich negativ auf die Ex-
portmoglichkeiten aus. Neben geopolitischen Krisen und
Herausforderungen, militarischen Auseinandersetzun-
gen und Spannungen hat vor allem die disruptive Han-
delspolitik der USA fiir globale Verwerfungen gesorgt.

D as Jahr 2025 war von aulRenwirtschaftlichen Tur-

Die USA haben den regelbasierten Handel auf Grund-
lage der WTO verlassen. Prasident Trump hat im Jahr
2025 nicht nur Zolle angekindigt, sondern auch ein-
geflhrt und damit das Welthandelssystem aus den An-
geln gehoben. Andauernde Handelskonflikte zwischen
den USA und China haben Europas Industrie mit ihren
globalen Liefer- und Wertschépfungsnetzwerken vor
erhebliche Herausforderungen gestellt.

Insbesondere die deutsche Automobilindustrie konnte
viele Jahrzehnte von der Marktentwicklung Chinas

und nach dem WTO-Beitritt im Jahr 2001 auch von der
Markt6ffnung profitieren.

Mit dem Beitritt zur WTO verpflichtete sich China, Zélle
zu senken und keine Mindestanforderungen an den An-
teil lokaler Wertschopfung mehr anzuwenden. Infolge
dieser Markt6ffnung entwickeln sich die Industrie und
der Markt rasant weiter.

Aktuell mehren sich jedoch weltweit protektionistische
Tendenzen, die WTO ist geschwacht und die Unsicher-
heit wachst, da sich die Rahmenbedingungen fir inter-
natonalen Handel und Investitionen standig verandern.
Hinzu kommen Versorgungskrisen, teilweise aufgrund
von politischen Konflikten oder durch Corona. Die glo-
balen Wertschépfungsketten funktionieren nicht wie
zuvor und Ziele der Resilienz, Sicherheit und Diversi-
fizierung werden immer wichtiger.

Diese Veranderungen flieBen in die Arbeit des VDA ein.
Die Diversifizierung der wirtschaftlichen Tatigkeiten der
Unternehmen wird aktiv unterstitzt, zum Beispiel durch
Marktzugangsinformationen Uber neue Markte oder
vom VDA initiierte Auslandsmessebeteiligungen an
Deutschen Gemeinschaftsstanden. In der politischen
Arbeit unterstitzt der VDA die Aktivitaten der Bundes-
regierung und der EU, den Marktzugang auf Auslands-
markten zu verbessern.

Vorteile der Globalisierung und des Freihandels
weiter betonen

Die deutsche und die europaische Industrie haben viele
Jahre von der Globalisierung der Wirtschaftsbeziehun-
gen profitiert, die durch den regelbasierten Rahmen
unterstitzt wurde. Dabei sind nicht nur die Exporte
gewachsen, sondern auch die Auslandsproduktion der
deutschen Hersteller und auch der Zulieferer. Exporte
und Pro-duktion vor Ort befruchteten sich gegenseitig
und alle beteiligten Wirtschaftspartner konnten hiervon
profitieren.

So wurden vor 25 Jahren in 2000 insgesamt 8,8 Millio-
nen Pkw von deutschen Herstellern produziert, davon
5,1 Mio. in Deutschland und deutlich weniger im Aus-
land (3,7 Mio.).
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Zehn Jahre spater Ubertraf die Auslandsproduktion mit
6,1 Mio. Pkw zum ersten Mal die deutsche Produktion
(5,1 Mio.), insgesamt wurden 11,6 Mio. Pkw produziert.
Der Erfolg im Ausland stieg weiter und mit 16 Mio. Pkw
wurden dann im Jahr 2019 so viel produziert wie nie
zuvor, allerdings 71 Prozent davon im Ausland.

Die Corona-Krise flihrte zu einem Rickgang der Pro-
duktion, der sich auch in den Folgejahren vor allem in
Deutschland verfestigte. 2025 wurden von deutschen
Herstellern insgesamt 13,3 Mio. Pkw gebaut, davon 69
Prozent im Ausland.

Hohe Zoélle und Local Content Anforderungen auf
Auslandsmarkten fordern den Heimatstandort weiter
heraus, Exporte entfallen oder Wertschépfung wird in
die Absatzmarkte verlegt. Umso wichtiger ist es flur die
Politik, in der EU guinstige Rahmenbedingungen zu
schaffen, damit Produktion, Investitionen, Arbeit und
Wohlstand gehalten werden kénnen. Exporte sind fir
das Wachstum der deutschen Automobilindustrie stets
essenziell gewesen. Ansatze, die insbesondere aus
tendenziell protektionistisch agierenden EU-Mitglieds-
staaten kommen und auf einen Ersatz von Importen
durch lokale Produktion drangen, bergen Risiken flr
das bislang sehr erfolgreiche Exportmodell Europas,
das auch aufgrund von Importen von Vorleistungen und
Endprodukten an Wettbewerbsfahigkeit und Wohlstand
gewinnen konnte, und missen sehr sorgsam abgewo-
gen werden.

Der VDA setzt sich weiterhin fiir regelbasierten,
fairen und moglichst freien Handel ein

Wettbewerbsverzerrungen, die zum Beispiel durch
nicht regelkonforme Subventionen oder Dumping ent-
stehen, sollten natdrlich untersucht und in Abstimmung
mit der Wirtschaft vermieden werden. Hierfur bieten
sich die bestehenden Handelsschutzinstrumente

der EU an.

Ein besonderes Augenmerk ist der Rohstoffversorgung
zu widmen, auch hier sollte die internationale Zusam-
menarbeit im Vordergrund stehen, z. B. Uber Roh-
stoffpartnerschaften. Protektionistische Politiken, wie
die Einfuhrung von bestimmten Anforderungen an die
lokale Wertschopfung (,Local Content Requirements®)
bergen zahlreiche Risiken und mussen sorgfaltig ab-
gewogen werden.

Die Vorteile des internationalen Handels und der Glo-
balisierung liegen auf der Hand und durfen nicht ver-
spielt werden. Die folgende Ubersicht zeigt, wie stark
die deutsche Automobilindustrie in den vergangenen 25
Jahren von der Globalisierung und dem Wachstum der
Auslandsproduktion profitiert hat.

Pkw-Produktion Deutschland / Ausland (dt. OEMs)

N o e e

2000 8,8 Mio. 5,1 Mio. 3,7 Mio. 1,5 Mio.
2010 11,6 Mio. 5,5 Mio. 6,1 Mio. 3,9 Mio.
2019 16,0 Mio. 4,7 Mio. 11,4 Mio. 7,9 Mio.
2025 13,3 Mio. 4,2 Mio. 9,2 Mio. 6,3 Mio.

Regelbasierter Handel der EU in Gefahr

Erfreulicherweise hat der Anstieg der Auslandsproduk-
tion in der deutschen Automobilindustrie nicht zu einem
Riickgang der Exportquote gefiihrt. So konnten sowohl
die Ausfuhren als auch die Produktion vor Ort im Aus-
land Beschaftigung und Wohlistand in Deutschland und
Europa sichern.

Durch die Disruptionen im AuRenhandel und die
Wettbewerbsschwache der EU-Standorte ist dieses
Erfolgsmodell jedoch in Gefahr. Einmal verlorene Pro-
duktionskapazitaten der Hersteller und Zulieferer wer-
den voraussichtlich nicht wieder in der EU aufgebaut.
Zudem erfordert die Transformation zu klimaneutraler
Mobilitat vollig neue Produktionsprozesse, die ins-
besondere bei der Elektromobilitat mit weniger lokaler
Wertschopfung einhergeht.

Auch wird es angesichts der oftmals geringeren Ver-
fugbarkeit von Rohstoffen und wichtigen Komponenten
in der EU immer schwieriger, die fir die Inanspruch-
nahme eines Freihandelsabkommens erforderliche
lokale Wertschopfung zu erreichen. Dies wirkt sich zum
Beispiel im Handel mit dem Vereinigten Kdnigreich aus,
wo ab 2027 strengere Ursprungsregeln fur die Elektro-
mobilitat gelten sollen.

Die Europaische Kommission ist daher gefragt, ihre
Handelspolitik stark an den Bedrfnissen der exportori-
entierten Wirtschaft auszurichten und damit die Wettbe-
werbsfahigkeit der europaischen Industrie zu erhéhen.
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Bisherige TOP-Absatzmarkte mit Herausforderungen

Die USA waren im Jahr 2024 noch der wichtigste Ab-
satzmarkt fur Pkws aus deutscher Produktion, es wur-
den 448.000 Fahrzeuge exportiert. Die Ankundigungen
von hohen zusétzlichen Zdllen durch den wiedergewahl-
ten Prasidenten Donald Trump hat zwar kurzfristig zu
einem Vorzieheffekt gefuhrt, nach Einfuhrung der Zolle
gingen die Exporte jedoch deutlich zuriick, so dass im
Jahr 2025 nur noch 409.000 Pkw exportiert wurden, ein
Minus von neun Prozent.

Die Herausforderungen in den bisherigen TOP-Ab-
satzmarkten USA und China belasten den Standort
Deutschland und Europa. Sie kommen hinzu zu den in-
ternen Belastungen, die zu einer Verringerung der Wett-
bewerbsfahigkeit beigetragen haben, wie zum Beispiel
hohe Energiekosten und Abgaben sowie Blrokratie.
Umso dringender muss die EU hier aktiv die Partner-
schaft mit anderen Handelspartnern intensivieren und
ihre eigenen Hausaufgaben machen.

Die Handelsagenda der EU hatte insbesondere in den
vorangegangenen Legislaturen Themen wie Umwelt,
Menschenrechte und Nachhaltigkeit in den Vordergrund
gestellt. Trotz der unzweifelhaft hohen Bedeutung dieser
Themen hat deren Berticksichtigung in Handelsabkom-
men zu Komplikationen bis hin zu Widerstanden

Wichtige Freihandelsabkommen fir den VDA

in den Partnerlandern gefiihrt. Aus Sicht des VDA sollten
diese Themen mdaglichst nicht mit Handelsthemen ver-
mischt werden.

So konnte das Abkommen mit den Landern des Mercosur
bis heute nach Uber 25 Jahren Verhandlungen nicht voll-
endet werden, zuletzt lag es an Widerstadnden innerhalb
der EU bzw. beim Europaischen Parlament. Der VDA un-
terstutzt den Abschluss dieses wichtigen Abkommens und
setzt sich erfolgreich fur eine vorlaufige Anwendung ein.
Sonst bestehen hohe Risiken, dass die Handelspartner
den Glauben an den verlasslichen Handelspartner EU
verlieren und sich anderen Regionen zuwenden.

Die Starkung anderer Handels- und Kooperationsbldcke,
wie zum Beispiel BRICS (Staatenbiindnis groRer Schwel-
lenlander: Brasilien, Russland, Indien, China und Sid-
afrika), RCEP (das Regional Comprehensive Economic
Partnership ist mit 15 Landern das gré3te Freihandelsab-
kommen der Welt) oder das CPTPP (das Comprehensive
and Progressive Agreement for Trans-Pacific Partnership
ist ein Freihandelsabkommen mit 11 Landern im Pazifik-
raum) sollten ein Ansporn fiir die EU sein, ihnre Abkommen
pragmatisch zu vollenden und von ihnen zu profitieren.
Der folgende Uberblick zeigt die Abkommen, die aus Sicht
der deutschen Automobilindustrie besonders wichtig sind.

Langsame Fortschritte bei der Verbesserung des Marktzugangs — KOM verhandelt aktuell ca. 45 Abkommen

FTA mit: Aktueller Stand

1. MERCOSUR 1999
2. Indien 2007

3. Update Mexiko 2016

Im Januar 2026 haben die EU-Mitglieder dem Abkomme zugestimmt. Das EP verlangt Uberpriirfung
durch den EuGH (Resolution vom 21.01.) vorlaufige Anwendung aus Sicht der Wirtschaft notwendig

Nach schwierigen Verhandlungen Unterzeichnung 27.01.2026, Legal Scrapping, Ratifizierungen,
Inkrafttreten voraussichtlich 2028

Texte fertig, Unterzeichnung (evtl. Februar 26) und Ratifizierung stehen aus

EU-ASEAN-Abkommen ware Prio fiir Automobilindustrie, bisher nur “Arbeitsgruppe” eingerichtet

23.09.25: Verhandlungen abgeschlossen, Legal Scrapping, Unterzeichnung, Ratifzierung

4. ASEAN 2007

5. Indonesien 2016

6. Thailand 2013 Relaunch 2023, 8. Runde im Februar 2026

7. Philippinen 2015 2024 Wiederaufnahme, 5. Runde im Méarz 2026

8. Australien 2018

Abschluss scheiterte dramatisch 10/2023, neuer Anlauf in 2026
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Angesichts der geopolitischen Risiken ist es fir die
Wirtschaft unumganglich, Themen wie Resilienz,
Diversifikation und Wirtschaftssicherheit aktuell in

den Vordergrund zu stellen. Dabei dirfen aber nicht
die Vorteile des internationalen Handels und der globa-
len Wertschopfungsketten in den Hintergrund geraten —
ganz im Gegenteil, wir brauchen gerade angesichts der
herausfordernden Partnerschaften mit wichtigen Regio-
nen neue Partner und wir diirfen nicht nachlassen, die
Kooperation mit all unseren Partnern zu suchen und zu
vertiefen.

In diesem Sinne pflegt der VDA vielfaltige Kontakte mit
internationalen Partnern weltweit. Mit gemeinsamen
Veranstaltungen, gegenseitigen Messebesuchen und
umfassenden Verbandepartnerschaften verfiigt der
VDA Uber ein weites Netz an Kooperationspartnern auf
der ganzen Welt. Ganz besonders am Herzen liegt uns
die Zusammenarbeit mit Partnern in der Ukraine und
Israel — beides Lander mit einer aufstrebenden Indus-
trie und innovativen Startups. Mit zahlreichen Partner-
verbanden und Organisationen weltweit unterhalt der
VDA intensive Kontakte und tragt mit Veranstaltungen
vor Ort, wie dem VDA-Supplier-Roundtable in Mexiko,
zur Intensivierung der Zusammenarbeit bei.

Kooperation mit Indien

Indien ist ein wichtiger Partner und Zukunftsmarkt

— insbesondere mit Blick auf Diversifizierung, den bi-
lateralen Handel und die Zusammenarbeit im Bereich
der Elektromobilitédt und Digitalisierung. Deutsche
Hersteller und Zulieferer sind bereits mit mehr als
1.400 Standorten und Produkti-onsstatten in Indien ver-
treten. Der VDA unterstitzt seit 2006 die Kooperation
mit Indien Gber die ,Indo-German Working Group on
Automotive“ zwischen der deut-schen und indischen
Regierung sowie eine enge Kooperation mit den

indischen Partnerverbanden ACMA (Zulieferer) und
SIAM (OEMs). Im Jahr 2025 konnte die Partnerschaft
vor allem Uber die intensive Begleitung der Verhand-
lungen um das EU-Indien-Handelsabkommen Akzente
setzen. Zudem engagierte sich der VDA mit einem
VDA-Messestand auf der Bharat Mobility Show, bei der
Unterstitzung der VDA-Mitgliedsunternehmen beim
Marktzugang sowie in Konferenzen. Der VDA ist in der
Jury der renommierten ,ACMA Awards* vertreten und
tragt damit zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit
von Zuliefererunternehmen bei.

Im Rahmen eines erstmals ausgerichteten VDA-Indien
Roundtables im Januar 2026 in Neu-Delhi, an dem
auch VDA-Prasidentin Hildegard Muller teilgenommen
hat, konnten die aktuellen Standortbedingungen in
Indien und Potenziale der Kooperation mit VDA-Mit-
gliedern vor Ort und politischen Gasten intensiv disku-
tiert werden.

Ein besonders wichtiger Schritt fiir die zukinftige Zu-
sammenarbeit mit Indien ist der im Januar 2026 be-
kanntgegebene Abschluss der Verhandlungen des
EU-Indien-Handelsabkommens, dem die bereits lange
von Seiten der Wirtschaft eingeforderte Intensivierung
der politischen Bemihungen seitens der EU-Kommis-
sion im Jahr 2025 vorangegangen war. Begrifienswert
ist die sofortige vollstandige Zollsenkung flr die meis-
ten Autoteile, flr sensitive Teile spatestens nach 10
Jahren. Fir Pkw werden die derzeit bis zu 110 Prozent
hohen Zdlle schrittweise fur eine Quote von zunachst
250.000 Fahrzeugen auf 10 Prozent gesenkt. Auch fir
Nfz wurden Erleichterungen vereinbart, jedoch nicht
fur die nicht-tarifaren Handelshemmnisse im Autosek-
tor. Das Abkommen ist dennoch ein wichtiger Schritt
zur Vertiefung der Kooperation, schafft Verlasslichkeit
und unterstreicht die partnerschaftliche Zusammen-
arbeit beider Regionen. Wichtig bleibt eine zlgige
Ratifizierung.

VDA IGCC Autezotive
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Zukunftsmarkte in Afrika / Kooperation mit AAAM

Afrika ist und bleibt ein wichtiger Partner und wach-
sender Markt fiir den Verband und die Mitglieder des
VDA. Seit November 2024 fuhrt der VDA ein Folgepro-
jekt fur die vom Bundesministerium fur wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung (BMZ) geforderte
Partnerschaft zwischen dem VDA und dem panafrika-
nischen Automobilverband der African Association of
Automotive Manufacturers (AAAM) durch. Im Rahmen
eines VDA-AAAM-Sudafrika Roundtables im Juni
2025, an dem auch VDA-Prasidentin Hildegard Muller
teilge-nommen hat, wurde gemeinsam mit den VDA-
Mitgliedern vor Ort ein Blick auf finf Jahre erfolgreiche
Kooperation zwischen dem VDA und der AAAM gewor-
fen und Prioritaten fur die zukiinftige Zusammenarbeit
definiert.

Im Jahr 2025 gehdrte die Begleitung von neuen Ge-
setzen zur Erleichterung des Handels und der Produk-
tion in verschiedenen afrikanischen Landern (bspw. in
Agypten, Ghana und Tansania), die Diversifizierung
von Wertschépfungsketten und die Verarbeitung von
kritischen und strategischen Rohstoffen auf dem
Kontinent zu den Schwerpunkten der Kooperation.

Ein wichtiger Schritt war die Verabschiedung der Ur-
sprungsregeln fur die Automobilindustrie im Rahmen
der panafrikanischen Freihandelszone AfCFTA.
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Die VDA-Mitglieder konnten sich auf dem IAA-Africa
Day im Rahmen der IAA Mobility zu den Themenge-
bieten ,Marktpotentiale in Nordafrika“ und Rohstoffbe-
schaffung und -verarbeitung informieren.

Die Relevanz des afrikanischen Kontinents auch als
Produktionsstandort wachst weiterhin: Nach Progno-
sen unseres Partnerverbandes AAAM soll die Zahl der
produzierten Fahrzeuge von aktuell ca. 1,1 Mio. Fahr-
zeuge auf ca. 3,3 Mio. Neufahrzeuge im Jahr 2035 an-
steigen und somit auch die lokale Wertschépfung und
Beschaftigung weiter starken.

Ursprungsregeln im Handel mit UK miissen den
Realitaten Rechnung tragen

Sechs Jahre nach dem Brexit stellen die im EU-UK-
Abkommen (TCA) verankerten Ursprungsregeln fiir
Elektrofahrzeuge und Batterien weiterhin eine grofe
Herausfor-derung dar. Mit der Verscharfung der Ur-
sprungsregeln ab dem 01.01.2027 drohen beim Handel
mit BEV und PHEV-Einfuhrzélle in Héhe von 10 Pro-
zent. Dies hatte erhebliche Wettbewerbsnachteile fur die
deutsche und europaische Automobilin-dustrie zur Fol-
ge. Der VDA hat daher wiederholt adressiert, dass die
Ursprungsregeln den Realitaten und Schwierigkeiten in
den (Batterie-)Lieferketten Rechnung tragen miissen,
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da ansonsten negative Auswirkungen sowohl fur das
Erreichen der Klimaschutzziele als auch fir die Wert-
schopfung in Europa drohen.

Im Jahr 2025 konnte der VDA bei der Diskussion auf
EU-Ebene uber die Definition des aktiven Kathodenma-
terials wesentliche Verbesserungen bewirken. Weitere
Erleichterungen bei den TCA-Ursprungsregeln sind je-
doch dringend ge-boten, um die Wettbewerbsfahigkeit
unserer Mitglieder auf dem wichtigen UK-Markt nach-
haltig zu sichern.

Hohe Dynamik und zahlreiche Herausforderungen
im Bereich der Exportkontrolle

Auch die Exportkontrolle wurde durch die zuneh-
menden handels- und geopolitischen Spannungen
zwischen den USA und China entscheidend gepragt.
Insbesondere die vom chinesischen Handelsministe-
rium verhangten Exportrestriktionen bei Seltenen Erden
und Permanentmagneten fihrten in der Automobil-
industrie zu erheblichen Versorgungsrisiken.

Eine Verscharfung der restriktiven Mallnahmen wurde
zwar nach Verhandlungen zwischen Regierungsvertre-
tern der USA und China fir ein Jahr ausgesetzt, doch
die Risiken und Unsicherheiten bleiben hoch.
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Auch die Umsetzung der Russland-Sanktionen bleibt
weiterhin eine zentrale exportkontrollrechtliche Auf-
gabe. Die deutsche Automobilindustrie verurteilt den
volkerrechtswidrigen Angriffskrieg Russlands auf die
Ukraine und unterstitzt ausdrucklich die von der EU
beschlossenen Sanktionen gegen Russland. Die Unter-
nehmen arbeiten mit Hochdruck und mit erheblichem
Ressourceneinsatz an der Umset-zung der Sanktionen,
um eine umfassende Compliance zu gewahrleisten.
Durch die inzwischen 19 EU-Sanktionspakete, die bis
Ende 2025 in Kraft getreten sind, haben die restriktiven
MaRnahmen eine bisher nicht gekannte Breite, Detai-
lierung und Komplexitat erreicht. In diesem aulerst
fordernden Umfeld mit hoher rechtlicher und politischer
Dynamik informiert der VDA die Mitglieder iber aktuelle
Entwicklungen und bietet mit dem Arbeitskreis Export-
kontrolle eine Plattform fir den Erfahrungsaustausch
Uber Anwendungsfragen aus der Praxis an.

Mit der Ankindigung von Zéllen nach der zweiten
Amtsiibernahme von Donald Trump wurde auch das
USMCA Abkommen in seinen Grundfesten erschit-
tert. Im Jahr 2026 steht eine Uberpriifung an und der
VDA setzt sich dafur ein, dass mdglichst viele Hinder-
nisse (wieder) abgebaut werden und die bisherige Zu-
sammenarbeit in diesem Wirtschaftsraum fortgefihrt
werden kann.
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China: Marktchancen, Risiken und
globale Wettbewerbsdynamik

Exportrestriktionen fiir Permanentmagnete:
der handelspolitischer Spannungen zwischen VDA warnt vor Versorgungsrisiken

der Europaischen Union und China setzt sich der
Verband der Automobilindustrie (VDA) firr eine besonne- Die vom chinesischen Handelsministerium eingefuhrten
ne kritisch-konstruktive und abgestimmte Weiterentwick- neuen Exportregelungen haben 2025 die Versorgung
lung der bilateralen Zusammenarbeit ein. Die fortlaufende  europaischer Industrien spiirbar belastet. Der VDA hat
Kooperation ist dabei auch Grundvoraussetzung fiir eine die Versorgungsrisiken aufgrund von im April 2025 ein-
erfolgreiche Umsetzung der China-Strategie der Bundes-  gefiihrten Exportrestriktionen bei Seltenen Erden und
regierung. In diesem Zusammenhang begriufdt der VDA, Permanentmagneten friihzeitig andressiert und die
dass Bundesaulienminister Johann Wadephul seine nationale und europaische Politik aufgefordert, dieses
zuvor abgesagte Antrittsreise nach China im Dezember Thema mit Nachdruck gegenuber der chinesischen
2025 nachgeholt hat. VDA-Prasidentin Hildegard Muller Regierung zur Sprache zu bringen.
konnte als Teil der Wirtschaftsdelegation die Interessen
der deutschen Automobilindustrie vor Ort vertreten.

Q ngesichts globaler Unsicherheiten und zunehmen-

Im Oktober 2025 kindigte das chinesische Handelsmi-
nisterium weitere weitreichende Exportrestriktionen an,
welche insbesondere die Batterie- und Halbleiterbran-
ruar 2026 sendet daruber hinaus ein wichtiges Signal che und damit zentrale Wertschopfungsstufen der Au-
fur die deutsch-chinesische Zusammenarbeit sowie an  tomobilindustrie getroffen hatten. Diese Ankiindigungen
die deutschen Unternehmen im Land. Fir die deutsche  wurden nach Verhandlungen zwischen Regierungsver-
Automobilindustrie ist China nicht nur ein wichtiger Ab-  tretern der USA und China fiir ein Jahr aufgehoben.
satz- und Bezugsmarkt, sondern auch ein zunehmend Der VDA mahnt hier eine friihzeitige und pragmatische
bedeutender Innovationsstandort. Der VDA ist mit Verhandlungslésung an, die den Unternehmen Pla-
seinem China-Standort in Peking vor Ort prasent und nungssicherheit gibt.

fuhrt regelmafig Round-Table-Veranstaltungen durch,

insbesondere fiir Zulieferer. Mit vom VDA initiierten

Deutschen Gemeinschaftsstanden sind deutsche Un-

ternehmen auf den wichtigen Messen Auto Shanghai

und Auto China in Peking vertreten.

Die Reise von Bundeskanzler Friedrich Merz im Feb-

Pkw-Exporte aus Deutschland nach China (in Tausend)

300
287
200
179

100

0

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Quelle: VDA
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EU-Zolle auf E-Pkw aus China: VDA begriiRt neue
Dynamik und wirbt fiir rasche Riicknahme der Zolle
in der Breite

Der VDA hat die Antisubventionsuntersuchung der
EU-Kommission gegen aus China in die EU importier-
te E-Pkw sowie die schlussendliche Einfiihrung von
Ausgleichszollen auf E-Pkw chinesischer Produktion
kritisch begleitet. Zolle sind aus Sicht des VDA von
Anfang an nicht das richtige Instrument, um bestehen-
den Herausforderungen wirksam zu begegnen. Umso
mehr begruf3t der VDA, dass die EU-Kommission

und die chinesische Seite im Frihjahr 2026 erste
Verhandlungsfortschritte erzielen konnten. Die Ver-
offentlichung einheitlicher Kriterien zur Prifung von
Preisverpflichtungsangeboten erhdht die Transparenz
und signalisiert Verhandlungsbereitschaft sowohl der
EU als auch Chinas. Die erstmalige Annahme eines
Preisverpflichtungsangebotes zeigt, dass die EU-Kom-
mission die Kritik an den Ausgleichszdllen ernst nimmt.
Wichtig ist nun, dass die erzielten Fortschritte moglichst
schnell in die tatsachliche Abschaffung von Zéllen in
der Breite minden.

Deutsch-Chinesische Kooperation beim
automatisierten und vernetzten Fahren sowie
beim grenziiberschreitenden Datenverkehr

Auf Basis der 2024 zwischen Deutschland und China
erneuerten Absichtserklarung zum Dialog und zur Zu-
sammenarbeit bei der Standardisierung und Regulierung
zum automatisierten und vernetzten Fahren wurden im
zuruckliegenden Jahr mehrere Treffen organisiert.
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Im Fokus der Arbeit stand u. a. die EinfGhrung einer
neuen chinesischen Regulierung zum assistierten
Fahren im SAE-Level 2. Gemeinsam mit den Vertretern
unserer Mitgliedsunternehmen und mit Unterstlitzung
der beteiligten deutschen Ministerien konnte der VDA-
Anpassungen am Inhalt der Regulierung sowie am
Zeitpunkt ihres Inkrafttretens erreichen. Zudem wurden
Fragen der Datenspeicherung und -bereitstellung im
Zusammenhang mit automatisierten und assistierten
Fahrfunktionen erortert. Die bilaterale Zusammenarbeit
zielt darauf ab, nationale chinesische Anforderungen
weitgehend mit den UNECE-Regelungen und den ISO-
Standards in Einklang zu bringen. Das Abkommen tragt
damit mafdgeblich zur Fortsetzung des Dialogs mit chi-
nesischen Partnern im Interesse der deutschen Auto-
mobilindustrie auf dem Gebiet der Regelsetzung bei.

Bei der zum grenziberschreitenden Datenverkehr
zwischen Deutschland und China gezeichneten Ab-
sichtserklarung gab es nach dem Regierungswechsel
in Deutschland nur wenig Fortschritt. Die Automobil-
industrie steht weiter bereit den wichtigen Dialog zu
unterstltzen, um auf Basis der im Marz 2024 erlassenen
Liberalisierungen durch die chinesische Cyberspace-
Verwaltung (,CAC") den fiir beide Seiten wichtigen Pro-
zess eines fairen und sicheren Datenaustausches zu
ermdglichen. Dies ist insbesondere fur in China tatige
Automobilhersteller und Zulieferer von grof3er Relevanz,
die regelmafig grofle Datenmengen von Deutschland
nach China und umgekehrt transferieren.
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Zunehmender globaler Wettbewerb: EU und
Bundesregierung miissen Wettbewerbsfahigkeit
des Industriestandorts Europa starken

Angesichts des zunehmenden Konkurrenzdruckes
durch chinesische Anbieter muss die Wettbewerbsfa-
higkeit des Industriestandorts Europa und Deutschland
Prioritat einnehmen. Der Abschluss der EU-Verhand-
lungen uber Freihandelsabkommen mit Indonesien,
dem Mercosur und Indien tragt wesentlich dazu bei, die
dringend notwendigen Voraussetzungen fur eine Diver-
sifizierung der deutschen Industrie zu schaffen. Weitere
Abkommen und Partnerschaften missen folgen. Inter-
national wettbewerbsfahige Standortbedingungen blei-
ben unterdessen die beste Versicherung flir Wachstum,

Pkw-Absatz dt. OEMs in China
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Wertschdpfung und Beschaftigung, férdern die Resi-
lienz und sichern die globalen Einfluss- und Gestal-
tungsmaoglichkeiten nicht nur Deutschlands, sondern
auch Europas insgesamt. Die Debatte tiber China ist
wichtig, darf aber nicht tber die zentralen Aufgaben vor
Ort hinwegtauschen: Die Bundesregierung muss im
Schulterschluss mit Brissel die Energiepreise senken,
ein wettbewerbsfahiges Steuer- und Abgabensystem
schaffen, Burokratie abbauen, Planungs- und Geneh-
migungsverfahren beschleunigen und die Digitalisie-
rung konsequent vorantreiben.
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Transatlantische Zusammenarbeit und

Herausforderungen

forderungen fiir die transatlantische Kooperation.

Nicht nur in Fragen der Sicherheit stellte Prasident
Trump viele traditionelle Formate in Frage. Auch in der
Handelspolitik setzt der US-Prasident neue Mal3stabe,
fordert bisherige Gewissheiten heraus und er6ffnete seine
zweite Prasidentschaft mit massiven Zollerh6hungen welt-
weit, u. a. fir die europaische Automobilindustrie.

Das Jahr 2025 brachte bisher unbekannte Heraus-

US-Prasident sieht Sicherheit durch
Autoimporte gefahrdet

Kraftfahrzeuge werden seit dem 03. April 2025 bei der
Einfuhr in die USA mit zusatzlichen Wertzéllen in Hohe
von 25 Prozent belastet, Fahrzeugteile werden seit dem
03. Mai 2025 mit Zusatzzdllen belastet. Dies hat Prasi-
dent Donald Trump am 26. Marz 2025 unter Berufung
auf Section 232 Trade Expansion Act angewiesen. Die
Einfihrung neuer Zusatzzolle wird mit der Gefahrdung
der nationalen Sicherheit der USA durch die Importe be-
stimmter Kraftfahrzeuge und Autoteile begriindet.

Die hohen zusatzlichen US-Zdlle auf Pkw und Teile von
25 Prozent, die Prasident Trump eingefihrt hat, kénn-
ten langfristig durch das Rahmenabkommen zwischen
den USA und der EU vom 21.08.2025 auf insgesamt 15
Prozent begrenzt werden. Eine Voraussetzung dafir ist,
dass die EU ihre Industriezdlle vollstandig auf 0 Prozent
senkt. Dem entsprechenden Vorschlag der KOM vom
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28.08.25 muss das Europaische Parlament noch zustim-
men. Angesichts des Konfliktes im Zusammenhang mit
Gronland hatte das europaische Parlament seine Ent-
scheidung verschoben. Es wird zudem uber die Integra-
tion von SchutzmalRnahmen, Aussetzungsklauseln und
Uberpriifungen diskutiert.

Nachdem Prasident Trump seine Zolldrohungen im Zu-
sammenhang mit Grénland wieder zurlickgenommen
hatte, hat das européische Parlament die Arbeiten zur
Umsetzung wieder aufgenommen. Es wird nun damit
gerechnet, dass das Europaisches Parlament dem
Legislativvorschlag der Europaische Union im Fruh-
jahr 2026 unter bestimmten Bedingungen zustimmen
wird. Der VDA spricht sich fiir einen zligigen Abschluss
der Beratungen und die Annahme des Gesetzesvor-
schlags im Trilog aus, um zeitnah verlassliche Rah-
menbedingungen zu gewahrleisten. Darlber hinaus ist
eine konstruktive Umsetzung weiterer Elemente des
Rahmenabkommens, etwa der regulatorischen Zusam-
menarbeit, erforderlich, um die wirtschaftliche Zusam-
menarbeit nachhaltig zu stérken. Die starke Einbindung
der deutschen Automobilindustrie in transatlantische
Wertschopfungsketten flhrt dazu, dass sie sowohl
durch US-Zoélle auf Importe als auch durch mogliche
EU-Gegenmalnahmen auf Fahrzeuge und Teile aus
den USA belastet wirde. Die Zahlen zeigen, dass die
deutsche Automobilindustrie ein integrativer Bestandteil
der US-Industrie ist. So exportieren europaische Her-
steller auch aus den USA heraus in Drittmarkte.
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AUTOMOBIL-INSIGHT

Deutsche Hersteller haben im Jahr 2025 rund 805.000 Pkw in den USA produziert. Die deutschen Her-
steller sind fur Uber zwei Drittel der Pkw-Exporte aus den USA in die EU verantwortlich. Mit zahlreichen

Produktionsstatten sind sowohl Hersteller als auch Zulieferer in den US-Bundesstaaten investiert.

Deutschlands automobiler Handel* im Jahr 2025

Deutschland — USA

Automobiler Handel (in Milliarden €**)

22,6

[
59 =
3,3
0,02
davon Teile und Motoren und Karosserien
Kraftwagen Zubehor Motorenteile und Anhanger

» USA seit 2022 gemessen in Werten wieder wichtigster deutscher Exportmarkt
» China ist Uber die Jahre an die USA herangertickt und war wahrend Corona kurz vorbeigezogen
» Pkw-Exporte (Stiick): USA auf Rang 1, vor dem UK

Top 5 Abnehmer deutscher Exporte
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Quelle: Statistisches Bundesamt, VDA

*  umfasst Kraftwagen (Pkw, Nkw), Fahrgestelle mit Motoren, Motoren und Motorteile, Karosserien und Anhénger sowie Kfz-Teile und Zubehér.
** Abweichung der Summe der Einzelwerte von der Gesamtsumme durch Rundung.
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Produktion vor Ort ersetzt Exporte (in Tausend)

Exporte aus Deutschland in die USA und US-Produktion
1.000

750

656

500

250

908

844
817

448
409

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

e Pkw-Produktion dt. OEMs in den USA

» Produktion wahrend Corona nicht nachhaltig gefallen

e= Pkw-Exporte aus Deutschland in die USA

» Von den in 2025 in die USA exportierten Pkw kamen 409.200 aus Deutschland und 382.700 aus anderen Landern
* Lieferungen der deutschen OEMs in die USA (2025): 792.000 Fahrzeuge

Insgesamt setzt der VDA weiterhin auf eine positive
Agenda mit den USA. Hierzu tragen auch Vorschla-
ge fur die regulatorische Kooperation im Automobil-
bereich bei, mit der der gegenseitige Handel und die
industrielle Zusammenarbeit vertieft werden konnte.
Die Automobilindustrie setzt auf eine verlassliche, faire
Partnerschaft und Kooperation.

USMCA als Nachfolge von NAFTA erfordert
lokales Engagement

Bereits in seiner ersten Amtszeit vollendete Prasident
Trump die Reform des ,NAFTA-Abkommens* der USA
mit Kanada und Mexiko. Der neue Verbund ,USMCA*
(US-Mexiko-Canada-Agreement) ermdglicht zwar Frei-
handel zwischen den drei beteiligten Landern, Voraus-

setzung daflr sind jedoch hohe Anforderungen an die
lokale Wertschdpfung, die Einhaltung eines Mindest-
lohns sowie die Verwendung von bestimmten Mindest-
anteilen von US-Stahl in den jeweiligen Produkten.

Diese Regeln haben insgesamt dazu geflihrt, dass
Wertschopfung vor Ort aufgebaut wurde und Exporte
aus der EU weniger wettbewerbsfahig waren.

Mit der Anklindigung von Zdllen nach der zweiten
Amtsiibernahme von Donald Trump wurde auch das
,USMCA Abkommen* in seinen Grundfesten erschit-
tert. Im Jahr 2026 steht eine Uberpriifung an und der
VDA setzt sich daflr ein, dass moglichst viele Hinder-
nisse (wieder) abgebaut werden und die bisherige Zu-
sammenarbeit in diesem Wirtschaftsraum fortgefuhrt
werden kann.
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Technologieoffenheit fur den Erfolg der
kKlimaneutralen Mobilitat

Technologieoffener Klimaschutz im StraBenverkehr

klar zu den Pariser Klimazielen und treibt das

Ziel eines klimaneutralen StralRenverkehrs bis
spatestens 2050 aktiv voran. Um diese Transforma-
tion entschlossen umzusetzen, investieren deutsche
Zulieferer und Hersteller weltweit erhebliche Mittel:
Von 2025 bis 2029 flielRen rund 320 Milliarden Euro in
Forschung und Entwicklung. Erganzend kommen im
selben Zeitraum etwa 220 Milliarden Euro an Sach-
investitionen hinzu, insbesondere fiir den Aufbau neuer
Fabriken sowie den Umbau und die Modernisierung be-
stehender Werke.

D ie deutsche Automobilindustrie bekennt sich

Im Zentrum dieser strategischen Neuausrichtung steht
die Elektromobilitat, die perspektivisch den grofiten
Marktanteil einnehmen wird. Politische und regula-
torische Rahmenbedingungen sind konsequent auf
diesen Antriebspfad ausgerichtet. Deutschland nimmt
dabei eine Schllsselrolle ein: Als weltweit zweitgroter
Produktionsstandort fur elektrische Pkw verzeichnete
das Land im Jahr 2025 einen neuen Produktionsre-
kord bei E-Fahrzeugen. 40 Prozent der hierzulande
gefertigten Pkw waren elektrisch. In diesem Jahr wird
es voraussichtlich ein noch hdherer Anteil sein. Dank
einer Modelloffensive der Hersteller erleichtert ein rasch
wachsendes Angebot elektrischer Fahrzeuge aus deut-
scher Produktion den Umstieg: Aus 160 elektrischen
Fahrzeugmodellen und unzahligen elektrischen Nutz-
fahrzeugbaureihen deutscher Konzernmarken kénnen
die Verbraucherinnen und Verbraucher sowie Spediteu-
re weltweit wahlen. Technologisch sind die Fahrzeuge
mittlerweile sehr ausgereift, bei Ladeleistung, Reichwei-
te, Effizienz und Haltbarkeit fiihrend. In Zukunft werden
Elektroautos als mobile Energiespeicher gar dazu bei-
tragen, kurzfristige Schwankungen im Stromnetz auszu-
gleichen und mehr erneuerbare Energien zu integrieren:
Das bidirektionale Laden steht vor der Markteinfihrung.
Zugleich sind die Produktionskapazitaten fur einen stark
beschleunigten Hochlauf geschaffen worden.
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Die deutsche Automobilindustrie ist und bleibt mit

ihren Produkten auf den internationalen Markten wett-
bewerbsfahig. Das Angebot an E-Fahrzeugen deckt
mittlerweile samtliche Kundenanforderungen und Fahr-
zeugkategorien einschlieflich leichter und schwerer
Nutzfahrzeuge ab. Die Nutzfahrzeughersteller haben
in den vergangenen Jahren in allen wichtigen Baurei-
hen elektrische Antriebsvarianten am Markt eingefuhrt.
Heute kdnnen damit vom stadtischen Verteilerverkehr
bis zum Fernverkehr Giter CO,-neutral transportiert
werden. Dasselbe gilt fir den Personenverkehr mit
elektrischen Stadtbussen. In welchen Méarkten die E-
Fahrzeuge abgesetzt und wo sie gebaut werden, hangt
jedoch von den jeweiligen Rahmenbedingungen und
Standortbedingungen ab.

Vor allem in zwei Bereichen hat Deutschland Nach-
holbedarf: Zum einen steht und fallt der Erfolg der
E-Mobilitdt 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 zufolge noch viel zu tun: Die Ladeinfrastruktur
bleibt das groRte Kaufhemmnis, das Verbraucherinnen
und Verbraucher sowie Speditionen vom Umstieg auf
ein Elektrofahrzeug abhalt. Zum anderen sind wettbe-
werbsfahige Ladepreise erforderlich.

Plug-in-Hybride als essenzieller Bestandteil
einer breiten Elektrifizierungsstrategie

Die deutsche und europaische Automobilindustrie steht
vor der doppelten Herausforderung, den Hochlauf der
Elektromobilitat abzusichern und zugleich Wertschop-
fung, Beschaftigung und Klimaziele verlasslich zu errei-
chen. Plug-in-Hybride (PHEVs) im Pkw sind hierfir ein
zentraler Baustein und essenzieller Bestandteil einer
breiten Elektrifizierungsstrategie.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Sie verbinden lokal emissionsfreies Fahren im Alltag
mit der notwendigen Reichweitenflexibilitat und bindeln
industriepolitisch die gesamte europdische Kompetenz-
kette — von Batterie, Leistungselektronik und E-Motor
Uber Verbrennungstechnologie und Getriebe bis hin zu
Software. Damit sichern sie erhebliche Investitionen
entlang aller Wertschépfungsstufen und starken insbe-
sondere den industriellen Mittelstand. Eine vorschnelle
regulatorische Schwachung wiirde laufende Milliarden-
projekte mit Amortisationszeitraumen von acht bis zwolf
Jahren entwerten und Know-how sowie Produktion in
andere Weltregionen verlagern.

Auch klimapolitisch leisten moderne PHEVs bereits
heute einen messbaren Beitrag. Hohe elektrische
Reichweiten ermdglichen es, einen Grofteil der All-
tagsmobilitdt — insbesondere Pendel- und Kurzstrecken
— rein elektrisch zurlickzulegen und gerade in urba-
nen Raumen lokal emissionsfrei unterwegs zu sein.
Gleichzeitig beschleunigen sie den Markthochlauf der
Elektromobilitat, unterstutzen die Einhaltung der CO,-
Flottenziele und tragen zu den europaischen Klima-
zielen bei. Internationale Leitmarkte wie China und die
USA setzen deshalb auf eine Multi-Technology-Strate-
gie mit langfristiger Perspektive fur PHEVs und EREVs.
Eine klare regulatorische Anerkennung ihres Klimabei-
trags ist daher unerlasslich, um Investitionen in Europa
zu sichern, Standorte zu stabilisieren und die gesell-
schaftliche Akzeptanz der Transformation zu starken.

Zentral ist in diesem Zusammenhang die Aussetzung
der zweiten Verscharfung des sogenannten Utility Fac-
tors, der den elektrischen Fahranteil von Plug-in-Hyb-
riden definiert. Eine weitere Absenkung dieses Faktors
wirde PHEVs in ihrer CO,-Bilanz rechnerisch schlech-
ter stellen und ihren tatsachlichen Klimabeitrag mindern
—und das in einer Phase, in der sich elektrische Reich-
weiten, Ladeleistungen und intelligente Betriebsstrate-
gien technologisch hoch dynamisch weiterentwickeln.
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Eine regulatorische Abwertung wiirde damit Inno-
vationsfortschritte konterkarieren und Investitions-
sicherheit untergraben. Stattdessen sollte der Fokus
darauf liegen, den realen elektrischen Fahranteil
konsequent zu steigern. Dazu gehdren etwa ver-
pflichtende Ladeanforderungen innerhalb bestimmter
Kilometerleistungen,ein flachendeckend ausgebautes
und verlassliches Ladenetz sowie wettbewerbsfa-
hige 6ffentliche Ladepreise. Analysen der elektri-
schen Fahranteile in einzelnen EU-Mitgliedstaaten
zeigen eine klare Korrelation zwischen elektrischer
Nutzung sowie Ladeinfrastruktur und Ladepreisen.
Werden die richtigen Rahmenbedingungen gesetzt,
kénnen PHEVs ihr volles Potenzial entfalten, einen
substanziellen Beitrag zur CO,-Minderung leisten
und die Technologieoffenheit im Transformationspro-
zess starken.

Range Extender erweitern technologieoffene
Elektromobilitat

Daruber hinaus gewinnen Fahrzeuge mit Range Exten-
der (EREV) im Rahmen einer technologieoffenen Elek-
trifizierungsstrategie an Bedeutung. Im Unterschied zu
klassischen Plug-in-Hybriden erfolgt der Antrieb hier
vollstandig elektrisch; ein kompakter Verbrennungs-
motor dient ausschliefllich als Generator, der bei Be-
darf Strom zur Verlangerung der Reichweite erzeugt.
Dadurch lassen sich hohe elektrische Fahranteile mit
zusatzlicher Reichweitenflexibilitat verbinden. Insbe-
sondere in Regionen mit noch im Aufbau befindlicher
Ladeinfrastruktur kbnnen Range-Extender-Konzepte
eine wichtige Bruckenfunktion ibernehmen und so
den Markthochlauf der Elektromobilitat unterstitzen.
Gleichzeitig sichern sie industrielle Kompetenzen ent-
lang der gesamten Wertschdpfungskette — von Batte-
rie- und Elektrotechnologien bis hin zu hocheffizienten
Verbrennungskomponenten.
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Potenziale erneuerbarer Kraftstoffe nutzen

Erneuerbare Kraftstoffe leisten bereits heute als HVO
im Nutzfahrzeugbereich oder Beimischung zu fossilen
Kraftstoffen wie E10 oder B7 einen Beitrag zum Klima-
schutz. Der europdische Kraftstoffmix ist langst nicht
mehr zu 100 Prozent fossil. Dies muss sich auch in
der Flottenregulierung widerspiegeln, denn erneuer-
bare Kraftstoffe werden in unterschiedlichen Bereichen
bendtigt. Eine realitdtsnahe Anrechnung ihrer CO,-
Minderungswirkung starkt Investitionssicherheit und
setzt Anreize flr den weiteren Ausbau nachhaltiger
und langfristiger Produktionskapazitaten. Nur wenn
Regulierung und tatsachlicher Energiemix konsistent
gedacht werden, kdnnen Marktpotenziale vollstandig
gehoben werden.

Der gréRte Hebel liegt in der Defossilierung des Fahr-
zeugbestands. Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor wer-
den noch viele Jahre auf deutschen und europaischen
Stralen unterwegs sein. Wachsende Beimischungs-
quoten sowie der konsequente Ersatz fossiler Kraftstoffe
helfen, den CO,-AusstoR dieses Bestands zu reduzieren.
Gleichzeitig muss hinterfragt werden, ob eine Vorhalte-
pflicht von E 5 noch zeitgemal ist, da dies zusatzliche
Logistik- und Infrastrukturkapazitaten bindet, die effizien-
ter flr hdhere Beimischungsanteile und damit fir mehr
Klimaschutz genutzt werden kénnten. Entscheidend ist
daher eine schnelle Normung und Freigabe des Kraft-
stoffs E20. Eine zligige Einfiihrung von E20 wiirde sofort
zusatzliche CO,-Minderungen im Bestand ermdglichen
und den Markthochlauf erneuerbarer Kraftstoffe splrbar
beschleunigen. Dafir braucht es regulatorische Rahmen-
bedingungen, die steigende Beimischungsanteile nicht
begrenzen, sondern aktiv ermdglichen und Investitionen
entlang der gesamten Wertschopfungskette absichern.

Im Hochlauf der Wasserstoffmobilitat liegt ein weite-
rer Hebel — sowohl bei Fahrzeugen mit Wasserstoff-
brennstoffzelle als auch mit Wasserstoffmotor. In der
CO,-Flottenregulierung fur schwere Nutzfahrzeuge
beispielsweise sind Wasserstoffantriebsvarianten als
Null-Emissions-Fahrzeuge definiert. Zudem gibt es
auf EU-Ebene Vorgaben fur den Aufbau eines Was-
serstoff-Tankstellennetzes bis 2030. Fur Deutschland
wirde dies etwa 110 Wasserstoff-Tankstellen mit einer
Kapazitat von mindestens einer Tonne pro Tag be-
deuten. Entscheidend ist nun, beim Infrastruktur- und
Fahrzeughochlauf verlassliche Rahmenbedingungen fiir
Investitionen zu schaffen.

39

Nur so kann Wasserstoff seine Rolle als tragende Saule
klimaneutraler Mobilitat entfalten. Ein zuklnftiger Hebel
fur den Einsatz erneuerbarer Kraftstoffe liegt in Erwa-
gungsgrund 11 der CO,-Flottenregulierung fur Pkw und
leichte Nutzfahrzeuge von 2023. Dieser sieht vor, dass
die EU-Kommission einen Vorschlag fur Fahrzeuge
machen soll, die ausschlief3lich mit erneuerbaren Kraft-
stoffen betrieben werden. Im Ende 2025 vorgestellten
Automotive Package fehlte dieser Vorschlag, weshalb er
schnellstmdglich vorgelegt werden muss. Der VDA setzt
sich dafur ein, dass Pkw, die ausschlieRlich mit erneuer-
baren Kraftstoffen betrieben werden, ab dem nachstmdg-
lichen Zeitpunkt als Null-Gramm-Fahrzeuge innerhalb
der Flottenregulierung — analog batterieelektrischer Fahr-
zeuge (BEVs) — angerechnet werden kénnen. Nachgela-
gerte Steuern und Abgaben sollten ebenfalls angepasst
werden. Dies starkt die Technologieoffenheit, schafft Pla-
nungssicherheit fur Hersteller und Kraftstoffproduzenten
und tragt substanziell zum Erreichen der Klimaziele bei.

Kreislaufwirtschaft ist Teil der DNA der
Automobilindustrie

Die Grundlagen fur die Kreislaufwirtschaft sind in der
Automobilindustrie gegeben. Die Produkte der deutschen
Automobilindustrie gelten als Mafstab in der Kreislauf-
wirtschaft. Das hangt eng mit dem Produkt ,Fahrzeug®
zusammen. Im Gegensatz zu anderen Produkten ist ein
Fahrzeug ein aufderst wertvoller Gebrauchsgegenstand,
der tber 20 Jahre lange genutzt wird und haufig den Be-
sitzer wechselt. Entsprechend hoch sind die Anspriiche
der Verbraucherinnen und Verbraucher: exzellente Pro-
duktqualitat, lange Lebensdauer und nicht zuletzt eine
Reparaturfahigkeit Gber die gesamte Nutzungsphase. Der
Erwerb eines Autos ohne Anspruch auf Garantie, ohne
Perspektive auf eine Reparierbarkeit und Ersatzteilversor-
gung — noch weit nach Produktionsende — und ohne ent-
sprechendes Werkstattnetz, ist flir niemanden denkbar.
Sichergestellt ist auch die fur den Letzthalter kostenlose,
umweltgerechte Entsorgung am Lebensende eines Fahr-
zeuges. Schon jetzt wird in Europa mit 85 Prozent eine
sehr hohe Recyclingquote bei Fahrzeugen erreicht.

Das im Circular-Economy-Diskurs viel beschriebe-
ne ,Design for Recycling“ ist im Designprozess der
Automobilindustrie fest integriert. Flr die Fahrzeug-
zulassung muss der Automobilhersteller die Recyc-
lingfahigkeit eines Fahrzeugmodells in H6he von 85
Prozent anhand der aktuell anerkannten Recycling-
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technologie nachweisen. Ohne diesen Nachweis gibt
es keine Typzulassung und kann ein Fahrzeugmodell
nicht in Verkehr gebracht werden. Im Durchschnitt be-
steht schon heute ein Fahrzeug zu einem Drittel aus
Sekundarmaterialien.

Die Automobilindustrie geht sogar Giber den ,Design for
Recycling“-Ansatz hinaus. Die Fahrzeughersteller und
deren Zulieferer betrachten alle Wertschdpfungsstufen
und ihre Umweltauswirkungen so beispielsweise auch
den CO,-Fufdabdruck: von Rohstoffen und Produktion
Uber die Reparatur-, Reuse- und Remanufacturing-
Konzepte und erst dann zum Recycling. Diese ganz-
heitliche Betrachtung bezeichnen wir als ,Design for
Sustainability“. Es deckt die eingangs beschriebenen
Strategiebausteine wesentlich besser ab als der reine
,Design for Recycling“-Ansatz. Das Produktdesign
allein schafft jedoch noch keine erfolgreiche Kreislauf-
wirtschaft. Die Versorgung mit Ersatzteilen, ein Werk-
stattnetz und verfigbare Reparaturleitfaden bedirfen
umfangreicher Organisation und Investitionen.

Fir das Lebensende eines Fahrzeuges wurde in Euro-
pa und Deutschland ein hochwertiges, zertifiziertes
Ricknahme- und Verwertungsnetz fur Altfahrzeuge von
den Automobilherstellern und ihren Geschéaftspartnern
eingerichtet. Fur die Verwertung stellen die Automobil-
hersteller alle bendtigten Informationen Gber das Portal
IDIS (International Dismantling Information System) zur
Verfugung. Die Plattform umfasst aktuell Informationen
zu 1877 unterschiedlichen Fahrzeugmodellen von 69
Fahrzeugherstellern aus Europa, Japan, Malaysia,
Korea und den USA.
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Zirkularitat und Wirtschaftlichkeit
zusammendenken

Die Voraussetzungen fir die automobile Kreislaufwirt-
schaft sind also mehr als glinstig. Gleichzeitig sucht
die Automobilindustrie, angetrieben von einem aulerst
harten internationalen Wettbewerb, taglich nach Ver-
besserungsmdglichkeiten. Die nationale Debatte um
die Kreislaufwirtschaftsstrategie und die Uberarbeitung
der Altfahrzeug-Richtlinie auf europaischer Ebene bie-
ten hierzu groRe Chancen. Sie kdnnen dazu beitragen,
die bestehende und sich selbsttragende, innovative
und offene Kreislaufwirtschaft weiterzuentwickeln.

Um die automobile Kreislaufwirtschaft jedoch weiter zu
verbessern, massen Zirkularitat und Wirtschaftlichlich-
keit starker zusammengedacht werden.

Dieser Gedanke der Incentivierung kommt in der politi-
schen Debatte immer noch zu kurz. Indem Politik aus-
schliellich auf das Instrument der Quoten setzt, wird
dem Thema Kreislaufwirtschaft der Wettbewerb genom-
men. Um es deutlich zu machen: Das Erreichen von
Quoten wird in den Unternehmen von Compliance Offi-
cers Uberwacht und nicht von Wettbewerbsanalysen an-
getrieben. Was stattdessen bendétigt wird, ist ein System
das Unternehmen einen unmittelbaren Anreiz setzt, eine
lange Produktlebensdauer sicherzustellen, Kreislaufe
weiter zu schlielen und gréliere Mengen Sekundarma-
terialien einzusetzen. Die Verknipfung dieser Themen
mit der Uberarbeitung der Flottenregulierung bietet hier-
fur eine groRe Chance. Sie wirde den Unternehmen
wieder einen ausreichend gro3en unternehmerischen
Handlungsrahmen bei der Kreislaufwirtschaft schaffen.
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Elektromobilitat 2025: Hochlauf gewinnt
an Dynamik — Infrastruktur, Ladepreise
und verlassliche Forderbedingungen

entscheidend

er Ubergang zur Elektromobilitt tritt in eine ent-
scheidende Phase ein. Immer mehr elektrische

Modelle kommen auf den Markt, Produktionskapa-
zitdten werden ausgebaut und die Nachfrage wachst. Die
Unternehmen haben erheblich in die Transformation in-
vestiert — in die Umstellung der Produktion, in neue Kapa-
zitaten und in die Qualifizierung ihrer Beschaftigten. Allein
von 2025 bis 2029 sind Investitionen in Hohe von rund
320 Milliarden Euro in Forschung und Entwicklung ge-
plant. Hinzu kommen etwa 220 Milliarden Euro in Sach-
investitionen, insbesondere in die Fertigungswerke. Die
Produktionskapazitaten fir einen massiven Hochlauf der
Elektromobilitat sind geschaffen. Im Jahr 2025 waren 40
Prozent der in Deutschland produzierten Autos elektrisch.

BEV-Produktion in Deutschland (in Tausend)
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Die deutsche Automobilindustrie nimmt eine flihrende
Rolle im Markt fur Elektroautos ein. Derzeit bietet die
deutsche Automobilindustrie weltweit Gber 130 E-Mo-
delle an und genielit eine starke Prasenz auf dem
heimischen Markt: 7 von 10 Elektroauto-Kaufern in
Deutschland entscheiden sich flir ein Modell eines
deutschen Herstellers. Zudem ist eine zunehmende
Modellvielfalt in den kommenden Jahren zu erwarten,
die alle Fahrzeugsegmente umfasst.

Elektro Pkw Hochlauf 2025 stark auch ohne
Kaufanreize

Die Neuzulassungen von rein elektrisch angetriebenen
Pkw (BEV) sind 2025 gegeniiber 2024 um 43 Prozent
auf 545.100 gestiegen und befindet sich damit leicht
Uber dem Rekordniveau von 2022. Noch starker war
das Wachstum bei den Zulassungszahlen der Plug-in-
Hybridfahrzeuge (PHEV) um 62 Prozent auf 311.000
Fahrzeuge.

2025 erreicht der BEV-Anteil mit 19,1 Prozent einen
neuen Rekord bei den Neuzulassungen. Der E-Anteil
(BEV + PHEV) hingegen bleibt mit 30,0 Prozent leicht
hinter den 31,4 Prozent aus dem Rekordjahr 2022 — als
noch BEV und PHEV gefordert wurden — zurtick.

Der Marktanteil der deutschen OEMs steigt
2025 auf 70 Prozent (Vorjahr 68 Prozent)

Am 01.01.2026 sind geschatzt mit 3,22 Mio. Fahrzeu-
gen 6,5 Prozent des Pkw-Bestandes in Deutschland
elektrisch angetrieben, davon entfallen 2,06 Mio. oder
4,2 Prozentpunkte auf reine BEV.
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Neuzulassungen von E-PKW in Deutschland
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Verdopplung der Neuzulassungen 2025 bei
leichten E-Nutzfahrzeugen in Deutschland

In Deutschland wird mit 30.302 E-Neuzulassungen
(+101 Prozent) von Nutzfahrzeugen bis 3,5 t ein neuer
Jahresrekord aufgestellt und mit 6.277 Einheiten (Vor-
jahr 310) erstmals eine signifikante Anzahl von PHEV
im leichten Nfz-Bereich neu zugelassen. Der Marktan-
teil der deutschen Hersteller steigt weiter von 60 Pro-
zent (2024) auf 63 Prozent. Europaweit entfallen
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auf die drei groften Markte Frankreich, UK und
Deutschland. Bei den schweren Nutzfahrzeugen ent-
fallen ebenfalls 49 Prozent der Neuzulassungen auf
die drei groRten europaischen Markte, Deutschland,
Niederlande und Frankreich. Der deutsche Markt ver-
zeichnete dabei zwar nur einen Zuwachs um 38 Pro-
zent, bleibt aber der mit Abstand grote E-LKW Markt
in Europa.
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Ankiindigung der Kaufpramie fiir Elektro-Pkw

Die am 08. Oktober im Koalitionsausschuss beschlos-
sene E-Auto-Fdrderung ist ein grundsatzlich positiver
Schritt in die richtige Richtung, kann aber nur ein Bau-
stein zur Unterstitzung des Markthochlaufs sein. Fur
den nachhaltigen Hochlauf der Elektromobilitat bleiben
entscheidend: eine gute Verfligbarkeit der Ladeinfra-
struktur, glnstiger Ladestrom und weitere Nutzervortei-
le sowie daruiber hinaus gute Standortbedingungen fir
die Unternehmen.

Am 19. Januar 2026 wurden von Bundesumweltminis-
ter Schneider erste Details zur Kaufpramie vorgestellt.
Dabei sind je nach Einkommen, Haushaltsgré3e und
Fahrzeugtyp zwischen 1.500 und 6.000 Euro an Forde-
rung maglich.

Das Forderprogramm unterstitzt je nach Einkommen
und FamiliengréRRe auch das Leasing mit bis zu 6.000
Euro. Dass das Zulassungsdatum und nicht das Kauf-
datum als malfdgeblicher Stichtag flr die Forderung gilt,
ist aus Sicht des VDA ein Fehler. Die Verbraucherinnen
und Verbraucher sollten bereits beim Kauf des Autos
Geuwissheit darlber haben, ob sie die Férderung erhal-
ten. Auch dass Gebrauchtwagen keine Kaufpramie er-
halten kénnen, sieht der VDA als verbesserungswiurdig
fur die im Jahr 2027 geplante Evaluation des Forder-
programms an.

Ladepunktdichte stagniert

Die Licke zwischen Angebot und Bedarf bei der 6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur fur Elektro-Pkw (E-Pkw) in
Deutschland hat sich zuletzt leicht verringert. Das zeigt
das sogenannte VDA-E-Ladenetz-Ranking: Zum Stichtag
01. Juli 2025 kamen im Durchschnitt 17 E-Pkw auf einen
offentlich zuganglichen Ladepunkt. Damit stellt sich das
Verhaltnis im Vergleich zum vorangegangenen Ranking
(Datenstand 01. Juli 2024) weitgehend unverandert dar.
Der Wert verbesserte sich lediglich geringfligig von 17,3
auf 16,7 E-Pkw je Ladepunkt. Es gibt in Deutschland im
Jahresvergleich zwar deutlich mehr offentliche Lade-
punkte, jedoch hat das Ausbautempo abgenommen.
Das abgeflachte Ausbautempo zeigt sich, wenn auch
etwas weniger deutlich, ebenfalls beim Blick auf den Zu-
bau von Schnellladepunkten, an denen in der gleichen
Zeit deutlich mehr E-Pkw geladen werden kdnnen als an
Normalladepunkten.
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Betrachtet man die Ladeleistung, die pro E-Pkw in
Deutschland durchschnittlich zur Verfligung steht, um
den Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruk-
tur abzubilden, zeigt die VDA-Auswertung eine deut-
liche Verbesserung. So ist die rechnerisch verfiigbare
Ladeleistung je E-Pkw von 1,46 kW zum 01. Januar
2023 auf 2,49 kW zum 01. November 2025 gestiegen.
Dies bedeutet, dass dem einzelnen Elektrofahrzeug
heute im Durchschnitt deutlich mehr 6ffentliche Lade-
leistung zur Verflgung steht als noch vor zwei Jahren,
was auf den Ausbau leistungsstarkerer Ladepunkte —
insbesondere im Schnellladebereich — zuriickzuftihren
ist. Seit August 2025 hat sich dieses Verhaltnis jedoch
weitgehend stabilisiert, was darauf hindeutet, dass der
Zuwachs an Ladeleistung zuletzt in etwa mit dem Be-
stand an E-Pkw Schritt gehalten hat. Das heif3t: aktuell
erfolgt der Ausbau der Ladeinfrastruktur in Leistung ge-
rechnet in etwa genauso schnell wie der Hochlauf der
E-Neuzulassungen. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur
sollte jedoch dem Fahrzeughochlauf vorauseilen.

Handlungsbedarf beim Ladeinfrastrukturausbau
in Deutschland bleibt weiterhin grof

Am 01. Dezember 2025 waren bei der Bundesnetzagen-
tur (BNetzA) in Deutschland insgesamt 188.340 o6ffent-
liche Ladepunkte gemeldet. Davon entfielen 46.681 auf
Schnellladepunkte mit einer Leistung von tber 22 kW,
darunter 33.741 High-Performance-Ladepunkte (HPC)
mit mehr als 149 kW. Zwar nahm insbesondere die

Zahl der High-Performance-Ladepunkte innerhalb der
vergangenen zwolf Monate deutlich zu (+39 Prozent),
dennoch konzentriert sich der Ausbau zunehmend auf
einzelne Leistungsklassen. Der Ausbau der Normal-
ladepunkte verlangsamte sich weiter und lag mit einem
Zuwachs von lediglich 12 Prozent deutlich unter dem
Vorjahresniveau. Der Anteil der HPC an allen Lade-
punkten stieg damit zwar auf 17,9 Prozent (Vorjahr: 15,1
Prozent), dieser strukturelle Wandel kann jedoch den
insgesamt steigenden Bedarf nicht ausgleichen. Trotz
des fortgesetzten Ausbaus bleibt die Versorgungslage
angespannt. Bei rund 3,125 Mio. zugelassenen E-Pkw
stagnierte die Ladepunktdichte zum 01. Dezember
weiterhin bei etwa 60 Ladepunkten je 1.000 Elektrofahr-
zeuge. Der gleitende Zwdlfmonatsschnitt von 702 neu
installierten Ladepunkten pro Woche — trotz eines tem-
poraren Anstiegs im November auf 871 Ladepunkte pro
Woche - reicht bislang nicht aus, um mit dem Wachstum
des Fahrzeugbestands Schritt zu halten.


https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2025/251104_PM_VDA-Ladenetzranking
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Bei dem jetzigen Ausbautempo stiinden 2030 rund
375.000 LP zur Verfligung. Das liegt weiterhin unter-
halb der Berechnungen der Nationalen Leitstelle Lade-
infrastruktur (NLL), die in ihrer Studie “Ladeinfrastruktur

nach 2025/2030: Szenarien fir den Markthochlauf” von
einem Bedarf zwischen 380.000 und 680.000 LP 2030
ausgeht. Das “AusbauMONITORING* der Nationalen
Leitstelle Ladeinfrastruktur gleicht den 6ffentlichen
Ladenetzausbau in allen 400 Landkreisen (Einwohner,
Flache, Bestand und Leistung) mit den Bedarfen in
2025, 2030 und 2035 ab.

Flachendeckende, 6ffentlich zugédngliche Lade-
infrastruktur fiir Nutzfahrzeuge und (Reise-)Busse

Fur den Markthochlauf von E-Lkw und E-Bussen ist der
Aufbau von Ladeinfrastruktur, die deren spezifischem
Bedarf gerecht wird, unabdingbar. Die Hersteller haben
die entsprechenden Modelle in der Produktion, jetzt
mussen die Rahmenbedingungen umgesetzt werden.
Insbesondere im Fernverkehr fehlt jedoch bisher eine
flachendeckende, offentlich zugangliche Ladeinfra-
struktur fur Nutzfahrzeuge.

Das Lkw-Ladeinfrastruktur-Monitoring der Nationalen
Leitstelle Ladeinfrastruktur zeigt 248 Ladepunkte an 64
Standorten (Datenstand 31.08.2025). Im europaischen
Vergleich liegt Deutschland bei der Ladeinfrastruktur
fir schwere Nutzfahrzeuge laut dem Datenportal der
EU-Kommission, dem European Alternative Fuels Ob-
servatory (EAFQ), hinter Schweden und den Nieder-
landen an dritter Stelle (mit 257 LP, davon 54 exklusiv
fir schwere Nutzfahrzeuge, Stand Dezember 2025).
Europaweit bedarf es in den kommenden Jahren rund
35.000 offentlich zugangliche Lademoglichkeiten > 800
kW fir Nutzfahrzeuge und Busse, einen signifikanten
Teil davon in Autobahnnahe. Davon sollten rund 15.000
Lademadglichkeiten mit min. 350 kW hauptséachlich
LKW-spezifisch in Industriegebieten und Logistikzent-
ren und rund 14.400 Lademdglichkeiten mit < 350 kW
Uberland- und Reisebus-spezifisch an Touristenattrak-
tionen und in Stadtzentren angelegt sein. Hier sehen
wir einen unzureichenden Fokus auf den Aufbau dieser
Infrastruktur in der EU-Gesetzgebung oder in nationa-
len Initiativen.
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Bidirektionales Laden: Schliisseltechnologie
fiir attraktive Elektromobilitat und ein effizientes
Energiesystem

Das bidirektionale Laden — das Laden und Entladen
von Elektrofahrzeugen — ist eine zentrale Zukunfts-
technologie. Es steigert die Attraktivitat der E-Mobilitat
durch niedrigere Ladekosten und zusatzliche Erlds-
potentiale an den Strommarkten. Firr das Energiesys-
tem ermdoglicht das bidirektionale Laden die bessere
Integration der erneuerbaren Energien, es erhoht die
Netzstabilitdt und verringert auf diese Weise den Be-
darf an Netzausbau. Auf funf Milliarden Euro werden
die Kosteneinsparungen in einer Studie der Agora
Energiewende fir das Jahr 2035 geschatzt, wenn die
Flexibilitdten aus E-Fahrzeugen, Warmepumpen und
Speichern besser genutzt werden.

Fur die Markteinfiihrung des bidirektionalen Ladens ist
die Automobilindustrie in Vorleistung gegangen und hat
erhebliche Investitionen in die Entwicklung und Erpro-
bung bidirektionaler E-Fahrzeuge sowie der notwendigen
Softwarearchitekturen geleistet: In Deutschland verfiigen
heute bereits mehr als sechzig verfugbare batterie-
elektrische Fahrzeugmodelle Uber erste bidirektionale
Ladefunktionalitadten, mehr als zwanzig Modelle sind fir
Vehicle-to-Home oder Vehicle-to-Grid freigegeben — Ten-
denz weiter steigend. Umso wichtiger ist es, dass flir den
Einstieg der Technologie in den Massenmarkt politisch
weitere MaRnahmen auf den Weg gebracht werden.

Masterplan Ladeinfrastruktur 2030

Der ,Masterplan Ladeinfrastruktur 2030%, den die Bun-
desregierung im November 2025 verabschiedet hat,
sieht eine ganze Reihe richtiger Malinahmen vor, die
dazu beitragen kdnnen, die Attraktivitat der E-Mobili-
tat fur die Verbraucher weiter zu erhéhen und so den
Markthochlauf von E-Fahrzeugen zu starken. Entschei-
dend wird sein, dass diese MalRnahmen nun rasch

und konsequent umgesetzt werden. Zu den positiven
MafRnahmen zahlen insbesondere mehr Transparenz
bei den Ladepreisen und die Beschleunigung der Ge-
nehmigungsverfahren, die das Ausbautempo der Lade-
moglichkeiten insgesamt erhdhen kénnen.
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Zielgerichtete UnterstlitzungsmafRnahmen fir die
Ladeinfrastruktur fir Mehrparteienhauser sowie der
weitere Ausbau des Ladenetzes flr E-Lkw entlang der
Autobahn an bewirtschafteten und unbewirtschafteten
Rastanlagen.

Dabei gilt: Fur klimafreundliche Nutzfahrzeuge ist eine
leistungsstarke Ladeinfrastruktur zentral. Das Be-
kenntnis zum weiteren Ausbau des Ladenetzes fir
E-Lkw entlang der Autobahn an bewirtschafteten und
unbewirtschafteten Rastanlagen im Masterplan Lade-
infrastruktur 2030 ist daher ausdricklich zu begrifien.
Fir wettbewerbsfahige Ladepreise fir LKW sollte am
Durchleitungsmodell festgehalten werden. Zudem soll-
te gelten, dass die Projektierer an den betreffenden
Standorten in Eigenverantwortung mehr Ladepunkte
errichten kdnnen sollten, als es die Bedarfsplanung der
Leitstelle aktuell vorsieht. Das geplante Langzeitkon-
zept fur Ladeinfrastruktur an Autobahnen kann den Ak-
teuren dabei als Orientierung dienen und sollte daher
zeitnah erarbeitet werden.

Nachbesserungsbedarfe stehen auflerdem beim wach-
senden Segment der leichten E-Nutzfahrzeuge an: Der
Hochlauf leichter Nutzfahrzeuge braucht ein eigenes
MaRnahmenpaket, das Lieferzonen, Gewerbegebiete
und Depots kleiner und mittlerer Unternehmen in den
Blick nimmt.

Zu begriBen ist dagegen, dass der Masterplan verbes-
serte Rahmenbedingungen fiir die Technologie des bidi-
rektionalen Ladens vorsieht, die der Bundestag dartiber
hinaus ebenfalls Ende 2025 mit der Novellierung des
Energiewirtschafts- und des Stromsteuergesetzes weiter
gestarkt und attraktiver fir die Verbraucher gemacht hat.
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Insbesondere in urbanen Raumen und in einigen land-
lichen Gebieten muss der Ausbau der Ladeinfrastruktur
weiterhin mit Hochdruck vorangetrieben werden.

Denn gerade dort stellt die unzureichende Verflgbar-
keit von Ladepunkten noch immer ein wesentliches
Kaufhindernis dar. Vor diesem Hintergrund kommt der
zugigen und praxisnahen Umsetzung der EU-Gebau-
derichtlinie (EPBD) eine zentrale Bedeutung zu, da

sie den Ausbau von Ladeinfrastruktur in Wohn- und
Nichtwohngebauden verbindlich voranbringen soll. Nur
wenn auch Haushalte in Mehrfamilienhdusern sowie
Beschaftigte am Arbeitsplatz Zugang zu Ladeinfrastruk-
tur im privaten Umfeld erhalten, wird Elektromobilitat fir
alle Teile der Gesellschaft attraktiv, zuganglich und be-
zahlbar. Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge und
Reisebusse sind die Herausforderungen mit Blick auf
die Netzanschlisse besonders grol3. Hier sind schnel-
lere Planungs- und Genehmigungsverfahren essenziell.
Insbesondere gilt es jetzt, die Stromnetze und Kapazi-
taten fit fir die Zukunft zu machen, damit die entspre-
chenden Leistungen auch tatsachlich bereitgestellt
werden kdnnen. Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur in
Deutschland gelte, dass alle relevanten Stakeholder
ihrer Aufgabe gerecht werden mussten. Dazu wirden
Tankstellenbetreiber, die Wohnungswirtschaft, Park-
raumunternehmen, der Handel, die Ladepunktbetreiber,
vor allem die Energiewirtschaft und naturlich auch die
Autoindustrie zahlen.

Auch beim Ausbau der Ladeinfrastruktur sind
Unternehmen der Automobilindustrie bereits in
zahlreichen Projekten aktiv. Unter anderem treiben

sie mit Initiativen wie lonity und Milence den Aufbau
von Ladeinfrastruktur fir Pkw sowie fur Nutzfahrzeuge
mit voran.



https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2024/06/Studie-LIS-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf
https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2024/06/Studie-LIS-2025-2030-Neuauflage-2024.pdf
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Innovation durch offene Zusammen-
arbeit: Open Source Software als
Schlusselelement fur Geschwindigkeit,

Effizienz und Erfolg

ie Automobilindustrie steht vor einem tiefgrei-
D fenden Wandel: Fahrzeuge werden zunehmend

softwaregetrieben, Innovationszyklen verkiirzen
sich und die Komplexitat steigt. Kein Unternehmen

kann diese Transformation hin zum sogenannten Soft-
ware-Defined Vehicle (SDV) allein bewaltigen.

Vor diesem Hintergrund hat der Verband der Automobil-
industrie (VDA) im Jahr 2025 ein Memorandum of Un-
derstanding (MoU) initiiert. Zunachst verstandigten sich
elf OEMs und Zulieferer auf eine vorwettbewerbliche
Zusammenarbeit bei der Entwicklung nicht-differenzie-
render Fahrzeugsoftware auf Open-Source-Basis. Das
MoU wurde auf dem 29. Internationalen Automobil-
Elektronik Kongress (AEK) unterzeichnet. Bis Anfang
2026 wurde die Initiative auf 32 globale Unternehmen
erweitert, darunter auch amerikanische und asiatische
Firmen sowie Akteure aus dem Nutzfahrzeugbereich.

Mit der wachsenden Bedeutung und steigenden Kom-
plexitat von Fahrzeugsoftware wird es fur die Indus-
trie erfolgskritisch, Entwicklungsgeschwindigkeit und
Effizienz zu erhéhen und gleichzeitig hochste Anfor-
derungen an Qualitat, Sicherheit und Zuverlassigkeit
zu erflllen.

Ein betrachtlicher Teil der Fahrzeugsoftware ist fiir den
Endnutzer nicht direkt erlebbar und schafft keinen dif-
ferenzierenden Marktvorteil. Diese nicht-differenzieren-
den Softwarebausteine eignen sich daher besonders
fiir eine gemeinsame Entwicklung in einem offenen und
kollaborativen Okosystem.

Im Rahmen des Projekts ,S-CORE" der Eclipse SDV
Working Group entwickeln die beteiligten Unternehmen
diese Softwarebausteine vorwettbewerblich in einer
transparenten und herstellerunabhangigen Umgebung
der Eclipse Foundation. Statt klassischer, detaillierter
Spezifikationen setzt die Initiative auf ausfiihrbaren
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Open-Source-Code als Grundlage der Standardisie-
rung. Dieser sogenannte Code-First-Ansatz férdert
Interoperabilitat, reduziert Entwicklungsaufwande durch
die Vermeidung von Doppelarbeit und beschleunigt die
Uberfiihrung von Innovationen in die Serie.

Um die fir automobile Serienanwendungen erforder-
liche funktionale Sicherheit zu gewahrleisten, wurde
ein wegweisender Open-Source-Entwicklungsprozess
erarbeitet, der gezielt auf die Vorbereitung einer Zerti-
fizierung nach relevanten Normen ausgerichtet ist.
Das entstehende Software-Ecosystem ist offen —
sowohl in Bezug auf die Anbindung an relevante
Industriestandards als auch fiir Beitrédge und die
Mitarbeit weiterer europaischer und internationaler
Unternehmen.

Der Zeitplan der Initiative sieht vor, dass bereits 2026
ein Softwareumfang fur die Serienentwicklung einer
Plattform flr autonomes Fahren zur Verfligung steht.
Der modulare Softwarebaukasten kann individuell
angepasst oder erweitert und der Industrie als mal}-
geschneiderte Distribution fur die Serienentwicklung
bereitgestellt werden. So kénnen sich Hersteller und
Zulieferer auf differenzierende Funktionen konzentrie-
ren, wahrend grundlegende Softwarekomponenten ge-
meinsam entwickelt und gepflegt werden.
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Die Aktivitaten bilden zugleich einen wesentlichen Bau-
stein des strategischen Aktionsplans der EU fiir eine
souverane und interoperable SDV-Architektur.

,Wir bauen gemeinsam ein zukunftsfahiges und
leistungsstarkes Software-Ecosystem — offen, trans-
parent und sicher, sagt VDA-Geschaftsfuhrer Dr. Mar-
cus Bollig.

Global harmonisierter Rechtsrahmen fiir
automatisiertes und autonomes Fahren

Im Jahr 2025 wurde unter intensiver Mitwirkung des
Verbands der Automobilindustrie (VDA) und seiner Mit-
glieder der globale Rechtsrahmen fir das automatisier-
te und autonome Fahren finalisiert, der Anfang 2027
innerhalb der EU in Kraft treten soll. Ziel ist es, interna-
tional einheitliche Vorgaben fur die Zulassung und den
Einsatz automatisierter Fahrfunktionen zu schaffen und
damit Investitionssicherheit sowie die Wettbewerbsfa-
higkeit der Automobilindustrie zu starken.

Konkret wurden hierfir parallel zwei zentrale Rege-
lungstexte erarbeitet: Zum einen eine Global Technical
Regulation (GTR) fiir Markte wie die USA, Kanada und
China. Der entsprechende Entwurf einer Global Tech-
nical Regulation on Automated Driving Systems (ADS)
wurde im Rahmen der UNECE-Arbeitsgruppe GRVA
entwickelt und bildet die Grundlage fir eine weltweit
harmonisierte technische Regulierung: Global Techni-
cal Requlation on Automated Driving System (ADS).
Zum anderen wurde eine United Nations Regulation
(UN-R) fur Regionen wie die EU, Japan und das Ver-
einigte Konigreich ausgearbeitet. Diese fligt sich in das
bestehende UNECE-Typgenehmigungssystem ein; ein
zentrales Beispiel ist die UN Regulation No. 157
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(Automated Lane Keeping Systems — ALKS), die ver-

bindliche Anforderungen fiir automatisierte Fahrfunktio-
nen definiert.

Im Mittelpunkt der Arbeiten stand die internationale
Harmonisierung technischer Anforderungen und Test-
methoden fir automatisierte Systeme, um deren glo-
balen Einsatz zu ermoglichen. Auf hoher Ebene finden
hierzu internationale und multilaterale Abstimmungen
statt, mit denen Genehmigungsverfahren, Sicherheits-
anforderungen und technische Standards fur automati-
sierte Systeme aufeinander abgestimmt werden.

Damit markiert dieser Rechtsrahmen den vorlaufigen
Hohepunkt einer langjahrigen internationalen Zusam-
menarbeit und bildet eine zentrale Grundlage fir die
automatisierte Mobilitat der Zukunft. Parallel zu diesen
regulatorischen Fortschritten wurde im Jahr 2025 mit
der internationalen Zulassung eines Fahrerassistenz-
systems nach UN-Regulation Nr. 171 (DCAS) ein
konkreter Meilenstein erreicht: Die BMW Group ist das
erste Unternehmen in Deutschland, das eine Zulassung
fur ein ,Hands-Off“-Assistenzsystem erhalten hat, das
kunftig in zahlreichen Landern eingesetzt werden kann.

Einheitliche Regulierung erméglicht internationale
Skalierung und Markteinfiihrung

Die Harmonisierung technischer Vorschriften auf glo-
baler und europaischer Ebene bildet damit die Basis
fur wirtschaftliche Skalierbarkeit. Sie ermdglicht es den
Mitgliedsunternehmen des VDA, ihre Produkte unter
gleichen regulatorischen Rahmenbedingungen zu ent-
wickeln, zu homologieren und international auf den
Markt zu bringen — ein entscheidender Faktor fir Inno-
vation, Sicherheit und Wettbewerbsfahigkeit.


https://www.vda.de/dam/jcr:50e82fa0-dd27-4db5-834f-80032c57b1b3/MoU%20Automotive%20Grade%20Open-Source%20Software%20Ecosystem%20signed.pdf?mode=view
https://www.vda.de/dam/jcr:50e82fa0-dd27-4db5-834f-80032c57b1b3/MoU%20Automotive%20Grade%20Open-Source%20Software%20Ecosystem%20signed.pdf?mode=view
https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2025/250624_PM_Automobilindustrie_unterzeichnet_Memorandum-of_Understanding
https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2026/260107_PM_Innovation-im-Automotive-Sektor-durch-offene-Zusammenarbeit?utm_source=chatgpt.com
https://unece.org/transport/documents/2021/03/standards/un-regulation-no-157-automated-lane-keeping-systems-alks
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Digitalisierung in der Automobilindustrie:
Sicherheit, Daten und Innovation

Im Fokus

Digitale Fahrzeuge erfordern jetzt klare Regeln
fiir Cybersicherheit

sich weiter. Ein im November 2024 vorgelegter

Gesetzentwurf des Bundesjustizministeriums,
der nach der Verbandeanhérung zentrale Anliegen des
VDA berlicksichtigte, wurde infolge des vorzeitigen
Regierungswechsels nicht in den parlamentarischen
Prozess eingebracht. Zwar findet sich die Reform im
Koalitionsvertrag 2025 wieder, konkrete Umsetzungs-
schritte stehen jedoch weiterhin aus. An der Dring-
lichkeit des Themas hat sich jedoch nichts geandert.
Fahrzeuge werden zunehmend digitaler, vernetzter und
automatisierter. Elektronik, Software und aktuelle Daten
sind zentrale Voraussetzungen fir moderne Fahrzeug-
funktionen und Fahrkomfort. Entsprechend wachst die
Bedeutung der Automotive Cybersecurity, die Fahrzeu-
ge vor einer Vielzahl mdglicher Angriffe schitzen muss
— vom Diebstahl ganzer Fahrzeuge oder einzelner
Komponenten Uber den Zugriff auf sensible Fahrzeug-
daten bis hin zur Manipulation von Fahrzeugfunktionen.

D ie Reform des Computerstrafrechts verzogert

Cybersicherheit in der Automobilindustrie ist damit ein
wesentlicher Bestandteil sowohl der individuellen als
auch der gesellschaftlichen Sicherheit. Entsprechend
treiben die Unternehmen ihre SchutzmalRnahmen kon-
tinuierlich voran, was sich auch in einer wachsenden
Zahl regulatorischer Vorgaben und gesetzlicher Anfor-
derungen zur Automotive Cybersecurity widerspiegelt,
die entlang der gesamten Wertschépfungskette
Anwendung finden.
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Gleichzeitig flhrt die weiterhin ausstehende Anpassung
des Computerstrafrechts zu rechtlicher Unsicherheit fur
unabhangige Sicherheitsforscher. Dies erschwert es
den Akteuren der Automobilindustrie unnétig, die beste-
henden und zunehmenden Anforderungen im Bereich
der Cybersicherheit effizient umzusetzen.
Sicherheitsforscher missen die Moglichkeit haben,
Cybersicherheitsliicken straffrei aufzudecken, sofern
dies mit dem Ziel der Schadensabwehr erfolgt und die
Ergebnisse verantwortungsvoll behandelt werden. Der
Eindruck, mit den im Jahr 2024 angestoRenen MalR-
nahmen sei dieses Thema bereits abschlieRend gere-
gelt worden, ist jedoch nicht zutreffend. Der VDA setzt
sich daher weiterhin fur eine dringend erforderliche An-
passung des Computerstrafrechts ein.

EU Data Act: Neue Pflichten, bewahrte
Konzepte und wachsende Herausforderungen
beim Datentransfer

Seit dem 12. September 2025 sind die umfangreichen
Regelungen des EU Data Acts in Deutschland ver-
bindlich anzuwenden. Damit sind Automobilhersteller
verpflichtet, ihren Kunden eine Vielzahl von Fahrzeug-
daten bereitzustellen, sofern diese die Daten selbst
oder fur Angebote Dritter nutzen méchten.

Der Verband der Automobilindustrie unterstitzt diesen
Ansatz mit dem bereits im Dezember 2021 veroffent-
lichten ADAXO-Konzept (Automotive Data Access, Ex-
tended and Open).

ADAXO schafft einen Rahmen fiir eine vertrauenswir-
dige und transparente Datenweitergabe entlang der ge-
samten automobilen Wertschépfungskette. Hersteller,
Zulieferer, Dienstleister und Endnutzer kénnen so von
einer effizienten Datennutzung profitieren, wahrend Da-
tenschutz und Datensicherheit gewahrleistet bleiben.
Ein zentrales Element von ADAXO ist, dass ein direkter
Zugriff Dritter auf Fahrzeugdaten nicht erforderlich ist;
stattdessen werden die Daten durch den Hersteller
aulerhalb des Fahrzeugs bereitgestellt.
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Uber die EU-Ebene hinaus gewinnt auch der internatio-
nale Datentransfer weiter an Bedeutung. Fir global tati-
ge Automobilhersteller sind Daten aus Forschungs- und
Entwicklungsstandorten im Ausland ebenso relevant
wie Felddaten aus international genutzten Fahrzeug-
flotten. Die aktuellen geopolitischen Entwicklungen

und der zunehmende Protektionismus stellen den
internationalen Datentransfer jedoch vor neue Heraus-
forderungen. Der VDA beobachtet diese Entwicklungen
mit Sorge.

Vor diesem Hintergrund ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen Industrie, Regulierungsbehdrden und weite-
ren Stakeholdern erforderlich, um die Potenziale der
Digitalisierung und der Datennutzung in einem verlass-
lichen rechtlichen Rahmen zu erschlief3en.

NIS-2-Umsetzung: Mehr Verantwortung und
neue Pflichten fur die Automobilindustrie

Mit der nationalen Umsetzung der europaischen NIS-
2-Richtlinie durch die Novelle des Gesetzes Uber das
Bundesamt flr Sicherheit in der Informationstechnik
(BSIG) wurde der Rahmen fiir Cybersicherheit in
Deutschland deutlich erweitert. Das Gesetz ist im De-
zember 2025 in Kraft getreten und erfasst seitdem eine
erheblich gréRere Zahl sogenannter wichtiger und be-
sonders wichtiger Einrichtungen.

Fur die Automobilindustrie bedeutet die BSIG-Novelle
eine deutliche Ausweitung der regulatorischen Anfor-
derungen entlang der gesamten Wertschdpfungskette.
Neben Fahrzeugherstellern kdnnen auch zahlreiche
Zulieferer, Softwareanbieter und Mobilitatsdienstleister
in den Anwendungsbereich fallen. Vorgesehen sind
unter anderem verbindliche Manahmen zum Risiko-
management, Meldepflichten bei erheblichen Sicher-
heitsvorfallen sowie eine gestarkte Verantwortung der
Unternehmensleitungen fur die Cybersicherheit.
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Der Verband der Automobilindustrie (VDA) hat die nati-
onale Umsetzung von NIS 2 im BSIG eng begleitet und
die Perspektiven der Automobilindustrie in den politi-
schen Dialog eingebracht. Ziel ist eine praxisgerechte
Anwendung, die bestehende branchenspezifische
Regelungen bericksichtigt, Doppelregulierungen ver-
meidet und zugleich ein hohes Cybersicherheitsniveau
sicherstellt.

Digitale Mobilitat: Regulatorische Weichen-
stellungen fiir vernetzten und automatisierten
Verkehr

Die Digitalisierung des Strafldenverkehrs stellt hohe
Anforderungen an Recht, Verwaltung und Industrie.
Vernetzte und automatisierte Fahrzeuge sind auf ver-
Iassliche Daten, klare Zustandigkeiten und praxis-
taugliche Regelungen angewiesen. Der Verband der
Automobilindustrie brachte sich im Berichtsjahr daher
intensiv in zentrale Gesetzgebungsverfahren ein, um
Verkehrssicherheit, Innovationsfahigkeit und internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit gleichermalien zu starken.

Im Rahmen der Novellierung des StralRenverkehrs-
gesetzes begrifite der VDA insbesondere die starkere
Nutzung digitaler Daten fur die Unfallforschung. Zu-
gleich machte er deutlich, dass neue Untersuchungs-
und Berichtspflichten verhaltnismafRig ausgestaltet
werden missen. Eine Fokussierung auf sicher-
heitsrelevante Ereignisse, die Nutzung bestehender
behordlicher Datenfllisse sowie der Verzicht auf Dop-
pelstrukturen sind entscheidend, um Burokratie zu be-
grenzen und Ressourcen effizient einzusetzen.

Auch die Neufassung des Gesetzes Uber Intelligente
Verkehrssysteme begleitete der VDA konstruktiv. Klare
Verantwortlichkeiten, interoperable Datenstrukturen
und eine schrittweise Einfihrung neuer Datenpflichten
schaffen Planungssicherheit fir Hersteller. Gleichzeitig
bleibt der Schutz proprietarer und sicherheitsrelevanter
Daten eine zentrale Voraussetzung fiir Investitionen in
vernetzte und automatisierte Mobilitatsldsungen.

Insgesamt setzte sich der VDA dafir ein, die regulato-
rischen Rahmenbedingungen so weiterzuentwickeln,
dass Sicherheit, Datenverfligbarkeit und techno-
logische Innovation nachhaltig miteinander verbun-
den werden.


https://www.vda.de/dam/jcr:2026d593-4515-4c7c-8eef-7bae3597ad78/VDA_5690_Positionspapier_ADAXO_RZ.pdf?mode=view
https://www.bsi.bund.de/DE/Das-BSI/Auftrag/Gesetze-und-Verordnungen/NIS-2-Richtlinie/nis-2-richtlinie_node.html
https://www.bsi.bund.de/DE/Das-BSI/Auftrag/Gesetze-und-Verordnungen/NIS-2-Richtlinie/nis-2-richtlinie_node.html
https://www.vda.de/en/press/press-releases/2025/251113_VDA_Statement_regarding_NIS-2_Implementation_Act?utm_source=chatgpt.com
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/Gesetze/Gesetze-21/entwurf-fuenftes-gesetz-aenderung-strassenverkehrsgesetz-stellungnahme-18.pdf?__blob=publicationFile&utm_source=chatgpt.com
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Bedeutung von Nutzfahrzeugen,
Anhangern und Aufbauten fur
Guterverkehr und Logistik

Wirtschafts- und Personenverkehr und umfassen

eine heterogene Gruppe leichter und schwerer
Fahrzeuge. Dazu zahlen unter anderem Transporter
und Vans ebenso wie Lastkraftwagen, Sattelzugma-
schinen, Anhanger und Omnibusse. Nutzfahrzeuge
zeichnen sich durch ihre hohen jahrlichen Laufleistun-
gen durch den taglichen Einsatz aus. Daraus ergeben
sich besondere technische und regulatorische Anforde-
rungen, die sie in vielerlei Hinsicht von Personenkraft-
wagen unterscheiden.

N utzfahrzeuge erflllen eine zentrale Funktion im

Ohne Nutzfahrzeuge waren Guter- und Personenver-
kehr in Europa nicht aufrechtzuerhalten. Sie sichern
den taglichen Transport von Waren und Menschen
Uber kurze wie Uber weite Distanzen und sind damit
unverzichtbar fir das Funktionieren von Wirtschaft
und Gesellschaft. Der Strallenguterverkehr erbringt in
Europa rund 75 Prozent der gesamten Guterverkehrs-
leistung, und Prognosen gehen davon aus, dass das
Transportaufkommen weiter steigen wird. Da einer
nennenswerten Verlagerung von Stral3entransporten
auf andere Verkehrstrager enge strukturelle Grenzen
gesetzt sind, ist die Politik gefordert, die Rahmenbe-
dingungen so auszugestalten, dass der Stral3engiter-
und Personenverkehr konsequent umweltfreundlicher,
effizienter und zukunftsfahig weiterentwickelt werden
kann. Aufgrund ihrer hohen Fahrleistungen und Nutz-
lasten tragen Nutzfahrzeuge in erheblichem Malle zu
den CO,-Emissionen des StralRenverkehrs bei. Rund
ein Drittel der direkten Treibhausgasemissionen im
StralRenverkehr ist auf den Einsatz von Nutzfahrzeugen
zurlckzufihren.

Gleichzeitig liegt hier ein zentraler Hebel fir den Klima-
schutz im Verkehrssektor. Eine nachhaltige Reduktion
der CO,-Emissionen erfordert den breiten Einsatz
klimafreundlicher Antriebskonzepte im Nutzfahr-
zeugbereich, insbesondere bei Lastkraftwagen und
Omnibussen.
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Voraussetzung dafir ist neben der Weiterentwicklung
der Fahrzeuge der zlgige Ausbau der notwendigen In-
frastruktur zum elektrischen Laden sowie zum Tanken
von Wasserstoff.

Die europaische Nutzfahrzeugindustrie steht dabei fur
hochinnovative Technologien, hunderttausende Arbeits-

platze und eine spezialisierte industrielle Wertschépfung.

Damit sie ihre globale Technologiefiihrerschaft sichern
und gleichzeitig einen wirksamen Beitrag zur Erreichung
der Klimaziele leisten kann, bedarf es gezielter politi-
scher Impulse. Erforderlich sind realistische und plan-
bare Vorgaben zur CO,-Reduktion, die durch geeignete
Rahmenbedingungen flankiert werden, um Wettbe-
werbsnachteile im globalen Umfeld zu vermeiden.

Gezielte MaBnahmen fiir eine erfolgreiche Transfor-
mation des Nutzfahrzeugsektors

Seit einigen Jahren werden in Europa zunehmend
batterieelektrische Stadtbusse, Vans, Transporter,
Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen verkauft, die
zu sinkenden CO,-Emissionen beitragen. Die Nutz-
fahrzeughersteller haben hierflr europaweit in neue
Produktionsanlagen und Technologien investiert.
Gleichzeitig sind die Rahmenbedingungen fur die An-
schaffung und den Betrieb von Null-Emissions-Fahr-
zeugen derzeit noch unzureichend. Die 6ffentliche
Ladeinfrastruktur fir schwere Nutzfahrzeuge befindet
sich erst im Aufbau, wahrend in Depots hohe Investi-
tionskosten fur Netzanschlisse anfallen. Hinzu kom-
men hohe Kosten fur 6ffentliches Laden sowie hohe
Fahrzeuganschaffungskosten, die durch schwer kal-
kulierbare Restwerte zusatzlich belastet werden. Auch
regulatorische Faktoren wirken bremsend, darunter
der auf das Jahr 2028 verschobene Einfihrungstermin
des CO,-Zertifikatehandels im Verkehrssektor (ETS 2)
sowie eine bislang nur in wenigen Mitgliedstaaten ein-
gefuhrte CO,-Komponente in der Maut.
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Zusammen mit der angespannten gesamtwirtschaft-
lichen Lage fuhren diese Faktoren dazu, dass sich
die Neuzulassungszahlen von Null-Emissions-Fahr-
zeugen im Guterverkehr bislang auf niedrigem Ni-
veau bewegen.

Der Markthochlauf emissionsfreier Nutzfahrzeuge setzt
wirtschaftlich tragfahige Energiepreise voraus. Zentrale
Stellschrauben sind eine europaweite Mautbefreiung fur
emissionsfreie Nutzfahrzeuge sowie eine Absenkung der
Stromsteuer auch fur Betreiber von Nutzfahrzeudflotten.
Zudem sollte die Energiesteuer so ausgestaltet werden,
dass Ladestrom, Wasserstoff — unabhangig von der An-
triebstechnologie — und erneuerbare Kraftstoffe langfristig
steuerlich entlastet werden.
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Die Uberprifung der CO,-Flottenregulierung fir schwe-
re Nutzfahrzeuge muss so bald wie moglich erfolgen
und deutlich vor dem aktuell vorgesehenen gesetz-
lichen Termin Ende 2027 abgeschlossen werden. Es
ist erforderlich, den bisherigen Fortschritt zu evaluieren
und die bisherigen Ergebnisse beim Aufbau der zu-
gehdrigen Lade- und Wasserstofftankinfrastruktur voll-
sténdig zu bewerten.

Die CO,-Regulierung fiir Nutzfahrzeuge ist bislang zu
starr und einseitig zulasten der Hersteller ausgestaltet.
Eine flexible, faire und verhaltnismaflige Ausgestaltung
des Sanktionssystems unter Einbeziehung aller betrof-
fenen Fahrzeugsegmente ist notwendig, um die Trans-
formation nicht zu gefahrden.
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Insbesondere fir KMU im Transportgewerbe braucht es
zusatzliche Anreize, um emissionsfreie Nutzfahrzeuge
wirtschaftlich betreiben und die erforderliche Lade-

und Wasserstoffinfrastruktur in den Depots aufbauen
zu kénnen.

Lade- und Tankinfrastruktur als Schlussel fiir die
Elektrifizierung von Nutzfahrzeugflotten

Die Elektrifizierung von Nutzfahrzeugflotten erfordert
leistungsfahige Ladeinfrastruktur an den Standorten
der Betreiber, in Guterverteilzentren, Depots und Termi-
nals sowie auf Betriebshofen, Parkplatzen und Autoh6-
fen entlang der Hauptverkehrsrouten. Die Planung und
der beginnende Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
fur Nutzfahrzeuge an deutschen Autobahnen stellen
dabei einen ersten wichtigen Schritt zur Unterstitzung
der Transformation dar.

Vor dem Hintergrund der hohen Ladeleistungen
schwerer Nutzfahrzeuge und der damit verbundenen
Anforderungen an die Infrastruktur missen in den
kommenden Jahren insbesondere der zlgige Ausbau
von Netzanschlissen — auch unter Einbeziehung von
Baukostenzuschissen — sowie die gezielte Férderung
von Ladepunkten Vorrang haben. Entsprechendes gilt
fur den Aufbau einer leistungsfahigen Wasserstofftank-
infrastruktur. Notwendige Genehmigungsverfahren sind
deutlich zu beschleunigen.

Entscheidend ist dabei eine konsequente Ausrichtung
an den Praxisbedarfen von Speditionen und Logistik-
unternehmen. Dazu gehort auch die Mdglichkeit der
gemeinsamen Nutzung von Lade- und Tankinfrastruktur
im Speditionsverbund. Netzbetreiber und Kommunen
sollten verpflichtet werden, die erforderlichen An-
schlussleistungen zeitnah bereitzustellen. Hierfir ist
eine gezielte staatliche Unterstltzung erforderlich.

Wasserstoff und erneuerbare Kraftstoffe als
Schliisseloptionen fiir klimaneutrale Nutzfahrzeuge

Nutzfahrzeughersteller und -zulieferer sehen Wasser-
stoff als mittel- bis langfristige Chance, insbesondere
den Fernverkehr CO,-neutral zu gestalten. Wasserstoff
kann aus erneuerbaren Energien erzeugt werden und
ist in groRen Mengen transport- und speicherfahig.
Sein Einsatz in Brennstoffzellen oder Wasserstoffmoto-
ren in Lkw und Bussen ermdglicht eine hohe Flexibilitat
und weist Leistungsprofile auf, die mit konventionellen
Antrieben vergleichbar sind. Wasserstoffbetriebene
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Nutzfahrzeuge lassen sich zudem schnell betanken
und verursachen nur unwesentlich langere Standzeiten
als dieselbetriebene Fahrzeuge.

Der Einsatz von Wasserstoff im schweren Nutzfahr-
zeug ist grundséatzlich praxiserprobt. Derzeit stehen
einer breiten Markteinfihrung jedoch die begrenzte
Verflgbarkeit von griinem Wasserstoff sowie die noch
geringe Zahl an Betankungsmaoglichkeiten fur Lkw
und Busse entgegen. Fur den Strallenguterverkehr

ist daher zeitnah der Aufbau eines Kernnetzes an
Wasserstofftankstellen erforderlich. Diese missen alle
Fahrzeugklassen bedienen, sowohl flissigen als auch
gasformigen Wasserstoff bereitstellen und skalierbar
sowie wirtschaftlich betreibbar ausgelegt sein. Flan-
kierend sind unter anderem eine Reform der Energie-
steuerrichtlinie, eine vorgezogene Uberpriifung der
Rechtsakte zur Produktion von Renewable Fuels of
Non-Biological Origin (RFNBO) sowie ein Molekilim-
portgesetz notwendig.

Zur SchlieBung bestehender Liicken im Gefahrgutrecht
wurde ein zentraler regulatorischer Baustein erganzt.
Mit der Aufnahme des Wasserstoffantriebs in das
Ubereinkommen Uber die internationale Beférderung
gefahrlicher Glter auf der Strale (ADR) im Jahr 2025
wurde eine wesentliche Voraussetzung fiir die De-
karbonisierung des Gutertransports geschaffen. Die
Anderung des ADR erfordert zugleich die Einfiihrung
einer neuen UN-Regelung fir Fahrzeuge und Systeme
mit Flissigwasserstoff. Unter Mitwirkung des VDA und
seiner Mitglieder wurde dieser Schritt im Dezember
2025 in der UN-Arbeitsgruppe zur Passiven Sicherheit
(GRSP) abgeschlossen. Die neue Vorschrift durchlauft
nun die administrativen Gremien und soll Anfang 2027
in Kraft treten.

Neben der Elektrifizierung sollten auch erneuerbare
Kraftstoffe — darunter Wasserstoff, RFNBOs und Bio-
kraftstoffe — in ausgewahlten Regulierungen starker
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bertcksichtigt werden. Insbesondere eine Anrechnung
CO,-neutraler Kraftstoffe in der CO,-Flottenregulierung
flr schwere Nutzfahrzeuge sollte dem zunehmenden
Einsatz solcher Kraftstoffe im Verkehrssektor Rech-
nung tragen. Ein solcher Ansatz muss alle CO,-neutra-
len Kraftstoffe gemaf der Renewable Energy Directive
(RED) einbeziehen.

UnverhaltnismaBige CO,-Vorgaben belasten
den europdischen Anhangermarkt

Der Anhangermarkt in Europa ist divers und hat sich in
den vergangenen Jahrzehnten in vielerlei Hinsicht hoch-
spezialisiert. Dies schlagt sich in der hohen Zahl von
Sonderlésungen und multifunktionalen Anwendungen
von Anhangern im Markt nieder. Die bis dato von den
Herstellern durchgeflhrten VECTO-Simulationen und die
dabei erzielten Ergebnisse zeigen, dass die gesetzten
CO,-Minderungsziele von 10 Prozent fir DA- und 7,5
Prozent fur DB- und DC-Anhangertypen nicht im Einklang
mit den Erfordernissen der Kunden stehen. Beispiele

fir ein Zuwiderlaufen der VECTO-Simulationen mit den
Transportaufgaben finden sich bei der Eignung fur den
kombinierten Verkehr Stral3e-Schiene, der Getrankelogis-
tik, den mehrzonentemperaturgefihrten Transporten, bei
Coil- und Schuttguttransporten sowie bei hochflexiblen
Sammelguttransporten unterschiedlichster Produkitklas-
sen. Wenn beispielsweise bereits eine Hubladebihne in-
folge ihres Mehrgewichts den CO,-Wert eines Anhangers
um bis zu 1 Prozent erhoht, ist dies auch durch andere
MalRnahmen nicht mehr kompensierbar. Daher muss
zum gegenwartigen Zeitpunkt bilanziert werden, dass
+VECTO Trailer” und die Einbeziehung des Anhangers in
die CO,-Flottengrenzwerte in vielen Anwendungsfallen
falsche Marktanreize generieren und den Anhangermarkt
in Europa potenziell nachteilig beeinflussen.

Es ware sinnvoller, beim Anhanger im Gegensatz zur
heutigen alleinigen Betrachtung der Energieeffizienz
eine Bewertung der Transporteffizienz anzustreben,
die die konstruktive Gestaltung des Anhangers in Ab-
hangigkeit von seinem Einsatzzweck und der Trans-
portaufgabe starker betont. Diese Bewertung eines
Anhangers muss sich von den in VECTO berechneten
Standardlastfallen 16sen und gezielter die tatsachliche
Nutzung des Anhangers berlcksichtigen. Dies sollte fur
ein Unternehmen jedoch unbdirokratisch und ohne
zusatzliche Zertifizierungsumfange erfolgen.
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Die im Gesetz verankerte Strafe flr die Nichteinhaltung
der CO,-Ziele von 4.250 Euro pro g CO, und Fahrzeug
ist gerade im Anhangermarkt vollig unverhaltnismanig
zu den in der gesamten Branche erzielten Einnahmen
und ignoriert die Gegebenheiten des EU-Anhanger-
marktes. Bei Nettomargen, die haufig unter 5 Prozent
liegen, sehen sich viele Anhangerhersteller durch diese
Gesetzgebung einer existenziellen Bedrohung ausge-
setzt. Dies kdnnte zu erheblichen Arbeitsplatzverlusten
in Europa sowie zu einer Verlagerung der Produktion

in Niedriglohnlander fuhren und hatte tiefgreifende
Auswirkungen auf die Europaische Union und die be-
stehende Wertschdpfungskette.

* =T

Rahmenbedingungen fiir Gewichte, Abmessungen
und Lang-Lkw-Konzepte

Eine weitere entscheidende Rahmenbedingung fur ei-
nen erfolgreichen Hochlauf von Null-Emissionsfahrzeu-
gen ist die umfassende Anpassung der Richtlinie 96/53/
EG zu Gewichten und Abmessungen. Der VDA hat den
ursprunglichen Vorschlag der Europaischen Kommissi-
on aus dem Jahr 2023 ausdricklich unterstitzt. Dieser
sah eine Erhdhung des zuldssigen Gesamtgewichts um
bis zu 4 Tonnen vor, einschlieBlich einer zusatzlichen
Tonne auf der Antriebsachse bei Null-Emissionsfahr-
zeugen. Vor dem Hintergrund der hohen Batteriege-
wichte ware dies ein wichtiges Signal zur Unterstlitzung
der Transformation gewesen.

Die Mitgliedstaaten haben im Rat jedoch ein deutli-
ches Veto eingelegt und sich gegen diesen Vorschlag
gestellt. Aus Sicht der Nutzfahrzeughersteller be-
nachteiligt dies batterieelektrische Antriebe gegeniiber
dieselbetriebenen Fahrzeugen erheblich.
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Das vom VDA initiierte Projekt ,,EcoDuo” im kombi-
nierten Verkehr zwischen Deutschland und Spanien

Der regelmafige Testbetrieb einer Fahrzeugkombinati-
on aus zwei gekoppelten Standardsattelanhangern auf
deutscher Seite zwischen dem Megahub Lehrte und
dem Volkswagen-Werk in Wolfsburg zeigte das erheb-
liche CO,-Einsparpotenzial bei gleichzeitig geringerer
StralRenbelastung, da der Einsatz einer zweiten Sattel-
zugmaschine entfallt.

Der Einsatz von EcoDuo-Fahrzeugkombinationen kann
die Attraktivitat des Vor- und Nachlaufs im kombinierten
Verkehr Strafe-Schiene weiter erhdhen. Der Trans-

port von 13,65-Meter-Standardsattelanhangern auf
Taschenwaggons ist bereits heute gangige Praxis im eu-
ropaischen Schienenguterverkehr. Nun gilt es, EcoDuo-
Konzepte in den Regelbetrieb zu tberfUhren. Hierfur ist
eine Anpassung der bestehenden Verordnung Uber Aus-
nahmen von strafenverkehrsrechtlichen Vorschriften fir
Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit Uberlange
erforderlich. Ziel ist die Einfihrung eines neu zu definie-
renden Fahrzeugtyps , Typ 6 fir Kombinationen mit einer
Lange von bis zu 32 Metern. Die Nutzung soll auf einem
gesondert festzulegenden Positivnetz erfolgen, das insbe-
sondere Terminals des kombinierten Verkehrs erschlief3t.

Offentlicher Busverkehr: Bedeutung, Finanzierung
und Antriebstechnologien

Jedes Jahr nutzen die Menschen in Deutschland den
Bus mehr als fiinf Milliarden Mal. Damit ist der Omni-
bus nach dem Pkw das zweitwichtigste Verkehrsmittel
im Personenverkehr. Im 6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) entfallt mit rund der Halfte aller Fahrten
sogar der grofte Anteil auf den Bus. Busse bilden da-
mit das Ruckgrat des o6ffentlichen Personenverkehrs —
nicht nur in Deutschland, sondern weltweit.
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Der o6ffentliche Stralienpersonenverkehr wird in der
Regel durch Mittel der 6ffentlichen Hand finanziert
und unterliegt in vielen Teilen Europas strengen haus-
haltsrechtlichen Vorgaben der Stadte, Gemeinden
und Lander. Daneben besteht ein grof3er privatwirt-
schaftlicher Markt, in dem Busse insbesondere im
Reiseverkehr, im touristischen Verkehr sowie im
innerdeutschen und europaischen Linienverkehr ein-
gesetzt werden.

Elektro- und Wasserstoffbusse sind ein sichtbares Aus-
hangeschild neuer Antriebstechnologien — sowohl im
Stadtverkehr als auch im Fern- und Reisebusbereich.
Wahrend Stadtbusse bereits eine Vorreiterrolle bei der
Einfuhrung CO,-freier Antriebe einnehmen und viele
Kommunen ihre Flotten zunehmend elektrifizieren oder
auf wasserstoffbetriebene Antriebe umstellen, zeigt
sich im Reisebusmarkt ein Zielkonflikt. Die Gleichset-
zung der CO,-Ziele von Reisebussen mit denen von
Lkw bei gleichzeitig fehlenden infrastrukturellen Zielvor-
gaben fur Reisebusse in der AFIR wirkt hemmend auf
den Transformationsprozess.

Um den Markthochlauf klimaneutraler Busse zu unter-
stltzen, missen dem Aufbau von Lade- und Wasser-
stofftankinfrastruktur an Betriebshofen, Busdepots,
Haltepunkten und touristischen Hotspots sowie einer
neu aufgesetzten Kaufforderung ein hoherer Stel-
lenwert in den Haushalten von Bund, Landern und
Kommunen eingeraumt werden. Die 6ffentliche Hand
sollte dabei eine Vorbildfunktion ibernehmen. Bei
der Vergabe offentlicher Verkehrsleistungen und in
der Beschaffung sollte der Einsatz klimaneutraler
Busse zum Standard werden. Voraussetzung hierfur
ist eine langfristige und auskdmmliche Finanzierung
der Kommunen.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Faire Wettbewerbsbedingungen fiir leichte
Nutzfahrzeuge schaffen

Auch das Segment der leichten (N,) und schweren (N,)
Transporter befindet sich in der Transformation, und
zahlreiche elektrisch angetriebene Varianten kommen
zunehmend auf den Markt. Neben Einsatzen im Hand-
werk, im AuRBendienst, bei Servicedienstleistungen und
in der Citylogistik sind diese Fahrzeuge auch fir den
gewerblichen Guterverkehr von Bedeutung. Beim Um-
stieg von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor auf Elek-
trotransporter dirfen sich weder die Nutzlast noch der
Verwendungszweck andern.

Aufgrund des hohen Gewichts der Antriebsbatterie
steigt bei gleichbleibender Nutzlast jedoch das zulassige
Gesamtgewicht elektrischer Transporter auf bis zu 4,25
Tonnen. Dadurch Uberschreiten sie haufig die derzeitige
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Grenze fur N,-Fahrzeuge von 3,5 Tonnen und werden
der Fahrzeugklasse N, zugeordnet. In dieser Klasse
unterliegen sie unter anderem der Pflicht zur Ausstat-
tung mit Fahrtenschreiber und Geschwindigkeitsbe-
grenzer, obwohl sich — mit Ausnahme der Antriebsart

— keine Anderung des Verwendungszwecks ergibt.
Dies verschlechtert ihre Wettbewerbsposition gegen-
Uber N,-Transportern mit Verbrennungsmotor erheblich.

Um den Markthochlauf von Elektrotransportern nicht zu
gefahrden, sind daher gesetzliche Rahmenbedingungen
erforderlich, die diesen Fahrzeugen vergleichbare Wettbe-
werbsbedingungen wie konventionellen Transportern mit
Verbrennungsmotor ermdglichen. Die Europaische Kom-
mission hat hierzu im Dezember 2025 erste Vorschlage
vorgelegt, die fur elektrisch angetriebene Transporter bis
4,25 Tonnen entsprechende Ausnahmen vorsehen. Diese
Vorschlage missen nun zligig umgesetzt werden.
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Verkehrsprognose 2040: Bedeutungs-
zuwachs fur Guterverkehr (Nfz) und
urbane Mobilitatskonzepte

StraBe bleibt wichtigster Verkehrstrager

kehrsministeriums zeigt in ihrem Basisszena-

rio ganz klar: Die Stral3e bleibt auch in Zukunft
der Verkehrstrager Nr. 1. So wird der Lkw nach dieser
Prognose 2040 einen Anteil von 73,9 Prozent an der
gesamten Verkehrsleistung im Guterverkehr zu schul-
tern haben. Auf den Pkw werden laut Prognose 2040
68,6 Prozent der Personenkilometer entfallen. Hinzu
kommt noch der 6ffentliche Stralkenpersonenverkehr
mit einem Anteil von 7,5 Prozent.

D ie Verkehrsprognose 2040 fiir des Bundesver-

StraBe als Partner der anderen Verkehrstrager

Genauso klar ist aber auch, dass sowohl im Perso-
nen- als auch im Giterverkehr alle Verkehrstrager
gleichermalen gebraucht werden. So haben zum Bei-
spiel im Guterverkehr die einzelnen Verkehrstrager
jeweils systembedingte Vor- und Nachteile, so dass
sie jeweils fur bestimmte Transportaufgaben beson-
ders geeignet sind. Der Lkw verdankt seine grofe Be-
deutung zu einem grof3en Teil seiner Flexibilitat und

Netzbildungsfahigkeit. Er ist damit auch fur andere
Verkehrstrager wie die Schiene oft unverzichtbar, um
z. B. den Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr
zu Ubernehmen. Eisenbahn und Binnenschiff sind da-
gegen vor allem bei Transporten mit hohem Volumen
bzw. hohem Gewicht tber groRe Distanzen wettbe-
werbsfahig. Ein gutes Beispiel dafir ist der Transport
fabrikneuer Pkw. Die deutsche Automobilindustrie nutzt
hierfiir in erheblichem Umfang die Schiene. Die Ver-
kehrstrager erganzen sich somit und sichern gemein-
sam den Transport von Waren.

Anteile der Verkehrstrager im
Guterverkehr 2040

GLEY Lkw

Schiene

I#8 Binnenschiff
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Auch im Personenverkehr kommt es auf den Mix der

Verkehrstrager an. So ist das Mobilitdtsgeschehen in den

letzten Jahren gerade in den stadtischen Ballungsrau-

men bunter und vielfaltiger geworden ist. Viele Menschen

sind nicht mehr auf nur ein Verkehrsmittel festgelegt,
sondern entscheiden von Fall zu Fall. Das Verkehrssys-
tem wird so immer starker von einem multimodalen Mo-
bilitdtsangebot gepragt. Durch Formen geteilter Mobilitat
wie Car-Sharing oder Ridepooling kdnnen alltagstaug-
liche Alternativen zum eigenen Auto entstehen. Damit
kann auch die von vielen wahrgenommene Angebots-
liicke zwischen OPNV und eigenem Auto geschlossen
werden. Die Automobilindustrie treibt den Wandel in
Richtung nachhaltiger Mobilitadt mit voran. Mit innovati-
ven Technologien und Angebotsinnovationen wie z. B.

Anteile der Verkehrstrager im
Personenverkehr 2040

68,6 M

Schiene
48 OPNV
B Luftverkehr
n Radverkehr
m FuRverkehr

T

eigenen Ridepoolingdiensten leistet sie ihren Beitrag.
Zukunftig werden auch autonome Transportsysteme
bestehende OPNV-Technologien als Mobilitatsldsung
erganzen. Entscheidend ist dabei aber, dass man den
Menschen die Freiheit I1asst, Uber ihre Mobilitat selbst zu
entscheiden. Sie wissen am besten, welches Verkehrs-
mittel fir einen bestimmten Weg optimal ist. Das kann
oft auch eine Kombination von Verkehrsmitteln in inter-
modalen Transportketten sein. Hierfir missen die Ver-
kehrsmittel aber entsprechend gut verknupft sein. Das
gilt sowohl fir die physische Verknlpfung etwa durch
ausreichende P+R-Platze als auch fur Mobilitatshubs.
Es gilt genauso aber auch fir die virtuelle Verknipfung
durch entsprechende Datenschnittstellen und durchgan-
gige Informations-, Buchungs- und Bezahlsysteme.
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Verkehr braucht Infrastruktur

Damit Verkehre reibungslos funktionieren, sind alle Ver-
kehrstrager auf eine funktionsfahige Infrastruktur an-
gewiesen. Lange wurde in Deutschland hierfir zu wenig
investiert, der Nachholbedarf ist enorm. Die vom BDI
gemeinsam mit BCG erarbeitete Studie , Transforma-
tionspfade fur das Industrieland Deutschland® schatzt
den Bedarf an Mehrinvestitionen fir Erhalt und Ausbau
der Verkehrswege des Bundes bis 2030 auf Gber 100
Mrd. Euro. Allein 4.000 Brticken im Fernstraldennetz sind
dringend sanierungsbedurftig. Staus und zahflieender
Verkehr fihren zu vermeidbarem Mehrverbrauch und zu
zusatzlichen Emissionen. Schadhafte Stral3en bergen zu-
dem Risiken fiir die Verkehrssicherheit.

Auch die Infrastrukturpolitik sollte der zentralen Rolle des
StraRenverkehrs Rechnung tragen. Uberlegungen, im
StralRennetz in Zukunft ganzlich auf Aus- und Neubau zu
verzichten, sind daher nicht zielfiihrend. So werden Inves-
titionen etwa in die Engpassbeseitigung im Stralennetz
auch kunftig notwendig sein. Zentrale Aufgabe bleibt auch
der Ausbau der Lkw-Parkplatze entlang der Autobahnen.
Der Platzbedarf steigt hier nicht zuletzt infolge des not-
wendigen Aufbaus einer Ladeinfrastruktur fur Lkw.

Das neue ,Sondervermdgen Infrastruktur und Klima-
neutralitat” kann einen wichtigen Beitrag dazu leis-
ten, den Investitionsrickstau bei den Verkehrswegen
abzubauen. Dies gelingt aber nur dann, wenn die
Finanzmittel die Investitionen aus dem Kernhaushalt
erganzen und nicht ersetzen. Hier muss nachgesteu-
ert werden, denn bisher flhrt nur jede dritte Milliarde
aus dem Sondervermdgen tatsachlich zu zusatzlichen
Verkehrsinfrastrukturinvestitionen.

Wichtig sind auch Strukturreformen bei der Verkehrs-
infrastrukturfinanzierung, die sich die Bundesregierung
zu Recht vorgenommen hat. So gilt es, den Finan-
zierungskreislauf StralRe wieder zu schlieen. Hierflr
sollten der Autobahn GmbH Mauteinnahmen als eigene
Einnahmen direkt zugewiesen werden wie das heute
bereits in analoger Weise mit den Trassenpreiseinnah-
men im Schienennetz geschieht. Auch eine Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung mit der Autobahn
GmbH koénnte die Mittel fiir Erhaltungsinvestitionen
Uberjahrig sichern, wie das ebenfalls heute bereits bei
der Schiene der Fall ist. Infrastrukturfonds kénnten
gleichfalls ein Modell sein, um Verkehrsinvestitionen
langfristig abzusichern.
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Wichtig dabei ist, dass flir jeden Verkehrstrager ein
separater Fonds gebildet wird, um den jeweiligen spe-
zifischen Rahmenbedingungen Rechnung tragen zu
kénnen und Verteilungskdmpfe zwischen den Verkehrs-
trdgern zu vermeiden.

CO,-Maut optimieren

Die CO,-Maut setzt wichtige Anreize fiur Investitionen
in emissionsfreie und -arme Lkw. Richtigerweise wur-
de die Mautbefreiung fur Null-Emissions-Lkw jetzt bis
2031 verlangert. Um die Transformation im StralRen-
guterverkehr zusatzlich zu unterstiitzen, sollten zudem
Einnahmen aus dem CO,-Zuschlag in der Lkw-Maut
fur MaRnahmen zur Defossilisierung im Lkw-Verkehr
zur Verflgung gestellt werden, beispielsweise fiir die
Lade- und Wasserstoffinfrastruktur. Zudem wurde die
Einbeziehung der Anhanger in die CO,-Maut auch in
diesem Segment nétige Anreize fir Investitionen in kli-
mafreundliche Technologien setzen.

Fahrverbote vermeiden

Um die neuen EU-Immissionsgrenzwerte fir Luftschad-
stoffe zu erflllen, die ab 2030 gelten, sollte die Politik
vor allem auf Innovationen setzen. Die Elektrifizierung
der Fahrzeugflotten, genau wie die Flottenerneuerung
durch Euro 7-Fahrzeuge, leistet wichtige Beitrage

zur weiteren Verbesserung der Luftqualitat. Auch die
Maoglichkeiten der Digitalisierung fiir ein optimiertes
Verkehrsmanagement sollten genutzt werden. Fahr-
verbote, die einen massiven Eingriff in die Mobilitat der
Menschen und in den Wirtschaftsverkehr darstellen,
sind nicht zielfiihrend. Gegebenenfalls kénnten fur kriti-
sche Bereiche die Moglichkeiten der Fristverlangerung
zur Erflllung der Grenzwerte genutzt werden.

Landliche Raume beriicksichtigen

Verkehrspolitische Debatten setzen oft den Fokus auf
die stadtischen Ballungsraume. Dabei wird Ubersehen,
dass im landlichen Raum, aber auch bei den Stadt-Um-
land-Verkehren andere Rahmenbedingungen bestehen
als in den Innenstadten. So wird in vielen Fallen auf
dem Land das Auto auch weiter unverzichtbar sein, der
Lkw bleibt das zentrale Verkehrsmittel fur die Glterver-
teilung in der Flache.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Busse als Pfeiler des Linienverkehrs

Wichtiger Bestandteil eines zukunftsfahigen Mobilitats-
systems ist der 6ffentliche Personenverkehr. Hierfur wie-
derum spielt der Bus eine zentrale Rolle. Uber 40 Prozent
der Beférderungen im OPNV erfolgen mit dem Bus. Seine
grofde Starke ist, dass er auch auf Strecken mit geringe-
rem Aufkommen wirtschaftlich eingesetzt werden kann.
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Er ist daher oft das einzig relevante 6ffentliche Verkehrs-
mittel im landlichen Raum. Doch auch in der Stadt bietet
er in der Regel das engmaschigste Versorgungsnetz. Im
Personenfernverkehr stellen Fernbusse seit ihrer Markt-
einfihrung auch in Deutschland eine preisguinstige Mobili-
tatsalternative flir viele Menschen dar.
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Das Automobiljahr 2025

uch das Jahr 2025 hat keine nachhaltige Ver-

Abesserung der Rahmenbedingungen fiir die
Automobilindustrie gebracht. Neben einer allge-

mein tragen Entwicklung der Wirtschaft in Deutschland
und auch in Europa, bestimmten Handelskonflikte das
Lagebild. Auch die Konflikte im Nahen Osten und der
Krieg in der Ukraine sorgen weiterhin flr erhebliche Ri-
siken. So sind etwa weiterhin die Handelswege im Ro-
ten Meer in dieser Region nur eingeschrankt nutzbar.

Der Druck auf den Standort Deutschland hat sich
nochmals deutlich verscharft. Investitionen werden
zunehmend nicht in Deutschland getatigt, sondern ver-
schoben, gestrichen oder ins Ausland verlagert. Auch
unter der neuen Regierung in Deutschland hat sich
daran nichts Grundlegendes geandert. Folglich ist das
Bruttoinlandsprodukt im vergangenen Jahr auch nur
geringfligig um 0,2 Prozent gewachsen. Angesichts von
zwei Rezessionsjahren zuvor, lasst dieses Mini-Wachs-
tum keinen Jubel ausbrechen.

Blicken wir auf die Automobilmarkte: Die grofiten Ab-
satzregionen konnten im Jahr 2025 Zuwéchse in unter-
schiedlichem Ausmal} verzeichnen. In Europa und den
USA legte das Neuwagengeschaft mit niedriger einstel-
liger Rate zu. In China stieg der Absatz von Pkw zwar
starker, lie® zum Jahresende hin aber merklich nach.
Insgesamt ist festzustellen, dass sich die, im Vergleich
zu Europa und den USA, starkere Marktentwicklung auf
asiatischen Markten auch 2025 fortgesetzt hat.

Auch der Hochlauf der Elektromobilitat hat sich 2025
fortgesetzt. In Europa (EU, EFTA und UK) waren die
Neuzulassungen durch die Anforderungen der CO,-
Flottenregulierung gepragt, die einen deutlichen Zu-

Die Pkw-Produktion in Deutschland ist im Jahr 2025
um 2 Prozent angestiegen. Dabei legte insbesondere
die Produktion von Elektro-Pkw deutlich zu. Der Anteil
von E-Pkw an der Gesamtproduktion stieg auf 40 Pro-
zent. Lediglich in China war der Anteil der Elektromo-
bilitat an der Produktion héher als in Deutschland. Im
globalen Produktionsranking konnte Deutschland, nach
Stlickzahlen gerechnet, Platz 5 hinter China, den USA,
Japan und Indien verteidigen. Dabei ging die Transfor-
mation der Industrie weiter: Die Inlandsproduktion von
Elektro-Pkw stieg 2025 um 23 Prozent. Die Produktion
von PHEV legte dabei starker zu (+54 Prozent) als die
Produktion von BEV (+15 Prozent).

Die wichtigste Exportdestination fir Pkw aus deutscher
Produktion war im vergangenen Jahr das Vereinigte
Kdnigreich. Dahinter folgten die USA, die im vergange-
nen Jahr an der Spitze der Exporttabelle standen. Auf
dem dritten und vierten Platz lagen Italien und Frank-
reich. China, das im vergangenen Jahr noch auf Platz
funf des Rankings stand, fiel auf Platz neun zuriick.

Die grolRen internationalen Markte fur schwere Nutz-
fahrzeuge entwickelten sich 2025 sehr heterogen.

In Europa und den USA gingen die Marktvolumina
merklich zurlick, wahrend der chinesische Markt fur
schwere Nutzfahrzeuge deutlich wachsen konnte. Hier
wirkten sich sehr unterschiedliche gesamtwirtschaft-
liche Herausforderungen unmittelbar im Nutzfahrzeug-
absatz aus.

e ~ ik wachs der Elektroneuzulassungen erforderte. In den

: USA wurde der Markt fur Elektro-Light-Vehicle durch
eine Veranderung des Forderregimes zum Jahresende
stark abgebremst. China blieb auch im vergangenen
Jahr der Leitmarkt fir Elektro-Pkw. Anders als in den
Vorjahren verlagerte sich der Fokus auf dem chinesi-
schen Markt aber starker auf den Absatz von BEV.

e o e e
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Deutschland

gewachsen und erreichte ein Marktvolumen

von fast 2,9 Millionen Neuzulassungen. Trotz
des Wachstums liegt der Markt noch deutlich, um 21
Prozent, unter dem Niveau des Jahres 2019, als in
Deutschland 3,6 Mio. Pkw neu zugelassen wurden.
Gepragt war die Marktdynamik im vergangenen Jahr
unter anderem durch die Wirkung der CO,-Flottenre-
gulierung. Leicht verkirzt zusammengefasst erfordert
diese eine Reduktion der CO,-Flottenemissionen der
Hersteller um 15 Prozent gegenltber dem Jahr 2021.
Im Jahresverlauf 2025 wurde durch die beschlossene
Mittelung der Ergebnisse der Jahre 2025 bis 2027 eine
Erleichterung fur die OEMs durch die Europaische
Union beschlossen. Die Einhaltung dieser Regulierung
erfordert hdhere E-Anteile in den Zulassungen der
Hersteller. Der BEV-Anteil an den gesamten Pkw-Neu-
zulassungen stieg so im Jahr 2025 auf 19,1 Prozent
(Vorjahr: 13,5 Prozent). Auch Plug-In Hybride gewan-
nen an Bedeutung, ihr Anteil stieg von 6,8 Prozent in
2024 auf 10,9 Prozent in 2025.

D er deutsche Pkw-Markt ist 2025 um 1 Prozent

Haltergruppen

Betrachtet man Neuzulassungen der einzelnen Halter-
gruppen ergaben sich 2025 Verschiebungen: Private
Halter meldeten 5 Prozent mehr Neufahrzeuge an als
im Vorjahr. Die Neuzulassungen privater Halter waren
allerdings in den vergangenen zwei Jahren auf einem
historisch niedrigen Niveau. Die Neuzulassungen ge-
werblicher Halter schlossen im zweiten Jahr in Folge
mit einer roten Null (0 Prozent). Unter den gewerb-
lichen Haltern waren unterschiedliche Entwicklungen
in den Untergruppen zu beobachten. Wahrend durch
den Kfz-Einzelhandel 3 Prozent weniger Pkw neu zu-
gelassen wurden, legten die Neuzulassungen von
Vermietern um 2 Prozent zu. Die Untergruppen der
Firmenwagen entwickelten sich stark unterschiedlich:
Der Kfz-Bau erreichte ein um 23 Prozent hdheres
Neuzulassungsvolumen als im Vorjahr, das sonsti-

ge Gewerbe reduzierte seine Neuzulassungen um

5 Prozent.

Pkw-Neuzulassungen in Deutschland (in Millionen)
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Antriebsart

Die Transformation der Automobilindustrie wird beim
Blick auf die Antriebsstrange besonders sichtbar. So
legten die Neuzulassungen von Elektro-Pkw (BEV &
PHEV) im Jahr 2025 um 50 Prozent zu. 856.600 neu
zugelassene E-Pkw bedeuteten ein neues Rekord-
niveau. Allerdings wurde das bisherige Rekordjahr
2022 auch nur um knapp 3 Prozent Ubertroffen. Weiter-
hin entfallen die meisten Neuzulassungen auf Pkw mit
einem Otto-Motor (inkl. Mild-Hybrid), deren Neuzulas-
sungen um 10 Prozent zuriickgingen und das Jahr bei
einem Volumen von 1,3 Mio. Pkw schlossen. Deutlicher
verloren Diesel-Pkw (inkl. Mild-Hybrid) an Boden. lhre
Neuzulassungen reduzierten sich um 16 Prozent. Mit
561.200 Pkw wurden im vergangenen Jahr so weniger
Diesel neu zugelassen wie zuletzt 1997. Maligeblich
getrieben wurde die Entwicklung im vergangenen Jahr
durch die CO,-Flottenregulierung, fur deren Einhaltung
die Neuwagenflotten im Zeitraum 2025 bis 2027 im
Jahresdurchschnitt 15 Prozent weniger CO, emittieren
mussen als im Jahr 2021.

Herstellerlander

Die Fahrzeuge deutscher Konzernmarken stehen wei-
terhin hoch in der Gunst der Kunden. Im vergangenen
Jahr lag ihr Marktanteil bei 69,8 Prozent und damit
etwas hoher als im Vorjahr (68,4 Prozent). Absolut
wurden gut 2,0 Millionen Neufahrzeuge mit ,deutschem
Logo® angemeldet. Mit 243.400 neuzugelassenen
Fahrzeugen lag der Absatz von franzésischen Herstel-
lern unterhalb des Vorjahresniveaus (-3 Prozent). |hr
Marktanteil sank von 8,9 auf 8,5 Prozent. Mit 218.100
Neufahrzeugen gehorten japanische Hersteller zu den
gréflten Verlierern des Jahres 2025. lhr Absatz sank
um 10 Prozent. lhr Marktanteil reduzierte sich dadurch
auf 7,5 Prozent (Vorjahr: 8,4 Prozent). Koreanische
Hersteller realisierten 2025 ein Marktvolumen von
157.200 Neufahrzeugen (-6 Prozent) und erlangten
einen Marktanteil von 5,5 Prozent, nachdem sie im
Vorjahr auf 5,9 Prozent gekommen waren. Der Absatz
von italienischen Herstellern sank um 3 Prozent auf
64.800 Pkw. lhr Marktanteil fiel von 2,4 auf 2,3 Pro-
zent. Chinesische Hersteller erreichten ein Absatzvolu-
men von rund 61.000 Pkw bzw. einen Marktanteil von
2,1 Prozent.
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Fahrzeugsegmente

Die Neuzulassungen nach Fahrzeugsegmenten hat-
ten 2025 eine sehr heterogene Struktur. Am starksten
wuchs das Marktvolumen der oberen Mittelklasse (+37
Prozent), der Utilities (+15 Prozent) und der Gelande-
wagen und SUVs (+8 Prozent). Den groRten Rickgang
der Neuzulassungen verzeichnete das Segment der
Oberklasse (-23 Prozent), Sportwagen (-22 Prozent)
und Kleinstwagen (-17 Prozent). Gemessen am Ge-
samtvolumen waren auch 2025 wieder Gelandewagen
und SUV die GroRte Fahrzeugkategorie. Dieses viel-
seitige Segment, das Fahrzeuge sehr unterschiedlicher
Grolen vereint, kam auf insgesamt 1,3 Mio. Pkw und
machte 44,2 Prozent aller Neuzulassungen aus, im
Vorjahr waren es 41,5 Prozent.

Schwere Nutzfahrzeuge

In Deutschland wurden im Jahr 2025 insgesamt 69.000
schwere Nutzfahrzeuge Gber 6 Tonnen neu zugelas-
sen, ein Rickgang von rund 14 Prozent gegenuber
dem Vorjahr. Damit entfernt sich der Markt weiter vom
Vor-Corona-Niveau des Jahres 2019, das mit 91.400
Neuzulassungen das héchste Absatzvolumen seit 2008
erreichte. Die Licke zum damaligen Rekordjahr betragt
inzwischen 25 Prozent.

Die Neuzulassungen konnten in der zweiten Jahres-
halfte steigen und verzeichneten einen Zuwachs von 7
Prozent, konnten jedoch das schwache erste Halbjahr
2025 nicht ausgleichen, in dem der Absatz um rund 29
Prozent gesunken war. Im Februar kam es mit 4.700
schweren Nutzfahrzeugen zu einem Jahrestief (-34 Pro-
zent) — dem niedrigsten Februarwert seit 2010. Dieser
Ruckgang ist teilweise auf relativ hohe Vergleichswerte
aus den Vorjahren sowie auf die schwache konjunkturel-
le Lage zurtckzufihren. Ab August 2025 setzte jedoch
ein Marktanstieg ein, der ebenfalls mit der schwachen
zweiten Jahreshalfte von 2024 zusammenhangt. Der
Markt verzeichnete den héchsten prozentualen Anstieg
im Dezember mit +27 Prozent auf 5.600 Einheiten. Der
Juni war mit 7.000 Einheiten der zulassungsstarkste
Monat im Jahr 2025, allerdings bei einem Minus von 41
Prozent. Dieses Minus lasst sich durch den Vergleichs-
wert aus dem Jahr 2024 erklaren, als der Juni mit Ab-
stand den hochsten Wert seit Juni 2019 erreichte.
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Nfz-Neuzulassungen in Deutschland (in Tausend)
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Dieses Wachstum war jedoch hauptsachlich auf vor-
gezogene Zulassungen im Zusammenhang mit der Ein-
fuhrung der General Safety Regulation zurtckzufuhren,
die seit dem 07. Juni 2024 verpflichtend ist.

Das Segment Uiber 16 Tonnen verzeichnete bei den
Neuzulassungen ebenfalls ein Minus von 12 Pro-

zent. Damit wurde in diesem Segment im Jahr 2025
ein Niveau von knapp 53.100 Einheiten erreicht, rund
7.100 Einheiten weniger als im Vorjahr und erneut
unter dem Wert des Vorkrisenjahres 2019. Der Anteil
der Nutzfahrzeuge Uber 16 Tonnen an den gesamten
Neuzulassungen von schweren Nutzfahrzeugen uber 6
Tonnen belief sich in Deutschland auf 77 Prozent und
lag damit Uber dem Anteil des Vorjahres. Der starke
Ruckgang der Lkw-Neuzulassungen in Deutschland

im ersten Halbjahr 2025 ist vor allem auf die schwache
konjunkturelle Entwicklung und die daraus resultieren-
de Investitionszurlickhaltung der Transport- und Logis-
tikunternehmen zurtickzufiihren, die Neuanschaffungen
verschoben haben.

Elektrische Nutzfahrzeuge gewinnen weiterhin an Be-
deutung — in Deutschland machten schwere elektrische
Nutzfahrzeuge uber 16 Tonnen im Jahr 2024 rund 3
Prozent der Gesamtneuzulassungen aus. Der deut-
sche Markt ist bezogen auf die Stiickzahlen der grofite
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Elektromarkt in Europa mit 1.400 Einheiten, die im ver-
gangenen Jahr neu zugelassen wurden.

Dies ist zugleich der einzige Markt in EU, EFTA und
UK, der Uber die Marke von 1.000 Einheiten hinaus-
geht. An den Zapfsaulen in Deutschland mussten die
Transporteure im vergangenen Jahr etwas weniger tief
in die Tasche greifen als noch 2024. Im Jahresmittel
kostete der Liter Diesel 1,61 Euro und war damit um

4 Cent bzw. knapp 2 Prozent gunstiger als im Vorjahr.
Laut ADAC war das Jahr 2025 das dritte Jahr in Folge
mit sinkenden Spritpreisen. Innerhalb des Jahres er-
reichte der Dieselpreis im Januar und Februar 2025 mit
jeweils 1,68 Euro bzw. 1,69 Euro den hochsten Wert.
Am gunstigsten war Diesel im vergangenen Jahr im
Mai mit einem Preis von 1,56 Euro.

Leichte Nutzfahrzeuge

Der deutsche Markt fur leichte Nutzfahrzeuge (bis 6 Ton-
nen) verzeichnete im Jahr 2025 den ersten Riickgang
seit dem Jahr 2022. Die Neuzulassungen sanken im ver-
gangenen Jahr um 5 Prozent auf 274.300 Einheiten, was
einem Minus von 14.500 Fahrzeugen entspricht. Damit
liegt der Markt auf dem Niveau von 2020, als 274.400
Einheiten neu zugelassen wurden.
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Im Vergleich zum Vor-Corona-Jahr 2019 fehlten dem
Markt noch 37.7000 Einheiten, was einem Ruckstand von
12 Prozent des damaligen Marktvolumens entspricht.

Im Jahr 2019 hatte der deutsche Markt fur leichte Nutz-
fahrzeuge erstmals die Marke von 300.000 Einheiten
Uberschritten. Darauf folgte, insbesondere infolge der
wirtschaftlichen Auswirkungen der Corona-Pandemie,
eine dreijahrige Phase mit riicklaufigem Marktvolumen
(2020: -12 Prozent, 2021: -1 Prozent, 2022: -13 Pro-
zent). In den Jahren 2023 und 2024 erfolgte schlieRlich
die Trendwende, die sich 2025 jedoch nicht fortsetzen
konnte. Ahnlich wie bei den schweren Nutzfahrzeu-
gen kam es im ersten Halbjahr zu einem zweistelligen
Rickgang von -15 Prozent, wahrend das positive zwei-
te Halbjahr mit einem moderaten Anstieg von 5 Pro-
zent das Gesamtbild nur geringfligig verbesserte. Der
September 2025 war mit einem Anstieg von 23 Prozent
und einem Volumen von 23.800 Einheiten der Monat
mit dem starksten Wachstum. Der positive Trend setzte
sich im November mit einem Anstieg von einem Pro-
zent auf 24.700 Einheiten fort, dem zulassungsstarks-
ten Monat des Jahres 2025.

Der elektrische Markt fur leichte Nutzfahrzeuge hat sich
im Jahr 2025 deutlich ausgeweitet: Mit einem Anstieg
von 102 Prozent auf ein Volumen von 30.300 Einheiten
ist der deutsche Elektromarkt fiir leichte Nutzfahrzeuge
der drittgroRte Markt in EU, EFTA und UK. In Deutsch-
land machten leichte elektrische Nutzfahrzeuge bis 3,5
Tonnen 11 Prozent der Gesamtzulassungen aus.

Deutscher Busmarkt

Letztes Jahr konnten die Neuzulassungen von Bussen
Uber 8 t in Deutschland um 42 Prozent auf 6.196 Ein-
heiten zulegen, ein Niveau, das seit den Jahren nach
der Wiedervereinigung nicht mehr erreicht wurde. Ein
Grund fir diese dynamische Entwicklung waren auf-
grund des Endes der Forderung 2023 (Verfassungs-
gerichtsurteil zum Klima- und Transformationsfonds)
aufgeschobene Kaufe. Inzwischen werden E-Busse
wieder mit bis zu 80 Prozent der Mehrkosten gegeniber
Dieselbussen vom Staat geférdert.

Mit Corona war der Fernbusverkehr mehr oder weniger
zum Erliegen gekommen. Im Linienfernverkehr stiegen
zuletzt im 3. Quartal 2025 die Personen-Km um 3,4
Prozent auf 1,045 Mrd.
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In der Clean Vehicle Directive wird die Beschaffung
von Stadtbussen durch 6ffentliche Auftraggeber in

der Europaischen Union geregelt. Sie legt bei der
Modernisierung der Flotten steigende Mindestquoten
fur alternative Antriebe (insbes. auch E-Busse) fest.
Dies hat sich in den letzten Jahren auf den Anteil alter-

nativer Antriebe bei den Bus-Neuzulassungen positiv
ausgewirkt.

An den Neuzulassungen 2025 zeigt sich, dass die
Forderung Friichte getragen hat und elektrisch an-
getriebene Busse weiter an Bedeutung gewinnen. Der
Anteil von elektrischen Bussen am Gesamtmarkt stieg
auf 26 Prozent (Vorjahr 16 Prozent). Alternativ ange-
triebene Busse machten insgesamt 42 Prozent aller
Neuzulassungen aus, auf Dieselbusse entfielen noch
58 Prozent.

Deutscher Anhdangermarkt

Der deutsche Anhangermarkt musste im Jahr 2025 er-
neut einen Rickgang hinnehmen. Die Neuzulassungen
von Anhangern sanken auf 256.200 Einheiten, was
einem Minus von 9.800 Fahrzeugen bzw. vier Prozent
im Vergleich zum Vorjahr entspricht. Damit verzeich-
net der Markt bereits das vierte Jahr in Folge einen
Rickgang. Weniger Anhanger wurden zuletzt im Jahr
2013 neu zugelassen (damals 247.900 Einheiten). Die
gesamtwirtschaftliche Konjunktur wirkte sich weiterhin
dampfend auf die Marktdynamik aus.

Besonders betroffen war dabei das Teilsegment der
Mehrachsenanhéanger, das im Jahr 2024 noch stabil
geblieben war. Im Vorjahr hingegen verzeichnete es ei-
nen Rickgang um 9 Prozent auf 21.500 Neuzulassun-
gen. Das Teilsegment der Sattelanhanger, das im Jahr
2024 bereits das Niveau von 2013 erreicht hatte, ging
ebenfalls um 7 Prozent auf 25.500 Einheiten zurtick.
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Asien

Chinesischer Pkw-Markt

auf 23,9 Mio. Fahrzeuge gewachsen. Das

Marktvolumen erreichte somit ein neues Rekord-
niveau. China war somit eine zentrale Stiitze des Welt-
marktes und weiterhin der groRte Einzelmarkt weltweit.
Im Vergleich zum Vor-Corona-Niveau wurden im ver-
gangenen Jahr damit 23 Prozent mehr Pkw verkauft.
Der Weltmarktanteil Chinas lag 2025 bei 30 Prozent.

D er chinesische Pkw-Markt ist 2025 um 4 Prozent

Nach drei Quartalen, die jeweils eine positive Entwick-
lung auswiesen, drehte die Dynamik zum Jahresende
ins Negative (Q,: +5 Prozent; Q,: +16 Prozent; Q;: +5
Prozent; Q,: -5 Prozent). Die hohe Automobilnachfrage
stand dabei im Gegensatz zur allgemeinen Konsum-
zurlckhaltung unter chinesischen Verbrauchern, war
allerdings auch durch kraftige Kaufanreize gepragt. So
konnte im Rahmen einer Eintauschpramie eine indivi-
duelle Férdersumme von bis zu 20.000 Yuan (~2.600
€) beim Kauf eines New Energy Vehicle (NEV) genutzt
werden. Voraussetzung dafir war, dass der einge-
tauschte Pkw vor dem 30. April 2018 zugelassen wurde
und maximal die Emissionsnorm China 3 hatte. Wei-
tere Kaufprogramme der einzelnen Provinzen heizten
die Nachfrage noch weiter an. Zum Jahresabschluss
dirfte es darliber hinaus auch zu Vorzugskaufen von
NEV gekommen sein. Deren Kauf war bis zum Jahres-
ende 2025 umsatzsteuerbefreit. In den Jahren 2026
und 2027 wird diese steuerliche Férderung von NEV
zur Halfte zurickgenommen, sodass ein Steuersatz
von 5 Prozent zu entrichten sein wird, wahrend flr Ver-
brenner weiterhin 10 Prozent fallig werden.

Deutsche Hersteller kamen im vergangenen Jahr auf
einen Marktanteil von 16,2 Prozent am Gesamtmarkt,
2,7 Prozentpunkte weniger als im Vorjahr. Somit setzte
sich der negative Trend des Marktanteils dt. OEMs in
China auch 2025 fort. Dies ist u.a. auch darauf zurtick-
zufiihren, dass ihr Marktanteil im dynamisch wach-
senden Bereich der Elektromobilitat nur im niedrigen
einstelligen Bereich lag. Knapp unter 2 Prozent der
neuen E-Pkw in China trugen im vergangenen Jahr
das Logo einer deutschen Konzernmarke. Insgesamt
machte die Elektromobilitdt im vergangenen Jahr einen
weiteren Sprung.
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Der Absatz von New Energy Vehicles (BEV, PHEV
und FC) legte um 16 Prozent auf 12,5 Mio. Fahrzeuge
zu. Der Anteil der Elektromobilitdt am chinesischen
Gesamtmarkt stieg somit auf 52,4 Prozent. Nachdem
in den vergangenen Jahren PHEV starker wuchsen
als BEV, drehte sich das Lagebild in 2025: Der Absatz
von BEV stieg im Vorjahresvergleich um 25 Prozent
auf 7,9 Mio. Einheiten, der Absatz von PHEV lediglich
um 2 Prozent auf 4,5 Mio. Einheiten. In der Statistik
werden dabei unter PHEV sowohl ,klassische® PHEV
als auch batterieelektrische Pkw mit Range Extender
zusammengefasst.

China war auch 2025 der gréRte Standort mit der grof3-
ten Automobilproduktion weltweit. Insgesamt wurden
29,9 Millionen Pkw im Reich der Mitte gefertigt, 10
Prozent mehr als 2024 und ein neues Rekordniveau.

In den Werken der deutschen Hersteller liefen 3,7 Mil-
lionen Pkw vom Band (-9 Prozent). Bereits zum dritten
Jahr in Folge ging die Produktion dt. OEMs in China
zurick. Die steigende Produktion in chinesischen Wer-
ken ist auch durch ein an Bedeutung gewinnendes
Exportgeschaft gepragt. 2025 stieg der Pkw-Export
Chinas um 22 Prozent auf 6,0 Mio. Pkw — China war
somit auch im vergangenen Jahr der gréf3te Autoexpor-
teur weltweit.

Japanischer Pkw-Markt

Die Entwicklung des japanischen Pkw-Marktes war im
Jahr 2025 durch zwei sehr unterschiedliche Halbjahre
gekennzeichnet. Waren die ersten sechs Monate noch
von hohen Wachstumsraten in Folge der Unregel-
maRigkeiten bei Crashtests einheimischer Marken im
Fruhjahr 2024 gepragt, nahm die Dynamik in der zwei-
ten Jahreshalfte, insbesondere aufgrund der héheren
Vergleichswerte aus dem Vorjahr, deutlich ab. In der
Addition aller zwoIf Monate blieb unter dem Strich ein
moderates Wachstum der Pkw-Neuzulassungen Ubrig.
Das volumenschwache zweite Halbjahr, welches nicht
vom genannten Sondereffekt profitierte, bewies aber
einmal mehr, dass sich Japan nach wie vor in einem
aulderst herausfordernden gesamtwirtschaftlichen Um-
feld befindet.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Der dauerhaft schwache Yen macht japanische Produkte
fir das Ausland zwar attraktiver, gleichzeitig fiihrt er zu
erhohter und zuletzt wieder angestiegener importierter
Inflation, was Druck auf die Reallbhne austibte. Die ja-
panische Zentralbank verhalt sich sehr zuriickhaltend
und erhohte den Leitzins im abgelaufenen Jahr nur sehr
vorsichtig auf zuletzt 0,75 Prozent. Die Zielrate der Preis-
steigerung von 2 Prozent wurde deutlich verfehlt (3,0
Prozent Inflation, respektive 2,8 Prozent Kerninflation).
Ein sich insgesamt verstarkender globaler Protektio-
nismus setzt die japanische Wirtschaft, vor allem auf-
grund ihrer Exportorientierung, zusatzlich unter Druck.
Dies in Kombination mit einem eher undynamischen
privaten Binnenkonsum wird kurzfristig keinen signifi-
kant positiven Impuls fur die konjunkturelle Entwicklung
ermdglichen.

Im Jahr 2025 wurden in Japan insgesamt gut 3,8 Mio.
Pkw abgesetzt und damit 3 Prozent mehr als noch

ein Jahr zuvor. Im Jahr 2024 war der Markt durch die
Verunsicherung der Verbraucher infolge der Crashtest-
Problematik noch deutlich riicklaufig. Das letztjahrige
Wachstum war aber nicht ausreichend, um das Absatz-
volumen des Jahres 2023 wieder zu erreichen. Im ersten
Halbjahr 2025 war der Trend noch deutlich positiv. Nach
den ersten sechs Monaten lag der japanische Pkw-Markt
im Vergleich zum Vorjahreszeitraum noch um knapp 11
Prozent im Plus. Das zweite Halbjahr verlief mit einem
Minus von 4 Prozent deutlich schwécher, das Gesamt-
jahresergebnis war schlussendlich moderat positiv. Das
eher kleine Marktwachstum konnte die Absatzllicke zum
Vorkrisenniveau nur geringfugig verkleinern. Im ver-
gangenen Jahr wurden noch gut 11 Prozent oder knapp
465.000 weniger Pkw neu registriert als im Jahr 2019.
Seinerzeit lag der Pkw-Absatz mit gut 4,3 Mio. Einheiten
noch deutlich Uber der 4-Millionen-Marke. Diese Schwel-
le wurde seit Pandemiebeginn nicht mehr erreicht. Die
deutschen Pkw-Hersteller konnten lhren Marktanteil im
Jahr 2025 leicht steigern. Nach einem Marktanteil von
4,3 Prozent im Jahr 2024, trugen im abgelaufenen Jahr
4.5 Prozent aller in Japan neu zugelassener Fahrzeuge
das Logo einer deutschen Konzernmarke. Auf dem sehr
exklusiven japanischen Markt sind die deutschen OEMs
mit Abstand die grof3te Gruppe auslandischer Hersteller.
Der Markt wird Uberwiegend durch japanische Marken
bedient. Der Marktanteil der einheimische Herstellern lag
zuletzt bei knapp 94 Prozent.
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Im Bereich der Elektromobilitat (BEV, PHEV, FCEV)
hat Japan auch weiterhin erheblichen Nachholbedarf.
Im Jahr 2025 wurden lediglich 81.500 Elektro-Pkw neu
zugelassen — und damit knapp 5 Prozent mehr als ein
Jahr zuvor. Der prozentuale Anstieg der Neuzulassun-
gen im Elektrosegment fiel trotz der geringen Basis nur
geringfigig starker aus als der des Gesamtmarktes.
Der Anteil von Elektrofahrzeugen betrug im Jahr 2025
gerade einmal 2 Prozent. Zu bericksichtigen ist hierbei
allerdings, dass die japanischen Hersteller und Ver-
braucher vor allem auf sogenannte vollhybride Fahr-
zeuge (FHEV) setzen. Diese machen in Japan aktuell
gut 30 Prozent des Gesamtmarktes aus. Diese Fahr-
zeugkategorie fallt nicht unter die hiesige Elektrodefi-
nition. Dementsprechend gehen betroffene Fahrzeuge
hierzulande als Verbrenner in die Statistik ein.

Siuidkoreanischer Pkw-Markt

Der sidkoreanische Pkw-Markt ist im Jahr 2025 kraftig
gewachsen und ist damit sehr nah an das Vor-Corona-
Niveau von 2019 herangeruckt. Dabei entwickelte sich
der Markt Uber das gesamte Jahr weitgehend positiv,
ohne deutliche Schwankungen. Diese hatte es noch

im Jahr 2024 gegeben, in dem nach einer schwachen
ersten Jahreshalfte bereits ein merklicher Aufwarts-
trend im zweiten Halbjahr zu beobachten war. In den
ersten sechs Monaten des Jahres 2025 wurden deut-
lich mehr Fahrzeuge neu zugelassen als im identischen
Vorjahreszeitraum (+6 Prozent). Im zweiten Halbjahr
schwachte sich die Dynamik leicht ab, der Markt blieb
aber auch in den Quartalen drei und vier nach wie vor
deutlich im Plus (+4 Prozent). Aggregiert erreichte man
auf dem sudkoreanischen Pkw-Markt im Gesamtjahr
2025 ein Absatzvolumen von gut 1,5 Mio. Pkw. Dieses
lag dementsprechend gut 5 Prozent héher als noch ein
Jahr zuvor. Der Absatz von Fahrzeugen, die das Logo
einer deutschen Konzernmarke tragen, ist ebenfalls
merklich gewachsen (+4 Prozent), allerdings etwas
langsamer als der Gesamtmarkt. Der Marktanteil der
deutschen Hersteller war daher zuletzt minimal racklau-
fig und lag im Jahr 2025 bei 12,0 Prozent (2024: 12,1
Prozent). Der Markt fiir Elektro-Pkw legte zuletzt kraftig
zu. Insgesamt wurden knapp 207.700 Pkw mit Elektro-
antrieb (BEV, PHEV, FCEV) abgesetzt. Dies waren gut
56 Prozent mehr als noch ein Jahr zuvor.
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Dank steigender Produktvielfalt hat die Elektromobili-
tat in Stdkorea zuletzt an Schwung aufgenommen und
daher ein neues Rekordvolumen erreicht. Der Elektro-
anteil am Gesamtmarkt belief sich zuletzt auf knapp

14 Prozent (2024: 9 Prozent). Dariiber hinaus erfreuen
sich in Stdkorea, wie auch in Japan, vollhybride Fahr-
zeuge (FHEV) groRer Beliebtheit. Deren Marktanteil lag
im Jahr 2025 bei gut 28 Prozent.

Gesamtwirtschaftlich betrachtet verlief das Jahr 2025
fur Sidkorea eher turbulent und von erheblichen Un-
sicherheiten gepragt. Nach der Prasidentschaftswahl
Mitte 2025 ist wieder etwas mehr Stabilitat in die sud-
koreanische Politik zurtickgekehrt. Die innenpolitische
Krise nach der kurzzeitigen Verhangung des Kriegs-
rechts hatte ab Dezember 2024 fiir ein politisches Va-
kuum, verunsicherte Konsumenten und ein getribtes
Geschaftsklima gesorgt. Die Zollpolitik der Vereinigten
Staaten hatte aufgrund der hohen Fokussierung der
sudkoreanischen Wirtschaft auf den AulRenhandel zu
zusatzlicher Verunsicherung gefiihrt. Die merkliche
Stabilisierung der innenpolitischen Lage und die sich
schwach entwickelnde inlandische Wahrung Won flhr-
ten immerhin noch zu einem exportinduzierten Wachs-
tum von ca. 1,0 Prozent. Im laufenden Jahr sollte die
Wirtschaftsentwicklung infolge einer starken Positionie-
rung in relevanten Kl-Sektoren und der Halbleiterindus-
trie weiter an Schwung gewinnen.

Indischer Pkw-Markt

Der indische Pkw-Markt hat seine Position als drittgrof3-
ter Einzelmarkt weltweit auch 2025 verteidigt. Mit 4,5
Mio. Pkw lag das Marktvolumen 5 Prozent Uber dem des
Vorjahres. Damit eilt der Absatz in Indien von Rekord-
wert zu Rekordwert. Dabei stieg der Absatz insbesonde-
re im vierten Quartal kraftig an (+21 Prozent). Zusétzlich
wirkte sich eine Reform der Mehrwertsteuer positiv auf
das Absatzvolumen aus. Die seit dem 22. September
2025 gultige Reform reduzierte den Steuersatz beim
Kauf eines Kleinfahrzeugs von 28 auf 18 Prozent, sowie
setzte den Steuersatz bei groRen und Luxusfahrzeugen
auf 40 Prozent fest (zuvor galt hier ein Steuersatz von
28 Prozent zuzlglich einer Luxussteuer in H6he von 22
Prozent). Daraus ergab sich fiir den Absatz vor allem in
den Monaten August und September ein merklicher At-
tentismus und ein Ricklaufiger Automobilabsatz (Aug.:
-4 Prozent; Sep.: -1 Prozent). Im Schlussquartal kam

es dann zu hohen Wachstumsraten (Okt.: +16 Prozent;
Nov.: +19 Prozent; Dez.: +29 Prozent).
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Parallel stieg auch die Automobilproduktion in Indien.
Im vergangenen Jahr erreichte diese mit 5,4 Mio. pro-
duzierten Neufahrzeugen einen neuen Rekordwert (+8
Prozent). Der wirtschaftliche Aufstieg des Landes spie-
gelt sich dabei in den Mobilitdtsbedarfen, die bisher nur
in unterdurchschnittlichem Ausmal} durch Pkw bedient
wird. So lag die Pkw-Dichte bei 34,3 Fahrzeugen pro
1.000 Einwohnern und damit deutlich unter dem welt-
weiten Durchschnitt (177,9 Pkw pro 1.000 Einwohner).

Pkw-Markte im ASEAN

Slidostasien zahlt in vielerlei Hinsicht zu den dyna-
mischsten Regionen der Welt. Die einzelnen Lander
stehen fir eine prosperierende Wirtschaftsentwicklung
mit Wachstumsraten jenseits der 5 Prozent. Die grol3e
Mehrheit der relevanten Méarkte birgt weiterhin Poten-
zial fir weiteres Wachstum. Die Region ist reich an
kritischen Rohstoffen wie Nickel, Kobalt oder Lithium.
Zudem bieten die ASEAN-Staaten attraktive Standort-
bedingungen sowohl flir Massenproduktion als auch fir
Hightech-Fertigung.

Auf den groRen Automobilmarkten in Stdostasien er-
gab sich im vergangenen Jahr 2025 allerdings ein
gemischtes Bild. Auf den Fahrzeugmarkten kam die
allgemein positive gesamtwirtschaftliche Entwicklung
nur teilweise an. Dies war insbesondere in Indonesien
und den Philippinen der Fall, wo der Pkw-Absatz hinter
dem Vorjahresergebnis zurtickblieb. In Indonesien war
2025 sogar bereits das dritte Jahr in Folge mit einem
ricklaufigen Fahrzeugmarkt. Von der gesamtwirtschaft-
lichen Dynamik profitierten vor allem die Fahrzeug-
markte in Thailand und Singapur. In Malysia konnte
ein starkes zweites Halbjahr den enttduschenden
Jahresstart ausgleichen, die Neuzulassungen stiegen
insgesamt leicht an. In Vietnam ging dem Markt nach
starkem Jahresauftakt im zweiten Halbjahr etwas die
Luft aus. E-Mobilitat steckt hier bisher insgesamt zwar
noch in den Kinderschuhen, insbesondere in Thailand
konnte zuletzt allerdings ein signifikanter Elektroanteil
am Gesamtmarkt realisiert werden.

Im Jahr 2025 konnte der malaysische Pkw-Markt seine
Stellung als gréter Einzelmarkt der ASEAN-Region
festigen. Ein moderates Marktwachstum von knapp

2 Prozent fuihrte zu einem Absatzvolumen von rund
759.100 Einheiten. Der Abstand zum zweitgroRten
Markt Indonesien wurde merklich groRRer. Auf dem
indonesischen Pkw-Markt wurde im vergangenen Jahr
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ein kraftiger Ruckgang der Verkaufe registriert. Im Ge-
samtjahr 2025 wurden 613.000 Pkw abgesetzt, dies
waren knapp 9 Prozent weniger als noch im Jahr zuvor.
Nachdem Indonesien bereits im Jahr 2024 seine Fih-
rungsposition in Bezug auf die Pkw-Neuzulassungen

in Sdostasien an Malaysia verloren hatte, verlief auch
das Jahr 2025 insgesamt enttauschend. Kraftig auf-
holen konnte hingegen der thailandische Pkw-Markt.
Ein Absatz von knapp 418.700 Einheiten bedeutete

ein kraftiges Wachstum von 18 Prozent, vor allem das
zweite Halbjahr zeigte eine dynamische Entwicklung
(H,: +32 Prozent). Auch der Absatz von Elektrofahr-
zeugen war in Thailand zuletzt stark ansteigend. Insge-
samt wurden 118.900 Fahrzeuge mit Elektromotor neu
zugelassen (+69 Prozent). Dementsprechend wurde
ein im internationalen Kontext hoher Elektroanteil am
Gesamtmarkt in Hohe von 30,3 Prozent erreicht (2024:
19,7 Prozent).

Die weiteren Pkw-Markte Sudostasiens entwickelten
sich ebenso uneinheitlich: Die Verkaufe in Singapur
und Vietnam zogen im Vergleich zum Vorjahr an —in
Singapur sogar sehr kraftig. Dort wurden mit knapp
52.700 Pkw 22 Prozent mehr Einheiten abgesetzt als
noch im Vorjahr. In Vietnam reichte es immerhin fir

ein kleines Wachstum in Héhe von einem Prozent auf
233.200 Fahrzeuge. Auf den Philippinen sank der Pkw-
Absatz hingegen deutlich zweistellig um 23 Prozent auf
ein Niveau von 92.900 Einheiten. Dort stieg allerdings
der deutlich gewichtigere Absatz von leichten Nutzfahr-
zeugen stark an, was das schwache Ergebnis der Pkw-
Neuzulassungen etwas relativiert.

Seit 1969 haben sich die Lander der Region in der
Association of Southeast Asian Nations (ASEAN) einer
gemeinsamen Verbesserung der wirtschaftlichen, poli-
tischen und sozialen Zusammenarbeit verschrieben.
Seit 2009 hat man sich zudem in einer gemeinsamen
Freihandelszone zusammengefunden. Der ASEAN ge-
hoéren zehn Nationen an: Brunei, Indonesien, Kambod-
scha, Laos, Malaysia, Myanmar, Philippinen, Singapur,
Thailand und Vietnam (in alphabetischer Reihenfolge).
In den Mitgliedsstaaten der ASEAN leben tber 690
Mio. Menschen.

Chinesischer Nutzfahrzeugmarkt
Der chinesische Markt fiir schwere Nutzfahrzeuge ver-

zeichnete im Jahr 2025 ein zweistelliges Wachstum
und etablierte sich weiterhin als mit Abstand groRter
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Lkw-Markt der Welt. Nachdem das Vorjahr lediglich
einen moderaten Anstieg von einem Prozent aufgewie-
sen hatte, verzeichnete der chinesische Markt im Jahr
2025 einen Volumenanstieg um 23 Prozent auf rund
Uber 1,3 Millionen Einheiten. Dennoch gelang es dem
Markt auch im Jahr 2025 nicht, das frihere Rekord-
niveau von 2020 zu erreichen (damals 1,8 Millionen).
Dabei war das Heavy-Truck-Segment mit einem
Wachstum von 27 Prozent auf ein Volumen von 1,1
Millionen Einheiten der Haupttreiber des zweistelligen
Anstiegs des Gesamtmarktes. Das Medium-Duty-Seg-
ment hingegen verzeichnete einen Rickgang von zwei
Prozent auf ein Volumen von 125.100 Einheiten.

Ein wesentlicher Treiber des Marktanstiegs war der
Flottenersatz alterer Fahrzeuge, insbesondere infolge
strengerer Emissionsvorschriften und des Auslaufens
alterer Standards. Der Anteil von New Energy Vehicles
(BEV, PHEV & FCEV) bei schweren Nutzfahrzeugen
in China lag im Jahr 2025 bei 17 Prozent, wahrend der
Anteil im Jahr 2024 noch bei 8 Prozent gelegen hatte.

Indischer Nutzfahrzeugmarkt

Seit dem Einbruch der Neuzulassungen infolge der Co-
ronakrise im Jahr 2020 konnte der indische Markt fiir
schwere Nutzfahrzeuge trotz der traditionell hohen Vola-
tilitat der Verkaufe nahezu kontinuierlich ein Wachstum
verzeichnen. Obwohl es im Jahr 2024 erstmals seit 2020
zu einem Rickgang gekommen war, stabilisierte sich
der Markt fur schwere Nutzfahrzeuge im Jahr 2025 und
verzeichnete nun einen Anstieg von 8 Prozent auf ein
Volumen von 375.400 Einheiten. Alle Quartale wiesen
ein positives Wachstum auf, wobei das einzige Quartal
mit einem zweistelligen Wachstum von 20 Prozent das
4. Quartal von 2025 gewesen ist.
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Europa

Pkw-Markt EU, EFTA und UK

Markt (EU, EFTA und UK) sind im Jahr 2025 im

Vergleich zum Vorjahr gestiegen. Sie befanden
sich in Relation zu den Jahren vor der Pandemie al-
lerdings weiterhin auf niedrigem Niveau und konnten
im vergangenen Jahr nur leicht aufholen. So bewegte
sich die Mehrheit der Markte nach wie vor deutlich
unterhalb des Vorkrisenniveaus von 2019. Exogene
Schocks sowie interne Herausforderungen limitierten
sowohl die industrielle Produktion als auch die gesamt-
wirtschaftliche Nachfrage. Einerseits spielten externe
Faktoren, wie der Handelskonflikt mit den USA, der u.a.
zu weltweit ausgeweitetem Protektionismus fihrte, der
anhaltende Krieg Russlands gegen die Ukraine und
eine unsichere Lage im Nahen und Mittleren Osten, die
insbesondere die Logistik- und Handelswege zwischen
Asien und Europa einschrankt, eine bestimmende
Rolle. Die Vielzahl dieser globalen Herausforderungen
drickte auf die Stimmung der auflenhandelsorientier-
ten europaischen Volkswirtschaften. Andererseits leidet
Europa nach wie vor unter erheblichen und gré3tenteils
selbst verursachten Standortproblemen. Im internatio-
nalen Vergleich sehr hohe Energiepreise, ausufernde
Burokratielasten, sowie ein nicht konkurrenzfahiges
Steuer- und Abgabensystem fiir Unternehmen und
Haushalte wurden bisher nicht in ausreichendem Malte
adressiert. Gerade der Abstand zu den grofiten Wett-
bewerbern, den USA und China, wird hierbei immer
groler. Durch den in greifbare Nahe gertickten Abbau

D ie Neuzulassungen auf dem europaischen Pkw-

von tarifaren und nicht-tarifaren Handelshemmnissen
mit den Handelspartnern im MERCOSUR und Indien
gab es zuletzt aber auch positive Signale fiir eine mit-
telfristige Verbesserung des internationalen Warenaus-
tausches. Eine mdglichst zeithahe Umsetzung dieser
verhandelten Freihandelsabkommen und das Streben
nach weiteren bi- und multilateralen Kooperationen ist
fur die Automobilindustrie von grof3er Bedeutung.

Die Gesamtheit der genannten Faktoren fiihrte im ver-
gangenen Jahr dazu, dass der europaische Pkw-Markt
zwar starker wuchs als im Vorjahr, das Wachstum

im globalen Kontext aber trotzdem leicht unterdurch-
schnittlich ausfiel. Das Jahr 2025 zeichnete sich ins-
besondere durch ein starkeres zweites Halbjahr aus,
was den schwachen Jahresstart sukzessive ausglich
und schlussendlich leicht Uberkompensierte. Hilf-
reich war dabei unter anderem die Flexibilisierung der
im Européischen Wirtschaftsraum (EWR) geltenden
CO,-Flottenregulierung, die im Jahr 2025 urspriinglich
eine Emissionsreduktion von 15 Prozent im Vergleich
zu 2021 verlangte. Die Streckung der Ziele durch die
gemeinsame Betrachtung der Jahre 2025 bis 2027
gibt der Automobilindustrie einerseits kurzfristig etwas
mehr Spielraum und den weiteren in Verantwortung
stehenden gesellschaftlichen Akteuren die Mdglich-
keit, Voraussetzungen fir einen nachhaltigen Erfolg
der Elektromobilitat strukturell zu verbessern. Auf dem
europaischen Pkw-Markt wurden im Jahr 2025 knapp

Pkw-Neuzulassungen in Europa (EU, EFTA und UK)
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Pkw-Neuzulassungen in ausgewahlten europaischen Landern

Veranderung 2025 ggu. Vorjahr
Deutschland
Frankfreich -5% _

Grof3britannien
ltalien 2% ([

Niederlande

Osterreich

I

I

Schweden

Spanien

-10% -5% 0%
Quelle: KBA und ACEA

13,3 Mio. Fahrzeuge neu zugelassen — gut 2 Prozent
mehr als im Vorjahr. Die Erholung im Vergleich zum
Vor-Corona-Niveau verlauft weiterhin schleppend: Der
europaische Pkw-Markt liegt aktuell noch immer um
rund 16 Prozent oder gut 2,5 Mio. Einheiten unter den
Neuzulassungen von 2019. Die funf gréfiten europai-
schen Einzelmarkte entwickelten sich unterschiedlich:
Ein kraftiges Wachstum konnte, wie schon im Vorjahr,
auf dem spanischen Pkw-Markt verzeichnet werden.
Mit einem Absatzplus von 13 Prozent stiegen die Re-
gistrierungen auf der iberischen Halbinsel sogar zwei-
stellig. Dartber hinaus wurde sowohl im Vereinigten
Konigreich (+3 Prozent) als auch in Deutschland (+1
Prozent) ein moderates Wachstum der Pkw-Neuzu-
lassungen registriert. In den Ubrigen Markten ltalien
(-2 Prozent) und Frankreich (-5 Prozent) wurden im
Jahr 2025, trotz bereits schwacher Vorjahreswerte,
nochmals weniger Neufahrzeuge abgesetzt. Die Lan-
der Osteuropas entwickelten sich im Vergleich zum
europaischen Gesamtaggregat tiberdurchschnittlich
(+7 Prozent). Der polnische Markt blieb auch im Jahr
2025 der mit Abstand grofite Einzelmarkt Osteuropas
und verzeichnete darliber hinaus erneut ein kraftiges
Wachstum (+8 Prozent). Auf den weiteren Platzen

I

5% 10% 15%

folgten die Tschechische Republik (+7 Prozent) und
Ruménien (+4 Prozent). Der estnische Pkw-Markt

war im vergangenen Jahr der einzige osteuropaische
Einzelmarkt, der einen erheblichen Rickgang der
Pkw-Neuzulassungen zu verzeichnen hatte (-49 Pro-
zent). Grund fiir diesen Einbruch war ein ab Jahresstart
2025 wirksamer Sondereffekt. Die estnische Regierung
implementierte eine neue Kraftfahrzeugsteuer und
eine Registrierungsgebulhr, die zum 01. Januar 2025
wirksam wurden. Die gestiegenen Kosten und der Vor-
kaufeffekt Ende 2024, um der Registrierungsgebuhr

zu entgehen, drickten stark auf das Neuzulassungs-
volumen im abgelaufenen Jahr. Bisher ist noch keine
substanzielle Erholung des Marktes in Sicht.

Der Marktanteil der deutschen Fahrzeughersteller ist
im vergangenen Jahr leicht gestiegen. Trugen im Jahr
2024 noch 45,4 Prozent aller in Europa neu zugelasse-
nen Pkw das Logo einer deutschen Konzernmarke, wa-
ren es im Jahr 2025 46,0 Prozent. Im Elektrosegment
war ihr Marktanteil mit 50,7 Prozent sogar noch etwas
hoher (Vorjahr: 46,6 Prozent). Insgesamt erfreulich und
im Vergleich zum Gesamtmarkt deutlich starker entwi-
ckelte sich im Jahr 2025 der Markt fiir Elektromobilitat
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(BEV, PHEV und FCEV). Im gesamteuropéischen
Aggregat wurden insgesamt knapp 3,9 Mio. Pkw mit
Elektroantrieb neu zugelassen. Dies waren 32 Prozent
beziehungsweise knapp 930.500 Einheiten mehr als
noch ein Jahr zuvor. Der Elektroanteil am Gesamtmarkt
stieg dementsprechend merklich auf 29,2 Prozent, nach
22,7 Prozent im Vorjahr. Die Entwicklung der Elektromo-
bilitat wurde vor allem infolge der signifikanten Verschar-
fung der CO,-Flottenregulierung stimuliert. Diese wurde
im Laufe des Jahres zwar mit etwas mehr Flexibilitat
ausgestattet, um die ambitionierten Ziele zu erreichen,
braucht es allerdings einen weiterhin anhaltenden und
nachhaltigen Hochlauf.

Dabei entwickelten sich im Jahr 2025 Plug In-Hybride
sogar etwas dynamischer als die rein batterieelektrischen
Stromer. Vor allem in der zweiten Jahreshalfte zog die
Nachfrage nach PHEYV, insbesondere im gréliten Einzel-
markt Deutschland, stark an. Dies fuihrte im Gesamt-
jahresergebnis dazu, dass in Europa PHEV um gut 35
Prozent auf knapp 1,3 Mio. registrierte Einheiten zulegten,
wahrend die Neuzulassungen von BEV um 30 Prozent auf
knapp 2,6 Mio. Fahrzeuge wuchsen. In Deutschland stieg
der Marktanteil von Elektrofahrzeugen deutlich auf nun
30,0 Prozent (ggii. 20,3 Prozent im Jahr 2024). Auch der
britische Pkw-Markt verzeichnete eine starke Entwicklung
im Elektrosegment. Im Vereinigten Konigreich knlpfte
man an das bereits solide Vorjahr an — es wurden erneut
gut 27 Prozent mehr Elektrofahrzeuge abgesetzt als im
Vorjahr. Der E-Marktanteil erhdhte sich im Vereinigten
Konigreich dementsprechend auf 34,7 Prozent (ggi. 28,2
Prozent im Jahr 2024). In Frankreich gab es hingegen

nur einen leichten Anstieg. Waren auf dem franzésischen
Pkw-Markt im Jahr 2024 noch 25,5 Prozent der registrier-
ten Pkw mit einem Elektromotor ausgestattet, waren es im
Jahr 2025 mit einem Anteil von 26,8 Prozent unwesentlich
mehr. Die hochsten E-Anteile an den gesamten Neuzulas-
sungen erreichten, wie bereits in den Vorjahren, die nordi-
schen Lander Norwegen (97,4 Prozent), Danemark (71,7
Prozent), Schweden (63,0 Prozent), Island (60,3 Prozent)
und Finnland (57,4 Prozent). Auch in den Niederlanden

(59,1 Prozent) und Belgien (44,6 Prozent) gab es einen
Uberdurchschnittlichen Fokus auf Elektrofahrzeuge. Wie
schon im Vorjahr war Portugal das siideuropaische Land
mit dem mit Abstand hdchsten Elektroanteil. Im Jahr
2025 waren beim kleineren Vertreter auf der iberischen
Halbinsel 38,4 Prozent der neu zugelassenen Fahrzeuge
elektrisch angetrieben. Spanien erreichte im Vergleich
lediglich einen geringeren E-Anteil von 20,3 Prozent,
Italien lag mit lediglich 12,7 Prozent noch weiter zurtck.
In den osteuropaischen Mitgliedsstaaten verlauft die
Entwicklung hin zu E-Mobilitdt nach wie vor langsamer.
Allerdings wuchsen die Marktanteile im vergangenen
Jahr mehrheitlich deutlich. Von den funf grof3ten osteuro-
paischen Einzelmarkten erreichten immerhin drei einen
E-Marktanteil von tber 10 Prozent. Im Jahr 2024 gelang
dies nur in Ungarn. In Polen (13,1 Prozent), Tschechien
(9,7 Prozent), Rumanien (12,2 Prozent), Ungarn (14,1
Prozent) und der Slowakei (9,1 Prozent) spielt die E-Mo-
bilitdt zwar nach wie vor nicht die Hauptrolle, gewann im
Vergleich zum Vorjahr aber merklich an Bedeutung.

Eine dynamische Marktentwicklung Uber das Vorkrisen-
niveau hinaus ist aufgrund der gesamtwirtschaftlichen
und strukturellen Schwache zahlreicher Regionen des
Kontinents, insbesondere in Deutschland und Frank-
reich, weiterhin nicht zu erwarten. Infolge der moderaten
Flexibilisierung der CO,-Flottenregulierung einerseits und
durch das umfangreiche, innovative Engagement u.a. der
deutschen Fahrzeughersteller und Zulieferer anderer-
seits, wird der Anteil von Elektrofahrzeugen am Gesamt-
markt weiter steigen. In Deutschland kdnnte zusatzlich
die neu implementierte Forderung von Elektrofahrzeugen
flr einen Schub sorgen. Eine einfache, transparente und
allgemein verbraucherfreundliche Umsetzung ist fur die
Wirksamkeit dieser Férderung allerdings unabdingbar.
Die Einfihrung zahlreicher neuer Modelle und Ausfiih-
rungen ist in Aussicht und wird das Produktangebot, ins-
besondere im Elektrosegment, nach und nach deutlich
erweitern. Nichtsdestotrotz wird der europaische Pkw-
Gesamtmarkt auch im Jahr 2026 aller Voraussicht nach
deutlich unter dem Vorkrisenniveau von 2019 verbleiben.
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Amerika

USA

Light-Markt. Mit Jahresabschluss stand ein

Marktvolumen von 16,2 Millionen Einheiten in
den Buchern, 2 Prozent mehr als im Vorjahr. Gegen-
uber 2019 lag der Absatz im vergangenen Jahr um 4
Prozent zurlick. Grundlage dieses Zuwachses war eine
grundsatzlich robuste gesamtwirtschaftliche Entwick-
lung. Zwar flihrte die erratische Zollpolitik zu gro3en
Unsicherheiten im AulRenhandel, marktseitig wurde
dies allerdings erst im spaten Jahresverlauf sichtbar.
So war der Absatz in den ersten drei Quartalen durch
ein solides Wachstum gekennzeichnet (Q,: +5 Prozent;
Q,: +3 Prozent; Q,: +6 Prozent). Im Schlussquartal
drehte der Trend ins Negative, sodass das Jahr mit
einer schwachen Dynamik beschlossen wurde (Q,:
-4 Prozent).

D as Jahr 2025 war ein turbulentes auf dem US-

Betrachtet man die Entwicklung der Verkaufe nach
Produktionsland des Fahrzeugs, haben Light Vehicles
aus US-Produktion mit einem Zuwachs von 5 Prozent
die positivste Entwicklung genommen. Dahinter folgten
Fahrzeuge aus Deutschland mit ebenfalls 5 Prozent
Zuwachs. Der Absatz von Fahrzeugen aus mexikani-
scher Produktion legte um 4 Prozent zu.

Einen deutlichen Riickgang verzeichnete der Absatz
von Fahrzeugen aus kanadischer Fertigung (-15 Pro-
zent). Damit waren 2025 etwa 3 Prozent aller auf dem
US-Markt verkauften Light Vehicles aus deutscher Pro-
duktion. Die Mehrheit der abgesetzten Fahrzeuge wur-
de in den USA produziert (55 Prozent), dahinter folgten
Light Vehicles aus Mexiko (17 Prozent), Stidkorea (9
Prozent) und Japan (8 Prozent).

D
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Wie in den Vorjahren setzte sich auch 2025 der Trend
zu groReren Fahrzeugen unvermindert fort. Wahrend
der Absatz von Basic Cars um 8 Prozent auf 2,8 Mio.
Fahrzeuge zuriickging, legten Light Trucks um 5 Pro-
zent auf 13,5 Mio. Einheiten zu. Der Anteil von Light
Trucks am Gesamtmarkt stieg dadurch auf 83,0 Pro-
zent — einen neuen Rekordwert. Das groRte Einzel-
segment innerhalb der Light Trucks waren die CUV
(Cross-Utility-Vehicles / Crossover), ein Segment, das
wir in Deutschland allgemein den SUV zurechnen. Die
CUV-Verkaufe stiegen 2025 um ein Prozent auf rund
7,9 Millionen Einheiten. Ihr Marktanteil fiel jedoch von
49,5 Prozent im Jahr zuvor auf nun 49,0 Prozent. Die
SUV, im Vergleich zu den CUV mit gréBeren AulRenma-
Ren und Offroad-Charakteristika ausgestattet, kamen
auf einen Marktanteil von 10,2 Prozent. |hre Verkaufe
stiegen auf 1,6 Mio. Einheiten (+13 Prozent). Der Ab-
satz von Pickup-Trucks erreichte ein Volumen von 3,1
Millionen Fahrzeugen (+9 Prozent) und einen Marktan-
teil von 19,1 Prozent. Auch der Absatz im Van-Segment
konnte zulegen: Ihr Absatz stieg um 10 Prozent auf
0,8 Millionen Fahrzeuge (Marktanteil: 4,8 Prozent). In
den Teilsegmenten der Basic Cars wurden durchwegs
Rickgange verzeichnet. Das Teilsegment der Small
Cars ging um 2 Prozent zuriick auf 1,2 Mio. Fahrzeuge
und einem Marktanteil von 7,3 Prozent. Middle Cars
erreichten ein Marktvolumen von 0,9 Mio. Einheiten
(-12 Prozent; Marktanteil: 5,8 Prozent). Der Absatz
von Large Cars brach férmlich weg, insgesamt wurden
2.700 Fahrzeuge dieses Segments verkauft (-93 Pro-
zent; Marktanteil: 0,0001 Prozent (2.700/16.200.000).
Der Absatz von Luxury Cars fiel auf 637.000 Fahrzeuge
(-5 Prozent; Marktanteil: 3,9 Prozent).

Auch der Absatz von E-Fahrzeugen preiste deutlich auf
die negative Entwicklung des US-Light-Vehicle-Marktes
zum Jahresende ein. Die Trump-Administration hatte
mit dem ,One Big Beautiful Bill Act” im Sommer die
bundesweiten Steuergutschriften flir Elektrofahrzeuge
die durch den ,Inflation Reduction Act“ von 2022 eine
Forderung von bis zu 7.500 US-Dollar vorsah, zu Ende
September 2025 ersatzlos gestrichen. In der Konse-
quenz kam es zu einem Vorzugseffekt in den Monaten
August und September (Aug.: +41 Prozent; Sep.: +29
Prozent), gefolgt von einem deutlichen Riickgang des
Absatzes von Elektrofahrzeugen im vierten Quartal (Q,:



AUTOMOBIL-INSIGHT

-34 Prozent). Das Gesamtjahr schloss mit einem Riick-
gang um 3 Prozent bzw. 1,5 Mio. E-Light-Vehicles.

Die Marktanteile der deutschen Hersteller in den USA
waren im Jahr 2025 rucklaufig. Sie setzten insgesamt
gut 1,3 Millionen Light Vehicles (-7 Prozent) ab. Dabei
ging ihr Absatz sowohl im Segment der Basic Cars als
auch im Segment der Light Trucks zuriick (um 9 Pro-
zent auf 378.000 Basic Cars und um 6 Prozent auf
932.000 Light Trucks). Somit sank der Marktanteil deut-
scher Konzernmarken am Light-Vehicle-Gesamtmarkt
im Jahr 2025 auf 8,1 Prozent (2024: 8,8 Prozent).

Mexiko

Der mexikanische Light-Vehicle-Markt (Pkw und Light
Duty) legte, wie schon in den Vorjahren, auch im Jahr
2025 zu. Rund 1,6 Mio. verkaufte Einheiten bedeuteten
ein Volumenwachstum in Héhe von 4 Prozent im Ver-
gleich zum Jahr 2024. Dass das Gesamtjahr merklich
positiv ausfiel ist vor allem in Anbetracht des Drucks
durch die US-Handelspolitik bemerkenswert. Die von
der US-Regierung implementierten Zusatzzolle auf
zahlreiche Industrieguter betreffen auch und vor allem
die Einfuhr von in Mexiko gefertigten Waren. Dies sorg-
te zwar politisch und gesamtgesellschaftliche fiir grofle
Verunsicherung, der mexikanische Fahrzeug-

Light-Vehicle-Sales in den USA (in Millionen)
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absatz blieb allerdings stabil. Es profitierten sowohl
das kleinere Basic-Car-Segment als auch das grofiere
Light-Duty-Fahrzeugsegment vom Marktwachstum —
wenngleich auch nicht in der identischen Auspragung.
Weitaus dynamischer wuchs das Light-Duty-Segment
und unterstrich seine ansteigende Relevanz. Knapp
961.800 neu zugelassene Einheiten dieser Kategorie
waren gut 6 Prozent mehr als noch im Vorjahr. Das
Basic-Car-Segment legte um ein Prozent auf 638.500
Fahrzeuge zu. Damit entfielen zuletzt 60,1 Prozent
aller Verkaufe auf das Light-Duty-Segment — Tendenz
steigend (58,8 Prozent im Vorjahr). Die deutschen Her-
steller konnten von der positiven Entwicklung bedauer-
licherweise nicht profitieren. Die Neuzulassungen von
Fahrzeugen deutscher Konzernmarken sanken nach
zuvor zwei sehr starken Wachstumsjahren zuletzt um 3
Prozent auf ein Volumen von 201.600 Einheiten. Durch
die im Vergleich zum Gesamtmarkt unterdurchschnitt-
liche Entwicklung, gab der Marktanteil der deutschen
Hersteller auf 12,6 Prozent nach (Vorjahr: 13,5 Pro-
zent). Das flnfte Wachstumsjahr in Folge fiihrte dazu,
dass der mexikanische Light-Vehicle-Markt das hochste
Absatzniveau seit 2016 erreichte und sich nur noch
minimal unter dem Rekordniveau aus eben jenem Jahr
einpendelte. Seinerzeit wurden nur knapp 1.600 Light
Vehicles mehr abgesetzt. Das Rekordniveau ist also be-
reits flr die nahere Zukunft in greifbare Nahe geruckt.

2020 2021 2022 2023 2024 2025

@ Passenger Cars
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Kanada

Der kanadische Light-Vehicle-Markt ist 2025 um 8 Pro-
zent auf 1,9 Millionen Fahrzeuge gewachsen. Damit
lag das Marktvolumen um 4 Prozent unter dem Niveau
von 2019 bzw. um 6 Prozent unter dem Niveau des
Jahres 2017, als mit 2,0 Mio. verkauften Light Vehicles
der hochste Light-Vehicle-Absatz auf dem kanadischen
Markt jemals erreicht wurde. Die Verkaufe von Basic
Cars fielen dabei um 2 Prozent auf 250.500 Fahrzeuge.
Der Absatz von Light Trucks stieg um 3 Prozent auf 1,7
Mio. Einheiten. Damit wuchs der Anteil der Light Trucks
an den gesamten Light-Vehicle-Neuzulassungen erneut
und lag mit 87 Prozent auf einem neuen Rekordniveau.
Dabei wuchs das Marktvolumen im ersten und im drit-
ten Quartal mit einer mittleren einstelligen Rate (Q;:

+4 Prozent; Q,: +5 Prozent) sowie mit 10 Prozent im
zweiten Quartal. Zum Jahresende ging der Absatz auf
dem kanadischen Light-Vehicle-Markt allerdings deut-
lich, um 11 Prozent gegeniber dem Vorjahresquar-

tal zurtck.

Der Absatz von elektrifizierten Light Vehicles (BEV und
PHEV) in Kanada hat 2025 einen merklichen Riickgang
hinnehmen mussen. Mit 181.900 E-Light-Vehicles wur-
den 92.100 weniger Fahrzeuge verkauft als im Vorjahr,
ein Rickgang um 34 Prozent. Etwa zwei Drittel der
Elektro-Light-Vehicles waren dabei mit einem reinen
batterieelektrischen Elektroantrieb ausgestattet. Der
E-Anteil am Gesamtmarkt sank durch den Rickgang
im vergangenen Jahr von 14,4 Prozent in 2024 auf nun
9,5 Prozent. Fur das Jahr 2026 hatte die kanadische
Regierung einen Marktanteil fiir ZEV (Zero-Emis-
sion-Vehicles) von 20 Prozent anvisiert. Die Light-Ve-
hicle-Produktion in Kanada ist in 2025 auf 1,2 Mio.
Fahrzeuge zurlickgegangen (-7 Prozent). Das Produk-
tionsvolumen fiel somit unter das ohnehin niedrige Vor-
jahresniveau. Dabei ging die Produktion im Segment
der Light Trucks mit 10 Prozent starker zurtick als die
Produktion von Basic Cars (-7 Prozent).

Mercosur

Der Light-Vehicle-Absatz (Pkw und Light Duty) im siid-
amerikanischen Wirtschaftsraum Mercosur ist im Jahr
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gleich zum Vorjahr. Auf allen beobachteten Einzelmark-
ten entwickelten sich die Verkaufe positiv und auch das
Vorkrisenniveau wurde erstmals seit Ende der Pandemie
wieder erreicht. Man Ubertraf das Volumen des letzten
Vorkrisenjahres um gut 128.600 Einheiten, das Absatz-
niveau von 2019 wurde dementsprechend um gut 4 Pro-
zent Ubertroffen. Besonders dynamisch entwickelte sich
der argentinische Light Vehicles-Markt. Umfangreiche
Liberalisierungen, Deregulierungen und Entburokratisie-
rungen flhrten dazu, dass die argentinische Wirtschaft
zuletzt wieder Tritt fasste und die Prognosen weiterhin
auf Wachstum stehen. Davon profitierte im vergange-
nen Jahr auch der Light Vehicles-Markt. In den anderen
beobachteten Markten Brasilien und Uruguay kletterte
der Fahrzeugabsatz ebenso uber das jeweilige Vorjah-
resniveau. Auf dem brasilianischen Light-Vehicle-Markt
wurde im vergangenen Jahr ein Volumen von knapp
2,6 Mio. Fahrzeugen erreicht. Die Verkaufe lagen mo-
derat um knapp 3 Prozent oberhalb des Niveaus von
2024. Brasilien ist nach wie vor mit einem Anteil von
rund 80 Prozent am Mercosur-Absatz der Leitmarkt
der Region, wenngleich sich dieser durch die noch dy-
namischere Entwicklung in den Partnerlandern zuletzt
etwas verringerte (im Vorjahr lag der Anteil Brasiliens
noch bei rund 84 Prozent). Von den Rekordniveaus,
die insbesondere Anfang der 2010er Jahre erreicht
wurden, liegt man aber weiterhin deutlich entfernt. Die
deutschen Hersteller konnten von der positiven Markit-
entwicklung ebenfalls profitieren und steigerten ihren
Light-Vehicle-Absatz im Gesamtmarktvergleich sogar
deutlich Giberdurchschnittlich (+9 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr). Infolgedessen konnten sie inren Marktan-
teil im Jahr 2025 um einen Prozentpunkt auf 18,7 Pro-
zent merklich steigern (2024: 17,7 Prozent). In Bezug
auf die Elektromobilitat hat Brasilien zwar noch immer
Aufholbedarf, die Verkaufe entwickelten sich im Vorjahr
allerdings positiv. Der Marktanteil von Elektrofahrzeu-
gen am Gesamtmarkt hat sich im vergangenen Jahr
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auf 6,9 Prozent erhoht (Vorjahr: 4,8 Prozent). Die bra-
silianische Wirtschaft ist im vergangenen Jahr um etwa
2 Prozent gewachsen, die Wachstumsdynamik diirfte
sich in naher Zukunft aber weiter abschwachen. Zwar
hatte sich der Wert des brasilianischen Real zuletzt
stabilisiert, hohe, von der Zentralbank festgesetzte Leit-
zinsen hemmen aber merklich die Investitionstatigkeit.
Diese befinden sich zur Reduktion der nach wie vor
Uberhohten Inflation bei 15 Prozent (Stand: Dezember
2025) und damit auf einem 20-Jahreshoch. Darliber
hinaus stehen im Jahr 2026 Prasidentschafts- und Par-
lamentswahlen an. Eine neue Regierung wird sich vor
allem der Eindammung der stark steigenden Staatsver-
schuldung widmen mussen. Im Wahljahr kann das fis-
kalpolitische Risiko zu Verunsicherung am Finanzmarkt
und entsprechend hoher Volatilitat fiihren.

In Argentinien erhdhten sich die Light-Vehicle-Verkaufe
infolge der sich anhaltend verbessernden gesamtwirt-
schaftlichen Lage deutlich. 586.600 neu zugelassene
Einheiten bedeuteten ein kraftiges Wachstum um 43
Prozent im Vergleich zu 2024. Die gesamtwirtschaft-
liche Situation ist, nach schweren Jahren, gepragt von
ruindsen Wirtschaftskrisen, derzeit auf dem aufsteigen-
den Ast, wenngleich nach wie vor von transformativen
Unsicherheiten gepragt. Die umfassenden Wirt-
schaftsreformen des regierenden Prasidenten Javier
Milei zeigen Wirkung. Argentinien lies die dauerhafte
Rezession hinter sich, die Zeichen stehen in naherer
Zukunft auf Wachstum. Relevante volkswirtschaftliche
Parameter, wie die Inflationsrate sowie die Armuts- und
Arbeitslosenquote sind ricklaufig. Um diesen Trend
nachhaltig zu bestatigen, miissen notwendige Struk-
turreformen allerdings weiter vorangetrieben werden.
Insbesondere die Armutsquote in Kombination mit im
internationalen Vergleich hohen Preissteigerungs-
raten massen weiterhin bearbeitet werden. Der Blick

auf den Light-Vehicle-Markt fiel im vergangenen Jahr
dementsprechend positiv aus. Insbesondere das erste
Halbjahr 2025 entwickelte sich aufgrund schwacher
Vorjahreszahlen sehr stark (H,: +85 Prozent). Die Auto-
mobilkonjunktur bestatigte auch im zweiten Halbjahr
den positiven Trend, entwickelte sich infolge héherer
Vorjahresvergleichswerte aber weniger dynamisch

als die ersten sechs Monate des Jahres (H,: +15 Pro-
zent). Sollte der positive Trend aber anhalten, diirften
im laufenden Jahr erneut mehr Fahrzeuge abgesetzt
werden. Mit Blick auf die Rekordniveaus zu Beginn und
Mitte der 2010er-Jahre zeigt sich allerdings deutlich,
dass auf dem Fahrzeugmarkt nach wie vor ein hohes
Wachstumspotenzial besteht. In Argentinien wurden im
Jahr 2025 beispielsweise noch knapp 37 Prozent weni-
ger Neuzulassungen registriert als im Rekordjahr 2013.

Auch der drittgroRte Markt des Mercosur, Uruguay,
konnte im Jahr 2025 erneut ein deutliches Wachstum
verzeichnen. 68.500 neu zugelassenen Light Vehicle
waren 9 Prozent mehr Fahrzeuge als noch ein Jahr
zuvor und gleichzeitig ein neuer Absatzrekord fir das
kleine sUdamerikanische Land. Der Mercosur ist ein
im Jahr 1991 gegrindeter regionaler Zusammen-
schluss auf dem stdamerikanischen Kontinent. Die
Mitglieder verfolgen das gemeinsame Ziel, durch poli-
tische, soziale und wirtschaftliche Zusammenarbeit
die regionale Integration zu férdern. Volimitglieder des
gemeinsamen Marktes sind derzeit die finf Staaten
Argentinien, Bolivien, Brasilien, Paraguay und Uru-
guay. In den Mitgliedsstaaten des Mercosur leben in
etwa 280 Mio. Menschen. Das Uber mehr als zwei De-
kaden verhandelte EU-Mercosur-Handelsabkommen
sollte im Jahr 2025 nach umfangreichen Nachver-
handlungen schlussendlich ratifiziert werden. Leider
wurde es infolge einer Abstimmung im Europaischen
Parlament im Januar 2026 einmal mehr ausgebremst
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und zur erneuten Uberpriifung dem EuGH vorgelegt.
Aus Sicht der deutschen Automobilindustrie ist diese
Entscheidung aulerst bedauerlich und ein zeitnahes
endgultiges Inkrafttreten anzustreben. Es ist zu beftr-
worten die transatlantische Kooperation und das damit
einhergehende Potenzial, wechselseitig Wohlstand

und Wachstum zu befdrdern, auf eine neue und hdhere
Ebene zu hieven.

US-Nutzfahrzeugmarkt

Nachdem im vergangenen Jahr der US-amerikanische
Markt fir schwere Nutzfahrzeuge einen Riickgang ver-
zeichnet hatte, setzte sich der Abwartstrend im Jahr
2025 fort und flihrte zu einem zweistelligen Minus,
womit das niedrigste Volumen der letzten 5 Jahre er-
reicht wurde. Insbesondere in der zweiten Jahreshalfte
kam es zu zweistelligen Rickgangen, die das Gesamt-
ergebnis mafgeblich pragten (-21 Prozent gegenliber
H, 2024). In der ersten Jahreshalfte fiel der Riickgang
mit -5 Prozent im Vergleich zu H,/2024 moderater aus,

was jedoch vor allem auf die schwachen Vergleichs-
werte des Vorjahres zurlickzufihren war.

Im Gesamtjahr 2025 verzeichnete der US-amerikani-
sche Nutzfahrzeugmarkt ein Minus von 14 Prozent,
was einem Absatzvolumen von insgesamt 416.200
Einheiten entspricht. Dabei entwickelten sich das Hea-
vy-Duty-Segment (Klasse 8 / > 15 Tonnen) und das
Medium-Duty-Segment (Gewichtsklassen 4-7 / 6,3—15
Tonnen) in einem Ubereinstimmend zweistellig negati-
ven Trend. Erstere verzeichneten einen Rickgang von
-13 Prozent im Vergleich zum Vorjahr, wahrend letztere
erstmals seit der Erholung nach dem Jahr 2022 ein Mi-
nus von 14 Prozent erlebten.

Die Jahreswerte 2025 entfernen sich damit vom Niveau
des Jahres 2019, das mit knapp 527.100 verkauften
Lkw das volumenstérkste Jahr seit 2006 (damals
544.600 Einheiten) war, und nahern sich eher den Jah-
resergebnissen von 2020 an, das mit knapp 409.700
Einheiten das volumenschwachste Jahr seit 2016
gewesen ist.

Mittlere und schwere Nutzfahrzeuge in den USA (in Tausend)

Absatz von Medium und Heavy Trucks
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Elektromobilitat im internationalen

Vergleich

bei den Pkw-Neuzulassungen fortgesetzt. Mit rund

19,1 Mio. global neu zugelassenen Pkw mit einem
elektrischen Antrieb (BEV, PHEV oder FCEV) wurde der
Vorjahresrekord von 16,3 Mio. Einheiten merklich Uber-
troffen. Damit erhéhte sich der E-Autoabsatz um gut
17 Prozent, allerdings nicht mehr ganz so stark wie im
Vorjahr, wo die E-Neuzulassungen um fast 30 Prozent
angestiegen waren. Das ist aufgrund der nun erreichten,
signifikanten Stiickzahlen bei einem Hochlauf einer neu-
en Antriebstechnik vollig normal. Inzwischen wird bereits
fast jeder vierte global verkaufte Pkw elektrisch ange-
trieben. Hiervon sind mit 12,7 Mio. Einheiten 66 Prozent
(Vorjahr: 63 Prozent) rein elektrische BEV-Fahrzeuge.
Der steigende BEV-Anteil korrespondierte mit einem
entsprechend sinkenden PHEV-Anteil und ist darauf zu-
rickzufihren, dass sich der Fokus in China starker

2 025 hat sich das Wachstum der Elektromobilitat

in Richtung BEV verschob und zudem auch die Absatz-
zahlen in Europa, wo BEV ebenfalls einen grol3en Teil der
E-Neuzulassungen ausmachen, kraftig gestiegen sind.
Der globale Absatz von Pkw mit Brennstoffzelle (FCEV)
legte erstmals nach 3 Jahren mit Rickgéngen wieder zu.
Mit einem Marktvolumen von gut 7 Tsd. Stlick spielt diese
Antriebsart allerdings weiterhin keine grof3e Rolle. Die
Transformation vom Verbrennungsmotor zum Elektromo-
tor, die in Anbetracht des ehrgeizigen UN-Klimaziels nétig
ist, ist in der Automobilindustrie somit in vollem Gange.
Es ist zu berucksichtigen, dass die Entwicklung in den
verschiedenen Markten recht heterogen ist, im Allgemei-
nen kann man sagen, dass es eine mehr oder weniger
stark ausgepragte Beziehung zwischen Wohlstand und
Durchdringung des Marktes mit Elektro-Pkw gibt. Aul3er-
dem spielen Incentives und gesetzliche Vorgaben, z.B.
bzgl. CO,-Grenzwerten eine wichtige Rolle.

E-Pkw-Absatz in ausgewahlten Landern (in Millionen)
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Entwicklung der Auslandsproduktion
und der Exporte der deutschen

Automobilindustrie

Pkw-Inlandsproduktion

fertigung 2024, konnte die heimische Produktion

2025 um 2 Prozent ausgebaut werden auf 4,15
Mio. Pkw, den héchsten Wert seit 2019. Dennoch feh-
len zum damaligen Niveau noch Gber 500 Tausend
Einheiten oder 11 Prozent. Ein entscheidender Ein-
flussfaktor war hier die Transformation zum elektri-
schen Antrieb. Zum einen sind viele Kunden vor allem
auch aufgrund einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur mit
hohen und schwer vergleichbaren Ladestrompreisen
verunsichert und fahren ihre alten Verbrenner-Pkw so
lange wie moglich weiter, so dass die Transformation
langere Zeit in Anspruch nimmt als urspriinglich vor-
hergesehen. Zum anderen lage die deutsche Produk-
tion — man schaue nur auf die anderen europaischen
Automobilnationen — noch deutlich niedriger, wenn die
deutschen Hersteller nicht ganz vorne bei der Trans-
formation mit dabei waren. Der E-Anteil an der In-
landsproduktion betragt 2025 bereits 40 Prozent und
damit deutlich mehr als der Anteil bei den europaischen
Neuzulassungen, der letztes Jahr nur bei 29 Prozent
lag. Die deutschen Hersteller gehen hier eindeutig in
Vorleistung.

N ach der einprozentigen Stagnation der Inlands-

Insgesamt lief mit 1,67 Mio. (+23 Prozent) eine Rekord-
anzahl von E-Pkw in Deutschland von den Montage-
bandern, damit war Deutschland nach China und vor
den USA der zweitgrofite E-Standort weltweit. 73 Pro-
zent oder 1,22 Mio. (+15 Prozent) aller E-Autos aus
deutscher Produktion entfielen dabei auf BEV. Noch
starker entwickelte sich die Produktion von Plug-In
Hybriden mit einem Plus von 54 Prozent auf 0,45 Mio.
Stlick. Viele Kunden bendétigen hohe Reichweiten, die
im Bereich der E-Mobilitat PHEVs am ehesten leisten
kénnen. Die reinen Verbrenner wurden vom Trend zur
E-Mobilitat letztes Jahr nicht verschont. Wahrend die
Diesel gut zweieinhalb Prozentpunkte Marktanteil ein-
biRten und mit 15,3 Prozent auf den niedrigsten Anteil
seit 1991 fielen, verloren die Benziner sogar viereinhalb
Prozentpunkte und landeten 2025 bei 44,5 Prozent,
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dem niedrigsten Wert Uberhaupt. Man sieht, der deut-
sche Standort ist bei der Transformation in Europa an
der Spitze, traditionelle Verbrenner bleiben jedoch wei-
terhin ein wichtiges Standbein, um die abrupte Wende
hin zur CO,-freien Mobilitdt mit einschneidenden Fol-
gen fur die Belegschaft, insbesondere der Zulieferer,
etwas abzufedern.

Wichtigstes Segment waren letztes Jahr mit 1,62 Mio.
erneut die SUV (+8 Prozent) vor der Kompaktklasse
mit 0,90 Mio. Fahrzeugen (-1 Prozent), der oberen
Mittelklasse mit 0,53 Mio. Einheiten (+12 Prozent),

der Mittelklasse mit 0,41 Mio. Einheiten (-13 Prozent)
sowie den Gelandewagen mit 0,33 Mio. Stiick (+8
Prozent). Man sieht eindeutig den Trend hin zu ho-
herwertigen Fahrzeugen, da die hohen Arbeits- und
Energiekosten die Produktion von Volumenmodellen
am Standort Deutschland immer unattraktiver machen.
Kleinwagenmodelle werden in Deutschland schon seit
einigen Jahren nicht mehr gebaut, die Kompaktwagen-
fertigung lauft 2027 aus. Im globalen Landerranking
nach Stlickzahlen konnte Deutschland letztes Jahr den
funften Platz hinter China, den USA, Japan und Indien
vor Sudkorea und Mexiko verteidigen. Allerdings ist

zu berlcksichtigen, dass der Premiumanteil an den
deutschen Standorten Uberdurchschnittlich hoch ist. In
Europa bleibt Deutschland mit deutlichem Abstand das
wichtigste Produktionsland.

Pkw-Auslandsproduktion

Wie schon im Jahr zuvor erlitt die Pkw-Fertigung der
deutschen Hersteller an auslandischen Standorten
2025 einen weiteren Ruckschlag. Mit 9,15 Mio. Pkw
wurde das Vorjahresergebnis um 4 Prozent verfehlt.
Damit liegt das Produktionslevel jetzt etwas unterhalb
des Jahres 2014, zum Produktionsrekord aus dem
Jahr 2019 fehlt jedoch noch ein Finftel oder gut 2,2
Mio. Einheiten. Die Transformation zum klimaneutra-
len Antrieb, die deutschen OEMs noch mehr im In- als
im Ausland forcieren, war insbesondere in China, wo
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inzwischen mehr als die Halfte der Neuzulassungen
auf Elektroantriebe entfallt, eine Belastung, die eine
Produktionserholung verhinderte. 2025 trugen weltweit
17 Prozent aller Neuwagen das Firmenlogo einer deut-
schen Konzernmarke.

Eine Betrachtung der verschiedenen Kontinente ergibt,
dass es fast Uberall zu haufig moderaten Riickgangen
gekommen ist. Am besten geschlagen hat sich, wie
schon im Vorjahr, Amerika, wo 2,04 Mio. Pkw von den
Bandern liefen (0 Prozent). Verantwortlich fiir die sta-
bile Entwicklung war Brasilien mit einem Zuwachs von
17 Prozent auf 539 Tausend Pkw, wo die Produktion
das Vorkrisenniveau deutlich tberstieg, jedoch noch
weit von der 2012er Hochstmarke entfernt ist. Sowohl
in Mexiko mit 638 Tausend Stiick (-6 Prozent) als auch
in den USA mit 817 Tausend Fahrzeugen (-3 Prozent)
kam es hingegen zu Ruckgangen.

Die Auslandsproduktion der deutschen Hersteller in Eu-
ropa war im 2. Jahr in Folge riicklaufig. Die Erneuerung
der Fahrzeugflotte schreitet hier nur langsam voran;
das Durchschnittsalter des Bestandes wachst von Jahr
zu Jahr und betragt in der EU inzwischen 12,7 Jahre im
Mittel. Insgesamt produzierten die deutschen Herstel-
ler im europaischen Ausland 2025 mit 2,95 Mio. Pkw

2 Prozent weniger Fahrzeuge als im Jahr zuvor. Zum
Vorkrisenwert von 2019 fehlen da Uber eine Million
Einheiten bzw. ein Viertel. Neben der hohen Marktsatti-
gung und des schwachen bzw. nicht vorhandenen Wirt-
schaftswachstums in vielen Landern ist der Standort
aufgrund gestiegener Energiepreise und der in vielen
Landern verhaltnismafig hohen Arbeitskosten gerade
fur die Herstellung von Volumenmodellen kaum noch
konkurrenzfahig. Wichtigstes Produktionsland war die
Tschechische Republik, in der die Fertigung um 5 Pro-
zent auf den neuen Rekord von 946 Tausend Einheiten
erhdht werden konnte. Es folgte Spanien, wo die Pro-
duktion um 7 Prozent auf 777 Tausend Einheiten sank.
An dritter Stelle in Europa lag der SUV-Produktionshub
Slowakei mit 338 Tausend Pkw, was einen Riickgang
von einem Prozent bedeutete. Es folgte Ungarn mit
308 Tausend Einheiten (-5 Prozent) vor Portugal mit
240 Tausend Stiick (+2 Prozent). Das Vereinigte Konig-
reich verzeichnete nach dem heftigen Produktionsein-
bruch im Vorjahr einen leichten Rebound um 9 Prozent
auf 140 Tausend Pkw deutscher Konzernmarken. In
Belgien lief die Produktion der deutschen Hersteller
komplett aus.

81

Asien war letztes Jahr, wie schon im Vorjahr, mit -8
Prozent bei 3,87 Mio. Pkw, der Kontinent mit dem
hdchsten Produktionsriickgang der deutschen Kon-
zerne. Dazu beigetragen hat vor allem der wichtigste
Standort China mit einem neunprozentigen Ruckgang
auf 3,71 Mio. Einheiten. Auf dem chinesischen Markt
mit inzwischen um die 50 Prozent Elektroanteil haben
die deutschen Hersteller einen zunehmend schweren
Stand. In Indien kam es zu einem Rebound um 22 Pro-
zent auf 159 Tausend produzierte Fahrzeuge.

Die Transformation vom Verbrenner- zum Elektro-
antrieb bildet sich auch im Auslandsengagement der
deutschen Hersteller ab. Letztes Jahr war mit 0,94 Mio.
Stlick mehr als jeder zehnte dort produzierte Pkw be-
reits elektrisch angetrieben. Dabei entfielen 57 Prozent
der E-Pkw auf rein batterieelektrische Fahrzeuge und
der Rest auf Plug-In Hybride.

Die Fertigung aulRerhalb Deutschlands ist seit 2009 um
88 Prozent angestiegen, 2010 hat sie die Inlandspro-
duktion Uberholt. Inzwischen werden knapp sieben von
zehn aller Pkw deutscher OEMs im Ausland hergestellt.
Ein wichtiger Erfolgsfaktor war die Ausrichtung auf Pre-
miummodelle. Wahrend 2006 nur 20 Prozent der im
Ausland hergestellten Autos Premiummodelle waren,
sind es heute 43 Prozent. Die globale Aufstellung der
deutschen OEMs manifestiert sich auch darin, dass sie
inzwischen mit 3,93 Millionen Fahrzeugen 60 Prozent
ihrer Premium-Pkw im Ausland fertigen.

Vergleich: Pkw-Produktion International

Die Entwicklung der globalen Automobilproduktion
2025 war gepragt von mehreren Faktoren. Zum einen
stellt sich auf der Nachfrageseite zunehmend heraus,
dass die Transformation hin zum Elektroantrieb, von
Region zu Region je nach politischen Vorgaben recht
heterogen verlauft. Damit einher geht eine gewisse
Vorsicht der Kunden, insbes. in Europa, die ihre alten
Fahrzeuge teilweise sehr lange weiterfahren, weil sie
vor einem Umstieg auf den Elektroantrieb noch zuriick-
schrecken. In dieser Situation ist es wichtig, dass die
Hersteller ein moglichst groRes Portfolio anbieten, so
dass jeder Kunde das flr ihn passende Neufahrzeug
findet, um die in den letzten Jahren ins Stocken gerate-
ne Bestandserneuerung zu beschleunigen.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Pkw-Produktion in der Welt (in Millionen)

nach Regionen
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Zum anderen sind die Kraftstoffpreise aufgrund des
Angriffskrieges Russlands gegen die Ukraine kurz
danach in die Hohe geschossen und haben das hohe
Niveau seitdem nahezu gehalten. Hier wurde insbes.
in Europa viel Kaufkraft vernichtet, die nicht mehr zum
Erwerb von Neufahrzeugen zur Verfiigung stand. Ma-
terialengpasse, die in den Vorjahren die Produktion be-
grenzten, belasten die Produktion hingegen 2025 nicht
mehr so stark.

Die insbesondere in Europa und China, aber auch bis
in die 1. Jahreshalfte in den USA hochlaufende Pro-
duktion von E-Autos, profitierte von zum Teil glinstigen
staatlichen Rahmenbedingungen; politisch vorgegebe-
ne strenge CO,-Grenzwerte, um die Transformation hin
zum klimaneutralen Elektroantrieb zu bewerkstelligen,
verfehlten ihre Wirkung nicht. Allerdings deutet sich
hier auch an, dass man die Rechnung nicht ohne die
Kunden machen kann, insgesamt bahnt sich sowohl in
Europa als auch in Amerika an, dass der E-Hochlauf
langsamer vonstattengehen wird, als urspringlich anvi-
siert. In China hingegen war 2025 bereits nahezu jeder
zweite gefertigte Pkw ein E-Auto (inkl. PHEV).

Es ist umso bemerkenswerter, dass trotz dieser schwie-
rigen Umstande, die weltweite Produktion 2025 mit
82,6 Mio. Pkw den Vorjahreswert um 3 Prozent Uber-
treffen konnte. Damit wurde der héchste Output seit
2018 erreicht. Die globale Produktionskapazitat ist al-
lerdings immer noch hdéher, 2017 lag die Produktion mit
85,3 Mio. noch um rund 2,7 Mio. Einheiten dartber. Da-
vor war die Pkw-Produktion vom Finanzkrisenjahr 2009
bis 2017 im Schnitt um 5 Prozent pro Jahr gewachsen.
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Betrachtet man die Produktion in den einzelnen
Landern, so ergibt sich kein einheitliches Bild. Die
héchsten Zuwachse der groRen Automobilnationen
verzeichneten wie schon im Vorjahr die beiden dyna-
mischen asiatischen Standorte China bzw. Indien, die
ihre Pkw-Fertigung um 10 bzw. 8 Prozent ausbauen
konnten. In China lief mit 29,9 Mio. Einheiten erneut
eine Rekordanzahl von Pkw von den Montagebandern.
Wahrend vor der Coronapandemie nahezu die ge-
samte heimische Produktion auch in China abgesetzt
wurde, wird die Produktion in China nun auch von zu-
nehmenden Exporten getrieben. Allein 2025 wurden

6 Mio. Pkw (+22 Prozent) aus China exportiert. Indien
war mit 5,38 Mio. Pkw das drittwichtigste Produktions-
land in Asien hinter Japan, wo die Fertigung um ein
Prozent auf 7,21 Mio. Pkw anstieg und der Binnen-
markt mit 3 Prozent sogar noch starker zunahm. In
Sudkorea, dem viertwichtigsten Standort Asiens stag-
nierte die Produktion bei 3,84 Mio. Pkw.

In Europa fiel die Produktion um 2 Prozent auf 13,9
Mio. Pkw und blieb weiter unter dem Niveau von 2020.
Zum Vorkrisenniveau 2019 fehlen 4,5 Mio. Einheiten
bzw. fast ein Drittel. Das liegt nicht nur an Russland,
dessen Produktion fast 0,8 Millionen Einheiten verloren
hat. Insgesamt ist der europaische Markt gesattigt und
die Bestandsflotte erneuert sich im Zeitalter der Trans-
formation nur langsam, das Durchschnittsalter steigt
an. Das gilt auch fur Deutschland. Trotzdem konnte
die Inlandsproduktion um 2 Prozent auf 4,15 Mio. Ein-
heiten (Nr. 5 weltweit) ausgebaut werden und liegt
damit um rund 0,5 Mio. Stiick unter dem 2019er Wert.
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In Deutschland relssierten insbesondere die Elektro-
Pkw (BEV und PHEV), die inzwischen 40 Prozent der
Fertigung ausmachen. Deutschland ist der zweitgroite
E-Standort der Welt nach China und vor den USA. Hie-
ran sieht man, wie ernst die deutschen Hersteller die
Transformation zum klimaneutralen Auto nehmen. Spa-
nien lag bei der Pkw-Gesamtproduktion an Platz 2 in
Europa mit 1,81 Mio. Stiick (-6 Prozent) vor der Tsche-
chischen Republik mit 1,45 Mio. (0 Prozent).

Es folgte der SUV-Hub Slowakei mit 1,02 Mio. Einhei-
ten (+3 Prozent) knapp vor Frankreich (1,00 Mio. Stiick
und +10 Prozent) und der Tirkei (-4 Prozent bei 0,87
Mio. Stiick).

In den USA, in Mexiko und Kanada ging die Produktion
letztes Jahr um 2 Prozent auf 15,2 Mio. Light Vehicles
zurick und liegt damit 1 Mio. Einheiten unter dem Vor-
Corona-Niveau von 2019. Differenziert man zwischen
den Fahrzeugarten, so ist es erneut so, dass Light
Trucks (vor allem SUV) mit minus einem Prozent bes-
ser performen als die Pkw, die um 6 Prozent rticklaufig
sind. Damit sind flnf von sechs hier gefertigten Light
Vehicles Light Trucks. Die USA sind der SUV-Produkti-
onshub der Welt. Die Entwicklung war in allen drei Lan-
dern ricklaufig. Wahrend in den USA die LV-Produktion
um 2 Prozent nachgab, fiel sie in Mexiko nur um ein
Prozent und am deutlichsten in Kanada mit 7 Prozent.
Die Mercosur-Staaten realisierten auch letztes Jahr mit
plus 3 Prozent und 2,99 Mio. Light Vehicles nur ein re-
lativ verhaltenes Wachstum.

Pkw-Exporte aus Deutschland

2025 mussten die Pkw-Exporte erstmals seit 2021
wieder Federn lassen. Letztes Jahr wurden 3,17 Mio.
Pkw aus Deutschland ausgeflhrt, das entsprach einem
Minus von 0,3 Prozent. Damit liegen sie weiterhin um 9
Prozent unter dem Vorkrisenniveau von 2019. Im Ver-
gleich zu 2016 hat sich der Export sogar um 28 Prozent
reduziert. Neben der Transformation zum elektrischen
Antrieb, die langsamer verlauft als geplant, spielt hier
die wirtschaftliche Schwache in Europa eine wichtige
Rolle. Diese Faktoren erschweren eine schnellere Er-
neuerung der europaischen Flotte und haben dazu
geflihrt, dass sich die europaischen Markte auf einem
Niveau von rund einem Sechstel unterhalb von Vor-
Corona eingepegelt haben. Gleichzeitig bleibt die
deutsche Automobilindustrie sehr stark vom Export
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abhangig, auch letztes Jahr wurden mehr als drei

von vier in Deutschland gefertigte Pkw auf3erhalb von
Deutschland abgesetzt. Dies unterstreicht die eminente
Wichtigkeit der Ausfuhrmarkte fur die deutsche Auto-
mobilindustrie. Die Tendenz hin zur Vor-Ort-Produktion
hat 2025 weiter nachgelassen, die Auslandsproduktion
war zum zweiten Mal in Folge ricklaufig (-4 Prozent).
Dies ist vor dem Hintergrund der massiv reduzierten
Inlandsproduktion nach 2019 zu sehen, die sich seit
2023 stabilisiert hat. Nichtsdestotrotz belduft sich der
deutsche Export gerade einmal auf knapp 35 Pro-
zent der Fertigung im Ausland. Ein wichtiger Faktor fir
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 ist 2025 etwas weniger ausgepragt.
Sie machen derzeit 73 Prozent aller Pkw-Exporte aus
(Vorjahr 76 Prozent). Dieser Anteil ist insbesondere in
den Uberseeexportmarkten besonders hoch. Die Pkw-
Ausfuhren nach Asien sind zu 92 Prozent und die nach
Amerika sogar zu 95 Prozent Premium.

2025 setzt sich die Transformation vom Verbrennungs-
zum Elektromotor bei den Exporten fort. Mit 13,0 Pro-
zent (Vorjahr 15,3 Prozent) Anteil ist der Dieselantrieb
(inkl. Mild-Hybride) weiter auf dem Riickzug und fallt
auf den tiefsten Stand seit der Wiedervereinigung.
Auch die Benziner (inkl. Mild-Hybride) haben letztes
Jahr erneut an Anteil eingebif3t, sie kommen jetzt

nur noch auf 46,4 Prozent (Vorjahr 50,8 Prozent).

Vom Ruckgang bei den Verbrennern konnten die
Elektrofahrzeuge profitieren. Ihr Anteil erreichte den
Rekordwert von 40,6 Prozent (Vorjahr 33,8 Prozent).
Besonders dynamisch haben sich hier die Exporte von
Plug-In Hybriden entwickelt, die um 46 Prozent zulegen
konnten. Dennoch machen die BEV mit nahezu drei
Viertel (74 Prozent) weiter den Loéwenanteil aller expor-
tierten Elektro-Pkw aus.

Treiber waren letztes Jahr die Pkw-Exporte der deut-
schen Hersteller nach Europa, die um 8 Prozent auf
1,94 Mio. Einheiten zulegen konnten. Das lag jedoch
weiterhin um 10 Prozent unter dem Vorkrisenniveau
von 2019. Wichtigster Ausfuhrpartner weltweit — in
Stlick — war das Vereinigte Konigreich, in das 413 Tau-
send Pkw exportiert wurden (+6 Prozent). Es folgten
Italien (+8 Prozent mit 211 Tausend Stlick) vor Frank-
reich (-2 Prozent mit 198 Tausend Einheiten) und Spa-
nien (+4 Prozent mit 181 Tausend Fahrzeugen).
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Die Pkw-Ausfuhren nach Amerika waren 2025 um

6 Prozent auf 527 Tausend Fahrzeuge rucklaufig.
Wichtigster Exportpartner waren hier die USA mit 409
Tausend Pkw (-9 Prozent). Dieses schwache Ergebnis
muss man jedoch vor dem Hintergrund der Zollturbu-
lenzen und der schlussendlichen Einigung auf eine
Erhdhung der Zolle auf EU-Ausfuhren in die USA auf
15 Prozent sehen. Damit haben sich die Exporte in
die USAin den letzten 10 Jahren um 31 Prozent oder
240.000 Pkw reduziert. Diese Entwicklung erklart sich
dadurch, dass die deutschen OEMs immer mehr dazu
Ubergehen, Fahrzeuge fur den US-Markt direkt vor Ort
im nordamerikanischen Raum zu fertigen. Gleichzeitig
konnten die Exporte nach Kanada um ein Prozent auf
57 Tausend Stuck und die nach Brasilien sogar um 6
Prozent auf 23 Tausend Einheiten ausgebaut werden.

Nach Asien sind die Exporte der deutschen Hersteller
2025 um 19 Prozent auf 429 Tausend Einheiten ein-
gebrochen. Das war der dritte Rlickgang in Folge. Der
Hauptgrund hierfur war wiederum China, wohin die
Ausfuhren sogar um 45 Prozent auf 98 Tausend Stiick
absturzten. Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund
der Transformation zu sehen, inzwischen verfigen
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rund die Halfte der chinesischen Neuzulassungen Uber
einen Elektroantrieb, deutsche Hersteller retssieren

in China jedoch vor allem bei den Verbrennern. Die
Exporte nach Sudkorea konnten unverandert bei 120
Tausend Fahrzeugen gehalten werden. Einen Zuwachs
von 8 Prozent auf 96 Tausend Pkw hatte das Exportbe-
stimmungsland Japan zu verzeichnen. Mit 51 Tausend
Einheiten (+12 Prozent) spielte Afrika auch 2025 noch
keine wichtige Rolle als Destination deutscher Pkw- Ex-
porte. Gebrauchtwagen machen aus 6konomischen
Grunden den Léwenanteil der dort verkauften Fahr-
zeuge aus. Wenig Impulse kamen aus Australien und
Ozeanien, wo die Neuwagenausfuhren um 20 Prozent
auf 48 Tausend Stuck riicklaufig waren.

Deutsche Exporte von Nutzfahrzeugen
und Bussen

Der Export von Nutzfahrzeugen (Lkw, Sattelzugmaschi-
nen und Kraftwagen fiir besondere Zwecke) belief sich
laut Statistischem Bundesamt auf 269.000 Fahrzeuge,
3 Prozent mehr als im Vorjahr. Zudem wurden 3.600
Busse exportiert, 16 Prozent mehr als noch 2024.
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Umsatze der deutschen Automobilindustrie

Die Umsatze der dt. Automobilindustrie waren 2025
im zweiten Jahr in Folge rucklaufig. Insgesamt lag der
Umsatz bei 527,6 Mrd. Euro, 3 Prozent weniger als im
Vorjahr. Der Vergleichswert aus dem Jahr 2024 war,
nach nominaler Rechnung, der zweithéchste Umsatz
jemals. Die hohen Umsatzzahlen der Vorjahre stehen
aber auch im Lichte hoher Inflationsraten. Dabei ging
das Auslandsgeschaft um rund 4 Prozent zuriick, der
Inlandsumsatz hingegen endete ein Prozent Gber dem
Vorjahresniveau. Etwa 68 Prozent des Gesamtumsat-
zes ging dabei auf das Auslandsgeschaft zuriick, 29
Prozent des Auslandsgeschaftes wiederum entfielen
auf Geschafte mit Landern innerhalb der Eurozone.
Der Umsatzriuckgang erstreckte sich dabei Uber alle
Herstellergruppen. Bei Herstellern von Kraftwagen und

-motoren gingen die Umsatze um 2 Prozent auf 433,1
Milliarden Euro zurtick. Damit wurden mehr als 80 Pro-
zent des gesamten Umsatzes der Automobilindustrie
durch Geschafte der OEMs realisiert.

Die Umsatze der OEMs kennzeichnet zudem, dass sie,
anders als in den weiteren Herstellergruppen, mehr-
heitlich durch Geschéafte mit auslandischen Kunden
realisiert werden. Die grof3ten Umsatzeinbuf3en muss-
ten Hersteller von Teilen fir Kraftwagen einstecken —
ihr Umsatz ging um 4 Prozent auf 81,6 Milliarden Euro
zuruck. Hersteller von Karosserien, Aufbauten und An-
hangern verbuchten 2025 einen Umsatzrickgang um
ein Prozent gegenuber dem Vorjahr. Insgesamt erziel-
ten sie einen Umsatz von 12,9 Milliarden Euro.

Umsatz der Automobilindustrie in Deutschland (in Mrd. €)
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Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie

Die Zahl der Beschéftigten in der Automobilindustrie
in Deutschland ist im Jahr 2025 merklich gesunken.
Insgesamt waren im Jahresdurchschnitt 725.100 Per-
sonen in der Automobilindustrie beschaftigt, 6 Prozent
bzw. 47.900 weniger als im Vorjahr. Zuletzt war die
Beschaftigung im Jahr 2011 niedriger. Dartber hinaus
war es das zweite Jahr in Folge mit einer ricklaufigen
Beschaftigung, von den letzten sechs Jahren endeten
gar funf mit einer geringeren Beschéaftigung als das
jeweilige Vorjahr. Stand 2025 ist die Beschaftigung in
der Automobilindustrie seit dem Beschaftigungsrekord
in der Hochkonjunktur im Jahr 2018 um knapp 108.800
Personen geschrumpft.

Dabei ging die Beschéaftigung in allen drei Hersteller-
gruppen zurick. Bei den Herstellern von Kraftwagen
und -motoren waren im Jahresdurchschnitt 2025 mit
448.500 Personen etwa 4 Prozent weniger Personen
beschaftigt als im Vorjahr. Weiterhin sind damit knapp
Uber 60 Prozent der Beschaftigten in der Automobil-

industrie bei einem OEM angestellt. Die Hersteller von
Karosserien, Aufbauten und Anhangern beschaftigten
im vergangenen Jahr rund 39.100 Personen, ebenfalls
4 Prozent weniger als noch 2024. Etwa ein Drittel der
Beschaftigung in der Automobilindustrie entfallt auf die
Zulieferindustrie. Hersteller von Teilen fiir Kraftwagen
und Kraftwagenmotoren beschaftigten im Durchschnitt
des Jahres 2025 237.600 Personen. Gegeniiber dem
Vorjahr bedeutete dies einen Rickgang um 11 Pro-
zent. Weniger Personen waren zuletzt 1994 in der
Zulieferindustrie beschéftigt (damals im Mittel 234.900
Beschéftigte). Dabei macht sich bemerkbar, dass diese
Herstellergruppe besonders stark von den gegenwar-
tigen Transformationsherausforderungen betroffen ist.
Daruiber hinaus findet auch hinter den aggregierten Be-
schaftigungszahlen aktuell ein Wandel statt. Mit neuen
Technologien in den Produkten, und neuen Anforderun-
gen an die Produkte der Automobilindustrie, wandeln
sich auch Beschaftigungsprofile in den Belegschaften
der Unternehmen.

Beschaftigung nach Herstellergruppe (in Prozent)

Veranderung ggu. Vorjahr

4
1 ! ] 1
ol &/
0 0
-1
-2

4
-8
-12

2023 2024 2025

@ Hersteller @ Anhé&nger und Busse

Quelle: Statistisches Bundesamt

@ Zulieferer @ Automobilindustrie



AUTOMOBIL-INSIGHT

Arbeitskosten in der internationalen

Automobilindustrie

tat moderner in Deutschland hergestellter

Pkw durch ausgefeilte Assistenzsysteme und
die zunehmende Digitalisierung und Vernetzung hat
ihren Preis. Hinzu kommt der Strukturwandel hin zur
Elektromobilitat, der in vollem Gange ist. Um fiir die
hart umkampften Fachkrafte interessant zu bleiben,
mussen die Automobilunternehmen in Deutschland
eine attraktive Entlohnung bieten. Das letzte Jahr war
in Europa gekennzeichnet von deutlichen Zuwachsen
bei den Arbeitskosten vor dem Hintergrund hoher Tarif-
abschlusse trotz einer eher normalen Inflation um den
Zielwert 2 Prozent. Auch 2025 wies Deutschland daher
mit 65 Euro pro Stunde (+3 Prozent zum Vorjahr) im
internationalen Vergleich die héchsten Arbeitskosten in
der Automobilindustrie auf. An zweiter Stelle folgten die
Niederlande mit 63 Euro (+7 Prozent), deren Arbeits-
kosten seit 2015 um 82 Prozent angestiegen sind. Os-
terreich rangierte auf Platz drei mit Arbeitskosten, die
2025 um vier Prozent auf 52 Euro anstiegen.

D ie hohe Qualitat und ansteigende Komplexi-

Direkt dahinter lag Schweden, das einen Anstieg der
Arbeitskosten um 6 Prozent — auf 51 Euro — verzeich-
nete. Die Arbeitskostenzuwachse in Deutschland in den
letzten zehn Jahren sind mit 29 Prozent vergleichsweise
hoch gewesen. Damit wurde die durch die Lohnzurtck-
haltung im Zuge der Agenda 2010 zurlickgewonnene
Wettbewerbsfahigkeit wieder verspielt. Die fehlende
Attraktivitat des deutschen Standortes spiegelt sich
auch in der Inlandsproduktion wider, die letztes Jahr mit
4,15 Millionen (+2 Prozent zu 2024) gegeniiber 2017
rund 1,5 Mio. Pkw verloren hat und weiter unter Anspan-
nung bleibt.

Auf Platz finf des Rankings folgt Frankreich mit 49
Euro (+3 Prozent) vor Belgien mit 48 Euro (+4%). Als
erstes nichteuropaisches Land rangieren die USA mit
gut 44 Euro (+0 Prozent) auf dem nachsten Rang. Es
folgt GroRbritannien mit knapp 44 Euro (+8 Prozent).
Hierzu haben hohe Lohnabschlisse beigetragen. In
Italien wachsen die Arbeitskosten letztes Jahr um drei

Arbeitskosten in der Automobilndustrie (€/Stunde)
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Prozent auf 35 Euro. Es folgt Finnland mit 34 Euro (+5
Prozent), wo die Arbeitskosten in den letzten 10 Jahren
nur um 9 Prozent gestiegen sind, vor Spanien mit gut
31 Euro (+4 Prozent) und Slowenien mit 25 Euro (+6
Prozent).Japans Arbeitskosten steigen im Zuge der
Yen-Abwertung in Euro gerechnet nur um ein Prozent
auf umgerechnet 23 Euro. Das sind 10 Prozent weniger
als vor zehn Jahren. Am unteren Ende der Personal-
kostentabelle rangieren osteuropaische Lander mit
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Arbeitskosten zwischen 14 Euro (Rumanien) und 22
Euro (Slowakei). Diese aufstrebenden Automobilnatio-
nen haben in den letzten 10 Jahren hohe Zuwachse
zwischen 80 Prozent (Ungarn) und 144 Prozent (Ru-
manien) vorzuweisen gehabt, so dass sich das Arbeits-
kostenniveau sukzessive an die anderen EU-Lander
angleicht. In Portugal sind die Arbeitskosten 2025 um
vier Prozent auf 18 Euro gestiegen und liegen auf dem
Niveau von Polen (knapp 18 Euro).
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Forschungsprojekte fur die digitale und
klimaneutrale Mobilitat der Zukuntft

Fahrdynamik des automatisierten Fahrens 2.0

utomatisierte Fahrfunktionen dbernehmen zu-
Anehmend auch anspruchsvolle Fahraufgaben

wie Uberholmandver in engen Autobahnbau-
stellen. Fir die Akzeptanz dieser Systeme ist dabei
nicht nur die technische Beherrschung der Situation
entscheidend, sondern auch das subjektive Erleben

der Fahrzeuginsassen.

Das Forschungsprojekt ,Fahrdynamik des automati-
sierten Fahrens 2.0“ knipft an ein vorangegangenes
FAT-Projekt an, in dem eine Methodik zur Erfassung
von Vertrauen und Verunsicherung entwickelt wurde.
Ziel war es, diese Methodik auf ein besonders praxis-
relevantes Szenario zu Ubertragen: automatisierte
Uberholvorgénge bei verengten Fahrbahnen. Initiiert
und geférdert durch die Forschungsvereinigung Auto-
mobiltechnik (FAT) e.V. wurde das Projekt von der fka
GmbH wissenschaftlich umgesetzt. Im Rahmen einer
Nutzerstudie in einem statischen Fahrsimulator wur-
den automatisierte Uberholmanéver eines Lkw in einer
Autobahnbaustelle untersucht. Zentrales Variations-
merkmal war die seitliche Durchfahrtsbreite zwischen
Ego-Fahrzeug und Lkw. Zusatzlich wurde betrachtet,
ob visuelle oder auditive Nebenaufgaben das Erleben
der Fahrsituation beeinflussen.

Insgesamt nahmen 42 Versuchspersonen an der Stu-
die teil. Neben Einschatzungen der Insassen zu Sicher-
heit, Komfort und Vertrauen wurden auch beobachtbare
Verhaltensreaktionen erfasst.

Die Ergebnisse zeigen eindeutig: Die seitliche Durch-
fahrtsbreite ist der entscheidende Faktor fur das sub-
jektive Erleben. Enge Abstande wurden als deutlich
kritischer empfunden und flhrten zu geringerem
Sicherheitsgefuhl, reduzierter Akzeptanz und sinken-
dem Vertrauen in das automatisierte System.

Diese Wahrnehmung spiegelte sich sowohl in den Be-
fragungen als auch im beobachteten Verhalten wider.
Ein Einfluss der Nebenaufgaben konnte hingegen nicht
festgestellt werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass automatisierte Fahrsys-
teme starker am subjektiven Sicherheitsempfinden der
Insassen ausgerichtet werden sollten. Gerade in engen
Baustellensituationen ist ein angenehmes und voraus-
schauendes Fahrverhalten entscheidend, um Vertrauen
aufzubauen und die Akzeptanz automatisierter Fahr-
funktionen zu erhdhen.

----- |:§—o--------------------------------{ Durchfahrbreite  f--+
v =80 km/h
v ="70km/h

Schematische Darstellung des Untersuchungsszenarios Vorbeifahrt/
Uberholen bei verengter Fahrbahn

Umsetzung des Baustellenbereichs in der Simulationsumgebung
(links: Einfahrt in den Baustellenbereich; rechts: Fahrt im Baustellenbereich)
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Charakterisierung und Simulation der Radum-
stromung bei realer Reifendeformation

Die Aerodynamik ist ein wesentlicher Faktor fir die
Fahrzeugeffizienz und damit fur die Nachhaltigkeit mo-
derner Fahrzeuge. Rader und Radh&auser tragen mit
rund 25 % erheblich zum Gesamtluftwiderstand bei. In

der aerodynamischen Fahrzeugentwicklung spielt die

numerische Strémungssimulation (CFD) eine zentrale
Rolle, weist jedoch im Bereich Reifen und Felgen wei-
terhin Unsicherheiten auf, da reale Reifendeformatio-

nen haufig nur vereinfacht bertcksichtigt werden.

Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen des FAT-
Arbeitskreises AK 6 ein Forschungsvorhaben zur
realitdtsnahen Erfassung und Simulation der Radum-
strdomung durchgefihrt.

Ziel des Projekts war es, die Simulationsglte der CFD
im Radbereich zu verbessern, indem reale Reifende-
formationen unter Last und Rotation erfasst und deren
aerodynamische Auswirkungen systematisch unter-
sucht wurden. Die Ergebnisse sollten eine belastbare
Grundlage fur optimierte CFD-Workflows und friihzeiti-
ge aerodynamische Bewertungen schaffen.

Oberflachendriicke

AUTOMOBIL-INSIGHT

Validierte Reifen-CFD durch Kombination von
Priifstand, Windkanal und Simulation

Hierzu wurde eine Methodik entwickelt, die hochauf-
I6sende 3D-Scans mit dynamischen Verformungs-
messungen von Reifen auf einem speziellen Prifstand
kombiniert. Die erfassten Daten wurden in detaillierte
CAD-Reifengeometrien Gberflihrt und mittels eines
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reproduzierbaren Morphing-Prozesses fur CFD-Un-
tersuchungen aufbereitet. Ergdnzend wurden umfang-
reiche Windkanalmessungen durchgefihrt und die
Ergebnisse mit Simulationen verschiedener CFD-Sol-
ver verglichen.

Zusammenfassendes Ergebnis: Reale
Reifenverformungen sind ein wesentlicher
Einflussfaktor der Fahrzeugaerodynamik

Die Untersuchungen zeigen einen signifikanten
Einfluss der realen Reifenverformung auf die
Fahrzeugaerodynamik und den Luftwiderstand.
Art und Starke der Effekte hangen vom Reifen-
typ, der Radlast und der Fahrzeugkonfiguration
ab. Die Berticksichtigung detaillierter, verformter
Reifengeometrien verbessert die Aussagekraft
von CFD-Simulationen deutlich und ermdéglicht
eine zuverlassigere aerodynamische Optimierung.
Gleichzeitig wurde weiterer Forschungsbedarf
identifiziert, da die Ergebnisvarianz solver- und
reifenabhangig bleibt.
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Normung und Regelwerke der
Automobilindustrie in 2025

schnittsaufgabe, die fUr alle Bereiche der Wirtschaft

sowie fur die Gesellschaft eine wichtige Rolle
spielt. Um dieser Bedeutung gerecht zu werden, tragt der
VDA e.V. mit DIN e.V. auf Basis einer vertraglichen Ver-
einbarung den Normenausschuss Auto und Mobilitat (NA-
Auto). Der VDA hat auf diese Weise die Moglichkeit, die
Interessen der Automobilwirtschaft direkt auf nationaler,
regionaler und internationaler Ebene zu vertreten.
Aus den zahlreichen Aktivitaten werden hier einige
Projekte naher vorgestellt.

N ormung und Standardisierung ist eine Quer-

Konstruktive Gestaltungsempfehlungen fiir recycling-
gerechte Kunststoffbauteile im Fahrzeugbau

DIN CEN/TS 18084 — Gestaltungsempfehlungen zur
Recyclingfahigkeit von Kunststoffkomponenten definiert
konstruktive Anforderungen und technische Empfeh-
lungen flr polymerbasierte Fahrzeugkomponenten, um
deren Recyclingfahigkeit im Post Schredder Prozess zu
verbessern.

Es werden MalRnahmen spezifiziert, die eine sortenreine
Ruckgewinnung erleichtern. Dazu gehdéren die Reduk-
tion komplexer Materialverbunde, der Einsatz sorten-
reiner Thermoplaste, das Vermeiden recyclingkritischer
Beschichtungen oder Metallisierungen, eine eindeutige
Werkstoffkennzeichnung sowie konstruktive Losungen
zur gezielten Trennung von Funktions- und Verstar-
kungselementen im Schredder-Prozess.

Auf diese Weise werden die zentralen Ziele der europai-
schen Kreislaufwirtschaft unterstitzt und Anforderungen
an ein ,Design for Circularity“ im Automobilsektor bereit-
gestellt. Eine werkstoffliche Verwertung und der Einsatz
von Rezyklaten werden mdglich, was Kunststoffabfalle
signifikant reduziert. Die CEN/TS 18084 ist ein Baustein
fur kreislauforientiertes Produktdesign im Fahrzeugbau
und wurde im Auftrag der EU-Kommission zur Erfiillung
des Mandates M/584 ,Recycling Plastics* erstellt. In
diesem Kontext werden weitere Projekte zur Rezyklier-
barkeit, Qualitatssicherung von Rezyklaten und funk-
tionsbasiertem Kunststoffdesign erarbeitet.
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Der Digitale Produktpass (DPP) als Instrument
fiir Transparenz und Kreislaufwirtschaft

Ein DPP stellt eine Sammlung zum Austausch von pro-
duktbezogenen Informationen zu Hersteller, Material,
Eigenschaften und Reparatur bzw. Entsorgung dar.
Dartber hinaus ermdglicht er die eindeutige Identifika-
tion und Beschreibung der Produkteigenschaften. Dies
dient dazu, die Anforderungen der Kreislaufwirtschaft
an Transparenz und zur Nachhaltigkeit zu erfullen.

Der DPP lasst sich grundsatzlich in zwei Bestandteile
unterteilen. Zum einen das DPP-System, was die IT-
Infrastruktur beschreibt, und zum anderen die DPP-
Daten, die die inhaltlichen Aspekte des Produktpasses
abbilden.

In der EU basiert der DPP auf mehreren Verordnungen
auf europaischer Ebene. Als zentrale Grundlage gilt
die ESPR (Okodesignverordnung). Der digitale Batte-
riepass wird als erster DPP Uber die EU-Batteriever-
ordnung ab Februar 2027 gefordert. Insbesondere fir
diesen gibt es jedoch rechtliche und technologische of-
fene Fragen. Der VDA hat deshalb ein Positionspapier
veroffentlicht, das die Risiken fur die Einfihrung des
digitalen Batteriepasses sowie weiterer DPP darlegt
und gleichzeitig Vorschlage fur Lésungsansatze auf
politischer Ebene aufzeigt.

Der VDA verweist darauf, dass die von verschiedenen
Regulierungen auf EU-Ebene zum DPP aufgestellten
Forderungen nicht untereinander abgestimmt sind.
Daraus resultieren Lucken und Widersprtche und nicht
klar definierte Rollen und Verantwortlichkeiten.

In Bezug auf die Einfihrung des digitalen Batterie-
passes kdnnen aus Sicht des VDA nur Datenpunkte
Bestandteil des Passes sein, die auch hinreichend klar
und eindeutig in Regulierungen oder Standardisie-
rungen definiert sind. Alle Datenpunkte, die dies nicht
sind, sollten auch nicht Teil des digitalen Batteriepas-
ses nach der EU-Batterieverordnung ab Februar 2027
werden. Zudem sollte der Pass zunachst auf statische
Datenpunkte begrenzt sein, die fur die Funktionalitat
des DPP erforderlich sind.
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Das 48-Volt-Bordnetz: Effizienzsteigerung
und Schliisseltechnologie fiir zukiinftige
Fahrzeugarchitekturen

Zur Starkung der Innovations- und Wettbewerbsfahig-
keit der deutschen Automobilindustrie treibt der VDA
die Etablierung des 48-Volt-Bordnetzes als globalen
Standard als Ersatz fur die 12-V-Hauptspannungs-
ebene voran.

Die hohere Spannung ermdglicht den Einsatz din-
nerer, leichterer Kupferkabel. Das spart mehrere
Gramm Gewicht pro Fahrzeug, senkt Kosten und
macht den Weg frei fur Schlisseltechnologien wie
das automatisierte Fahren, wahrend gleichzeitig die
Effizienz des Gesamtfahrzeugs steigt — alles sicher im
Niederspannungsbereich.

Die neue internationale Norm ISO 25769-2 ,Elektrische
Anforderungen und Prifungen fur Systeme und Kom-
ponenten“ schafft die Voraussetzungen fir eine kosten-
glnstige Einfuh-rung der 48-Volt-Technologie.
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Standardisierte Gestaltung der auto-
matisierten Leitungssatzfertigung
gemaR DIN 72036

Mit der DIN 72036 ,Automatisierung der Leitungssatz-
fertigung”“ steht der Automobilindustrie ein Rahmen fur
eine automatisierte Fertigung von Leitungssatzen zur
Verfugung. Die Norm adressiert zentrale Herausfor-
derungen im Leitungssatz wie Variantenvielfalt, Ande-
rungsdynamik und globale Wertschopfungsketten.

Im Kern beschreibt die DIN 72036 eine strukturierte
Systematik von Gestaltungsrichtlinien fir die Ausle-
gung von Leitungssatzkonzept, -design, -komponenten
und -fertigung. Dadurch wird die Zusammenarbeit
zwischen OEMs, Zulieferern und Anlagenherstellern
deutlich erleichtert. Eingeschlossen sind auch Hoch-
volt- und Hochfrequenzleitungssatze und der Ansatz
zur Bewertung der Normkonformitat. Damit soll der
Umsetzungsgrad der Norm auf Produkt- und auf Pro-
zessebene systematisch erfassbar und vergleichbar
gemacht werden.
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Dialogformate 2025: MINS, Logistik
Kongress, Mittelstandstag, Parteitags-
stande und Fruhjahrsempfang

Neujahrsempfang 2025

Politik, Industrie, Wirtschaft und Medien zum Deutschen Bundestag, Friedrich Merz, teilte seine
traditionellen Neujahrsempfang des Verbandes  Perspektiven zu aktuellen Fragen aus Politik und
der Automobilindustrie im Axica zusammen. Wirtschaft.

Q m 29. Januar 2025 kamen rund 500 Gaste aus Der Fraktionsvorsitzende der CDU/CSU-Fraktion im

Verband der
Automobiling
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Forum Automobillogistik in Dresden

Am 18. und 19. Februar 2025 fand in Dresden das
Forum Automobillogistik (FAL) statt. Das FAL wird ge-
meinsam von der Bundesvereinigung Logistik (BVL)
e.V. und dem Verband der Automobilindustrie (VDA)
veranstaltet. Es dient als jahrlicher Treffpunkt fir Logis-
tiker und Supply-Chain-Manager der Hersteller (OEM)
und Lieferanten sowie fir Automobilexperten aus Lo-
gistik-, IT-, Verpackungs-, Dienstleistungs- und

——
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Beratungsunternehmen und Wissenschaft und For-
schung. Die beiden Veranstalter bieten mit dieser Platt-
form einen idealen Treffpunkt, um Know-how und Ideen
Uber Funktions- und Unternehmensgrenzen hinweg
auszutauschen und personliche Kontakte zu kntpfen.
Traditionell wurde der begehrte VDA-Logistik-Award
verliehen, der in diesem Jahr an die Daimler Truck AG
ging, fur das Konzept ,Electrify Inbound Logistics.

l
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Mobility Innovation Summit feiert
erfolgreiche Premiere

Unter dem Leitgedanken ,Transforming Mobility Toge-
ther versammelte der Verband der Automobilindus-
trie (VDA) am 25. und 26. Marz 2025 mehr als 450
Fachgaste in Berlin. Die etablierte Veranstaltung fand
erstmals unter dem neuen Namen Mobility Innovation
Summit statt. Mit der Umbenennung unterstreicht der
VDA die strategische Weiterentwicklung des Formats
sowie die zunehmende internationale und thematische
Ausrichtung auf die Mobilitdt von morgen. Im Mittel-
punkt der Veranstaltung standen die drangenden Fra-
gen der Mobilitat von morgen, von technologischen
Durchbrtchen bis hin zu konkreten, nachhaltigen
Transformationsstrategien fir die Branche.

INNOVATION
SUMMIT 2025;

TRANSFORMI
dQ [T =T L
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Fir starke Impulse sorgten hochrangige Géaste aus
Politik und Wirtschaft, darunter Kerstin Jorna, General-
direktorin bei der EU-Kommission, Karin Radstrom, Vor-
standsvorsitzende der Daimler Truck Holding AG, sowie
Dr. Markus Heyn, Vorstandsmitglied der Robert Bosch
GmbH. Im Ausstellungsbereich konnten die Teilneh-
menden Innovationen hautnah erleben und sich ein Bild
von aktuellen technologischen Entwicklungen machen.
Den gelungenen Ausklang des ersten Tages bildete ein
Netzwerkabend in der Berliner Eventlocation deep. Eine
ideale Gelegenheit, Gesprache zu vertiefen, neue
Perspektiven zu gewinnen und wertvolle Kontakte

zu knupfen.
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VDA-Sommerempfang 2025

Der VDA-Sommerempfang bot erneut eine wichtige
Plattform fir den Austausch zwischen Politik, Wissen-
schaft und Wirtschaft. In einem sommerlichen Ambien-
te kamen zahlreiche Vertreterinnen und Vertreter aus
unterschiedlichen Bereichen zusammen, um aktuelle
Themen der Mobilitéts- und Automobilbranche zu dis-
kutieren und bestehende Kontakte zu vertiefen.

Die Veranstaltung stand ganz im Zeichen des person-
lichen Dialogs und der partnerschaftlichen Zusam-
menarbeit. Neben politischen Entscheidungstragern
nutzten auch Fihrungskrafte aus Unternehmen sowie
Expertinnen und Experten aus der Wissenschaft die
Gelegenheit, Impulse auszutauschen, Perspektiven zu
verbinden und gemeinsame Ldsungsansatze fur die
Herausforderungen der Branche zu erdrtern.

Der Sommerempfang erwies sich als voller Erfolg: Die
offene Atmosphare forderte intensive Gesprache, neue
Kooperationen und wertvolle Vernetzungen.

Damit unterstrich der VDA einmal mehr die Bedeu-
tung des branchentbergreifenden Dialogs fir eine
erfolgreiche und nachhaltige Gestaltung der Mobilitat
von morgen.

25. VDA-Mittelstandstag in Bonn:
Perspektiven automobiler Wertschépfung

Unter dem Leitmotiv ,Perspektiven automobiler Wert-
schopfung” hat der Verband der Automobilindustrie am
21. und 22. Mai 2025 zur 25. Ausgabe des VDA-Mit-
telstandstages geladen. Uber 200 Fiihrungskréfte, Ge-
schéaftsfuhrerinnen und Geschaftsfihrer von Zulieferern
und Herstellern von Anhangern, Aufbauten und Bussen
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sowie der Automobilhersteller folgten der Einladung nach
Bonn. Die alljahrlich stattfindende, zweitdgige Konferenz
bietet eine wichtige Plattform, um persénlich zusammen-
zukommen und sich intensiv Uber die spannendsten
Branchenthemen auszutauschen und eigene Erfahrun-
gen weiterzugeben. Im Fokus standen Fragestellungen
rund um die Themen Produktionssteigerungen und
gleichzeitige Verringerung des CO,-FuRabdrucks, die
schwachen Markte in Europa und Deutschland, Finan-
zierungshurden sowie internationale Handelskonflikte
und der um sich greifende weltweite Protektionismus.
Der Ausstellungsbereich bot den Teilnehmerinnen und
Teilnehmern einen vielseitigen Uberblick zu mittel-
standsspezifischen Dienstleistungen und Kooperations-
mdglichkeiten. Automotive-Startups prasentierten ihre
Innovationen.

Gitta Connemann MdB, Parlamentarische Staats-
sekretarin im Bundesministerium fir Wirtschaft und
Energie sowie designierte Mittelstandsbeauftragte der
Bundesregierung wurdigte in ihrer Keynote am ersten
Konferenztag die herausragende Bedeutung des Mittel-
standes als Ruckgrat unserer Wirtschaft und Motor fur
Innovation und Technologie in der Automobilindustrie.
Im Panel zum Thema ,Transformation erfolgreich ge-
stalten“ wurde diskutiert, wie sich die deutschen Auto-
mobilunternehmen zukunftssicher aufstellen und die
Prozesse der Transformation finanzieren kénnen.
Neben den zahlreichen Keynotes und Diskussions-
runden stand auch der fachliche Austausch der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Zentrum des VDA-
Mittelstandstages. Ihre Erfahrungen und Fragen konn-
ten sie in vier Deep Dives einbringen.
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Hier beschéaftigten sich die Gaste jeweils tiefergehend anderem Matthias Brueggemann, Vice President Cor-
mit einer aktuellen Herausforderung fur die automobi- porate Purchasing & Supplier Quality bei Stellantis und
len Mittelstandler und moglichen Losungen. Unter den Michael Frick, Finanzvorstand der ZF Group.
hochrangigen Rednerinnen und Rednern waren unter
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VDA auf Parteitagen prasent

Seit 2022 ist der VDA auf Parteitagen der Bundes- vertreten. In zahlreichen Gesprachen standen ins-
parteien mit einem Ausstellungsstand prasent. Im Jahr ~ besondere die Themen Ladeinfrastruktur, Kreislauf-
2025 war der VDA bei den Parteitagen der CDU, FDP, wirtschaft und der Industriestandort Deutschland im
Bundnis 90/Die Grinen, der CSU und der SPD Mittelpunkt.
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Vorsitzender der FDP Christian Diirr, VDA-Geschaftsflihrer
. Marcus Bollig
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VDA-Geschéftsfilhrer Andreas Rade, Ministerprasident von Baden-Wiirttemberg Cem Ozdemir
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Ministerprasident von Sachsen Michael Kretschmer, VDA-Geschéftsfiihrer Jirgen Mindel
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Innovations- und Startup-Programme:

Future Tech Day

Gemeinsam die Mobilitat der Zukunft gestalten:
VDA vernetzt Startups, Mittelstand und Industrie

ie konnen Startups, KMU, Industrie, Politik
Wund Investoren gemeinsam die Zukunft der

Automobilindustrie gestalten? Dieser Leit-
gedanke bestimmte 2025 mehrere Veranstaltungs-
formate des VDA. Mit dem Future Tech Day, dem
Mittelstandstag und dem Mobility Innovation Summit
fordert der VDA gezielt Austausch, Vernetzung und Ko-
operation zwischen etablierten Unternehmen und der
Startup-Szene.

VDA Future Tech Day 2025: Gemeinsam die
Mobilitat der Zukunft gestalten

Am 04. November 2025 fand der Future Tech Day statt.
Rund 150 Teilnehmende aus Politik, Wirtschaft, Mittel-
stand und der Startup-Szene nahmen teil. In Keynotes,
Panels, Masterclasses und Networking-Formaten wur-
de Uber die Zukunft der Branche diskutiert. Deutlich
wurde dabei, dass die Herausforderungen der Transfor-
mation der Automobilindustrie nur im Zusammenspiel
von Industrie, Politik und Startups bewaltigt werden
kénnen. VDA-Prasidentin Hildegard Muller betonte die
Bedeutung von Innovationskraft, neuen Partnerschaf-
ten und der Zusammenarbeit mit Startups fur eine kli-
maneutrale, digitale Mobilitat.

Politische Impulse kamen aus Berlin und Brissel: EU-
Kommissarin Ekaterina Zaharieva stellte die Bedeutung
der Transformation der Automobilindustrie fiir Europa
heraus und verwies in diesem Zusammenhang auf die
Einbindung von Startups. Thomas Jarzombek, Parla-
mentarischer Staatssekretar fur Digitales und Staats-
modernisierung, hob hervor, dass die Digitalisierung
der Industrie ein strukturiertes Zusammenwirken von
Startups und etablierten Unternehmen erfordert.

Inhaltlich setzte der Future Tech Day klare Schwer-
punkte auf Venture Clienting und den praktischen
Einsatz von Kunstlicher Intelligenz. Wie etablierte
Unternehmen durch die systematische Zusammen-
arbeit mit Startups ihre Innovationskraft starken kon-
nen, wurde in der Keynote von Gregor Gimmy, Griinder
des Venture-Clienting-Modells, deutlich. Erganzend
verdeutlichte Thuy-Ngan Trinh von A11, wie Kl — rich-
tig eingesetzt — messbaren wirtschaftlichen Mehrwert
schaffen kann, insbesondere auch fiir kleine und mittle-
re Unternehmen.

Beim VC-Speed-Dating konnten Griinderinnen und
Grinder in kurzen Gesprachen Investoren aus dem
Mobilitatssektor kennenlernen. Als kronender Ab-
schluss wurden ausgewabhlte Startups mit dem Mobility
Innovation Award ausgezeichnet, die im vorherigen
Pitch durch ihre Lésungen fir die Mobilitat von morgen
Uberzeugten.
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VDA-Prasidentin Hildegard Mller, Parlamentarischer Staatssekrater beim Bundesminister fur Digitales und Staatsmodernisierung Thomas

Jarzombek, MdB, VDA-Geschaftsfuhrer Jurgen Mindel

VDA-Mittelstandstag 2025: Startups und
Mittelstand im Dialog

Beim VDA-Mittelstandstag am 21. und 22. Mai 2025
standen zentrale Themen wie Wertschépfungspoten-
ziale, Finanzierungssicherung, geopolitische Konflikte
und internationaler Wettbewerb im Fokus. Ein weiteres
Highlight waren die Startup-Pitches, an denen sieben
junge Unternehmen teilnahmen.

Die Startups prasentierten ihre Geschéaftsideen und
zeigten deutlich, wo konkrete Kooperationsmoglichkei-
ten mit mittelstandischen Zulieferern bestehen. Denn
die Innovationskraft der Branche speist sich aus dem
Zusammenspiel von neuen ldeen und langjahriger Er-
fahrung. In einem Panel diskutierten Vertreterinnen und
Vertreter aus Industrie, Beratung und Startups Uber die
Potenziale der Zusammenarbeit zwischen etablierten
Unternehmen und Startups. Wenn sich Erfahrung,
Marktkenntnis und neue technologische Ansatze ver-
binden, kdnnen innovative Lésungen fir die digitale
und klimaneutrale Mobilitat entwickelt und erfolgreich
skaliert werden.

Auch auf der Ausstellerflache sorgten Startups und eta-
blierte Unternehmen mit ihren Prasentationen fir neue
Perspektiven und Denkanstofie.

Der Mittelstandstag bot damit eine wichtige Plattform
flr den Austausch und die Vernetzung entlang der
automobilen Wertschdpfungskette.

Mobility Innovation Summit 2025: Biihne fiir
Innovationen von morgen

Am 25. und 26. Marz 2025 fand der VDA Mobility Inno-
vation Summit zu den Zukunftsthemen wie Digitalisie-
rung, Software-Defined Vehicles, Autonomes Fahren,
Cybersecurity und klimaneutrale Antriebe statt.
Startups spielten dabei eine wichtige Rolle. Auf einer
eigenen Blhne sowie auf der Ausstellerflache pra-
sentierten junge Unternehmen ihre aktuellen Projekte,
Plattformen und Technologien fir die Mobilitadt von mor-
gen. Sie lieferten neue Impulse und zeigten konkrete
Ansatzpunkte fur Kooperationsmoglichkeiten mit ande-
ren Branchenvertretern auf.

Auch hier zeigt sich, dass die Verbindung aus neuen
Ideen von Startups und der langjahrigen Erfahrung eta-
blierter Unternehmen als entscheidender Erfolgsfaktor
hervorgehoben wird. Kooperationen dieser Art kbnnen
helfen, zukunftsorientierte Lésungen schneller in die
Anwendung zu bringen und die Transformation der Mo-
bilitatsbranche aktiv zu gestalten.
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Erfolg in Munchen:

The all-electric
ID. CROSS Concept
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Starker Aufbruch fur die Mobilitat

der Zukunft

ie IAA MOBILITY bestatigt in Minchen ein-
drucksvoll ihre Rolle als weltweit flihrende

Plattform fur die Mobilitdt der Zukunft. Unter
dem Motto ,It’s All About Mobility“ zeigten knapp 750
Aussteller aus 37 Landern vom 09. bis 14. September
2025 ein starkes Signal des Aufbruchs. Mit deutlich
uber 500.000 Besucherinnen und Besuchern wurde
der Rekordwert der Vorveranstaltung von 2023 leicht
Ubertroffen. Der Presse- und Medientag am 08. Sep-
tember markierte den Auftakt mit rund 3.700 Journa-
listinnen und Journalisten aus 70 Landern sowie 2.344
Medienvertretern, darunter 1.438 internationale —
ein Plus von 7 Prozent gegenliber der vorherigen 1AA
MOBILITY. Das mediale Interesse zeigte sich auch
durch die Online-Berichterstattung, die mit einem Zu-
wachs um 10 Prozent gegenlber 2023 einen neuen
Spitzenwert erreichte.
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Die deutsche Automobilindustrie prasentierte sich in
Minchen mit Innovationsstarke, Leidenschaft und
Leistungsfahigkeit. VDA-Prasidentin Hildegard Muller
betonte die Signalwirkung: Die grofe Begeisterung
der Besucherinnen und Besucher zeigt das enorme
Interesse an klimaneutraler und digitaler Mobilitat.

Die Industrie stellt mit konkreten Innovationen und
Weltneuheiten eindrucksvoll unter Beweis, dass sie
weltweit fiihrend ist und die Produkte fiir die Mobilitat
der Zukunft bereits heute entwickelt und produziert.
Hersteller und Zulieferer stehen gemeinsam fir Quali-
tat, Sicherheit, Effizienz und starke Marken. Die IAA
MOBILITY macht sichtbar, wie eng Tradition und
Moderne in der deutschen Automobilindustrie ver-
bunden sind — und dass ihre Erfolgsgeschichte immer
auch eine Erfolgsgeschichte fir den Industriestandort
insgesamt ist.
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Anzahl AUTOMOTIVE OEMs: 2021 vs. 2023 vs. 2025

Fokussierung auf die Neuakquise von internationalen Top-Unternehmen des Automotive Segments
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Globale Biihne fiir Weltpremieren

Die hohe Innovationsdynamik spiegelte sich in den pra-
sentierten Neuheiten wider: Uber 350 Weltpremieren
und Innovationen — ein Anstieg von 17 Prozent gegen-
Uber 2023. Insgesamt beteiligten sich in 2025 rund 750
Aussteller bei einem internationalen Anteil von 57 Pro-
zent. Besonders stark vertreten waren Unternehmen
aus China, Stidkorea, Osterreich, Italien und den USA.
Auch auf Besucherseite zeigte sich die globale Strahl-
kraft der IAA MOBILITY: Rund 24 Prozent der Gaste
reisten aus dem Ausland an. Die groten internationa-
len Besuchergruppen kamen aus GrofRbritannien,
Osterreich, China, Italien und Frankreich.

Fachbesucherrekord auf dem IAA Summit

Besonders der IAA Summit verzeichnete ein starkes
Wachstum: Die Zahl der Fachbesucher stieg um Gber 13
Prozent. Damit bestatigte sich der nachhaltige Erfolg des
Konzepts, das den Summit als internationale Business-
und Dialogplattform fiir das Fachpublikum mit dem inner-
stadtischen Open Space flr die Besucher verbindet.
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Der IAA Summit unterstreicht weiterhin seine Rolle als
fuhrende globale Branchenplattform. Mehr als 69.000
Fachbesucher aus 108 Landern nahmen teil — ein neu-
er Rekordwert.

Die Aussteller berichteten zudem von einer hohen Qua-
litat und Quantitat an Geschéaftskontakten. Auch die Be-
sucherzufriedenheit erreichte Spitzenwerte:

* 90 Prozent erreichten ihre Besuchsziele gut bis
ausgezeichnet

» 88 Prozent bewerteten den Summit insgesamt positiv

* 95 Prozent bewerteten die Ausstellungsbereiche gut
bis ausgezeichnet

e 71 Prozent der IAA-erfahrenen Besucher halten 2025
fur die beste IAA, die sie je besucht haben

AUTOMOBIL-INSIGHT

IAA Conference uberzeugt Fachpublikum

Im Rahmen des Summits zog die IAA Conference Uber
21.000 Teilnehmende an. Auf funf Bihnen fanden rund 200
Sessions mit 550 Speakerinnen und Speakern aus mehr
als 300 Unternehmen statt. 91 Prozent der Besucher be-
werteten die Konferenz als gut bis ausgezeichnet, 97 Pro-
zent lobten insbesondere die Qualitat der Vortragenden.

Hochrangiger politischer und wirtschaftlicher Dialog

Dariber hinaus fanden 86 Rundgange von hoch-
rangigen Vertretern aus Politik und Wirtschaft statt
— unter anderem mit Vertreterinnen und Vertretern
der Bundesregierung, internationalen Delegationen,
EU-Institutionen sowie Spitzenreprasentanten aus
Wirtschaft und Verbanden.

Gouverneurin von Michigan (USA) Gretchen Whitmer, VDA-
Geschaftsfuhrer Jirgen Mindel
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GroRter IAA Open Space aller Zeiten

Der Open Space in der Minchner Innenstadt entwi-
ckelte sich erneut zu einem Publikumsmagneten. Trotz
teils durchwachsenen Wetters wurde das Angebot stark
angenommen.

Mit 27 Prozent mehr Ausstellungsflache gegentber
2023 war der Open Space die grofite innerstadtische
Prasentationsflache in der Geschichte der IAA.

Die Premiere des ,Festival of Lights Miinchen® setz-
te zusatzliche kulturelle Akzente und wurde von

den Besucherinnen und Besuchern sehr positiv
aufgenommen.

Die Zufriedenheitswerte sprechen fiir sich:

* 94 Prozent bewerteten den Open Space als sehr
gut oder gut

* 79 Prozent wirden die IAA MOBILITY
weiterempfehlen

» 86 Prozent sehen sie als wichtigste
Branchenplattform

» 92 Prozent empfinden sie als nachhaltig und
zukunftsweisend

* 96 Prozent beschrieben den Besuch als
vielseitiges Erlebnis

» 58 Prozent der Gaste besuchten die |IAA erstmals,
wahrend 78 Prozent der Wiederkehrer sie als beste
bisherige Ausgabe einstuften.
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Rekordzahlen bei Probefahrten und
interaktiven Formaten

Dialog, Interaktion und Erlebnis standen 2025 besonders
im Mittelpunkt. Insgesamt fanden mehr als 12.000 Pkw-
und Motorrad-Probefahrten statt — ein Anstieg von

27 Prozent gegenuber der vorherigen IAA MOBILITY.

Hinzukommen:
« Uber 450 Fahrten im neuen Format ADAS & Telematics

¢ Mehr als 4.200 Fahrrad-Probefahrten

* Umfangreiche Tests auf den Cycling &
Micromobility-Parcours

Mehr als die Halfte der Besucher kann sich vorstellen,
zukinftig ein autonom fahrendes Fahrzeug zu kaufen.
Uber 94 Prozent der Open-Space-Besucher gaben zu-
dem an, sich bereits auf die nachste IAA MOBILITY in
2027 zu freuen. VDA-Geschéaftsflhrer Jirgen Mindel be-
tont: Die Menschen wollen Mobilitatsinnovationen nicht
nur sehen, sondern erleben. Austausch und Dialog sind
entscheidend, um Erwartungen aus Gesellschaft, Politik
und Wirtschaft zusammenzubringen. Die IAA MOBILITY
ist daflr die zentrale Plattform. Der Erfolg der Veranstal-
tung spiegelt sich auch in der langfristigen Standortent-
scheidung wider: Die ndchsten drei Ausgaben der IAA
MOBILITY bis einschlieRlich 2031 finden weiterhin in
Munchen statt. Darauf verstandigten sich der Verband
der Automobilindustrie und die Messe Munchen.

Polestar 3
E\A Mobility 2
Udwigstr. 10

s
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Qualitatsmanagement
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Die deutschen Automobilhersteller und ihre Zulieferer verfugen seit dem

01. August 1997 Uber ein eigenes Qualitats-Management-Center (QMC).

Die Ausrichtung des QMC wird vom Qualitats-Management-Ausschuss (QMA),
dem hochsten Qualitatsgremium des VDA, gesteuert.

ie Krisen in den letzten drei Jahren haben ge
D zeigt, wie wichtig es ist, dass die Qualitat von

Systemen, Prozessen und Produkten das ge-
wohnte stabile, hohe Niveau behalten. Qualitat ist das
zentrale Prinzip wahrend des gesamten Entstehungs-
prozesses von Produkten — und betrifft damit alle Be-
reiche wie die Entwicklung, die Produktion und den
Einsatz beim Kunden.

Im VDA steuert der Qualitadts-Management-Ausschuss
(QMA) das Qualitatsgeschehen der deutschen Automo-
bilindustrie. Ziel der QMA-Mitglieder ist es, die Metho-
den und Tools des Qualitdtsmanagements fortwahrend
weiterzuentwickeln, damit diese stets den Anforderun-
gen der Industrie entsprechen. Die Top-Managerinnen
und -Manager im QMA und die Expertinnen und Exper-
ten der Projektgruppen haben den Anspruch, die ver-
schiedenen Qualitatsmethoden auf héchstem Niveau
anzuwenden und weiterzuentwickeln. In diesem Zu-
sammenhang antizipieren sie die Megatrends der Auto-
mobilindustrie und stellen eine hohe Verbindlichkeit bei
der Umsetzung in der Wertschépfungskette sicher. Zu-
satzlich kommen die umfangreichen QM-Methoden und
-Werkzeuge international zum Einsatz.

Im Qualitats-Management-Center des VDA (QMC)
geht es darum, gemeinsam mit Herstellern und
Zulieferern neue Methoden und Techniken flr das
Qualitdtsmanagement zu entwickeln. Das héchste
VDA-Qualitatsgremium, der Qualitdtsmanagement-
Ausschuss (QMA), legt die VDA-Qualitatsstandards
fest und entwickelt diese weiter. Der QMA setzt sich
aus Vertreterinnen und Vertretern des VDA, der Auto-
mobilhersteller und der Zulieferer zusammen und

VDA

versteht sich als gemeinsame Plattform zur Erarbeitung
und Umsetzung harmonisierter Qualitatsstrategien
und -methoden.

Als Geschaftsstelle setzt das QMC die Entscheidungen
des QMA um: Innerhalb der VDA-QMC-Projektgruppen
erarbeiten Expertinnen und Experten der
Mitgliedsunternehmen Definitionen, Regelungen

und Anforderungen an das Qualitdtsmanagement

der Automobilindustrie. Die erarbeiteten Ergebnisse
veroffentlicht und vermarktet das VDA QMC als
Standards in den sogenannten ,Rotbanden®. Die
Inhalte werden weiterhin in der eigenen Aus- und
Weiterbildung didaktisch aufbereitet sowie als VDA-
Trainings angeboten. Mitarbeitende von Herstellern
und Zulieferern der gesamten Lieferkette haben damit
die Moglichkeit, eine Schulung in der Anwendung

der Qualitatsstandards zu erhalten. Zusatzlich zum
eigenen Aus- und Weiterbildungsangebot bieten
ausgesuchte qualifizierte Lizenzpartner bundesweit
und international VDA-Schulungen an.

Daruber hinaus ist das VDA QMC Vertragspartner und
zugleich Aufsichtsinstanz von Zertifizierungsgesell-
schaften. Die Zertifizierungsgesellschaften Gberprifen
nach speziellen Schemata des VDA QMC bzw. der
International Automotive Task Force (IATF), in der das
VDA QMC Mitglied ist, weltweit die Qualitdtsmanage-
mentsysteme von Unternehmen aus der Automobilin-
dustrie. Weiterhin vergeben sie fur die entsprechenden
Umsetzungen Zertifikate. Die Einhaltung der Prozesse
und Standards des VDA QMC ist in der Regel Voraus-
setzung, um Lieferant der internationalen automobilen
Lieferkette zu werden.

QMC

Verband der Automobilindustrie
Qualitats-Management-Center



AUTOMOBIL-INSIGHT AUTOMOBIL-INSIGHT

Entwicklung Automotive SPICE® im Jahr 2025 Entwicklungen Aus- und Weiterbildung
Automotive SPICE® Internationale Entwicklungen
Entwicklung Assessorenzahlen Verteilung Lizenzpartner Weltweit
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2024 2025
@ Assessorenzahlen
Entwicklung
Entwicklungen IATF Zertifikate und Witness Audits im Fachreferat Inhouse Schulungen
1.000

Anzahl IATF Zertifikate . .
Weltweites Netzwerk in

1 44 Lindern mit 45

0 10.000 20.000 30.000 40.000 800 Lizenzpartnern
®36.353 (2024) @ 37.468 (2025)

Alle Qualifizierungen vor Ort,
inhouse oder digital, in regionaler
Sprache und mit vom VDA QMC

Anzahl Witness Audits
im Bereich IATF 16949

20 600 gepriften Trainer/innen und
Prifer/innen.

15 400
10 200

5 0

2024 2025
@ Inhouse Schulungen
0
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® 2024 @ 2025

13 14 Quelle: VDA QMC
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Entwicklung VDA QMC

Entwicklung VDA QMC

Publikationen Softwarelizenzen

40.000

35.000

2024

30.000

25.000

20.000

2025

15.000

10.000

Internationale Publikationen
@ Englische Bande 5.000
@ Deutsche Béande

572 Internet Portal 0
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Lizenzen 2024  Lizenzen 2025
@ Deutsche Bénde

AUTOMOBIL-INSIGHT

Entwicklung Teilnehmeranzahl

QMC Veranstaltungen

2000

1.500

1000

500

2023

2024 2025

VDA QmC

VDA’ QMC

ONLINE-
QM-FACHKONFERENZ

Online-Qualitdtsmanagement-
Fachkonferenz VDA QMC
19.03.2026 / 06.05.2026
Online-Veranstaltung

22. Qualitats-Gipfeltreffen
der Automobilindustrie
05.-04 November 2026 - Bain

VORANKUNDIGUNG

21. Qualitats-Gipfeltreffen
der Automobilindustrie
03.—04. November 2026
in Berlin
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5. VDA QMC

Quality, Safety and
Security for Automotive
Software-based Systems

23-25 June 2026 - Bertn

SAVE THE DATE

VDA Automotive
SYS® Konferenz
23.-25. Juni 2026
in Berlin

VDA QMC

Expertenforum

VDA QMC Expertenforum

auf der IAA TRANSPORTATION
14.-20. September 2026

in Hannover



Starkes Netzwerk —
Starke Stimme

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

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

Wir arbeiten fir Elektromobilitat, klimaneutrale Antriebe, die Umsetzung
der Klimaziele, Rohstoffsicherung, Digitalisierung und Vernetzung sowie
fur German Engineering. Wir setzen uns dabei fiir einen wettbewerbsfahi-
gen Wirtschafts- und Innovationsstandort Deutschland ein. Unsere Indus-
trie sichert Wohlstand in Deutschland: Mehr als 726.000 Menschen sind
direkt in der deutschen Automobilindustrie beschaftigt.

Der VDA ist Veranstalter der grof3ten internationalen Mobilitatsplattform
IAAMOBILITY und der IAA TRANSPORTATION, der weltweit wichtigsten
Plattform fur die Zukunft der Nutzfahrzeugindustrie.
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