. Ein Jahr voller Innovationen,
Trends aber auch grofser
Herausforderungen
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Elektroautos dominieren den Markt, autonomes Fahren
. ruckt,zuhghmend in den Fokus, und die Industrie stand
" W uniter groBem Druck. Hersteller und Zulieferer kampften
~“mit Lieferkettenproblemen, Standortnachteilen, neuen
“Regulierungen und drohenden Handelskonflikten.
Unser Riickblick fasst die wichtigsten Entwicklungen
zusammen. _ e ks
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Leserinnen und Leser,

eine neue EU-Kommission, eine zweite Amtszeit

von Donald Trump als US-Prasident und eine neue
Bundesregierung — Deutschland wird aktuell mit um-
fassenden geo-, europa- und innenpolitischen Veran-
derungen konfrontiert. Damit einher geht die Aufgabe,
unserem Land klare, zukunftsfeste Rahmenbedingun-
gen zu geben.

Wahrend sich der internationale Standortwettbewerb
zunehmend verscharft und der geopolitische Druck
weiter zunimmt, erodiert die Wettbewerbsfahigkeit des
deutschen, aber auch des europaischen Standorts.
Diese Entwicklung ist politisch viel zu lange folgenlos
geblieben.

Der Koalitionsvertrag setzt erste wichtige und richtige
Akzente. Das klare Bekenntnis zur Industrie, zum Mit-
telstand und zur Zukunft der Automobilindustrie sendet
ein wichtiges Signal: Die Zeiten einer Politik der ein-
seitigen Belastung der Wirtschaft sollen vorbei sein.
Alles, was Wachstum schaffen kann, muss in den Blick
genommen werden. Das ist eine wichtige Erkennt-

nis, die sich im Grundsatz auch im Koalitionsvertrag
wiederfindet.

Deshalb mussen auf Worte nun auch entschlossene
Taten folgen. Allerdings bleibt der Koalitionsvertrag in
einigen Bereichen noch hinter den dringenden Notwen-
digkeiten zurtick und enthalt viele Finanzierungsvorbe-
halte. Viele der angekindigten Vorhaben, insbesondere
in den Bereichen Steuerreform, Burokratieabbau und
Forderung von Plug-In-Hybrid-Technologie, bleiben
vage und bedirfen einer zlgigen Ausgestaltung. Statt
nur auf einzelne MaRnahmen zu blicken, braucht es
jetzt eine gemeinsame wirtschaftspolitische Uberschrift:
Wettbewerbsfahigkeit muss Leitmotiv sein — denn

sie entscheidet Uber Investitionen, Arbeitsplatze und
Wohlstand.

Auch angesichts der sich rapide wandelnden Weltlage
und vielfaltiger globaler Herausforderungen muss die
Politik in Berlin all das in den Fokus nehmen, was die
internationale Wettbewerbsfahigkeit unseres Stand-
ortes starkt. Denn wirtschaftliche Starke ist Grundlage
und Basis, um die vielfaltigen globalen Herausforderun-
gen zu bewaltigen und langfristig bestehen zu kénnen.
Dazu kommt, dass auch die internationale Zusammen-
arbeit Europas mit anderen Regionen bisher nicht
konsequent weiterentwickelt wurde. Wir brauchen Frei-
handelsabkommen sowie Rohstoff- und Energiepart-
nerschaften - und neue Allianzen in allen Bereichen.
Nur so wird es gelingen, bei wichtigen Zukunftsfragen
auch in Zukunft handlungsfahig zu sein. Das ware nicht
nur ein zentraler Beitrag fur Sicherheit, Wachstum,
Wohlstand und Arbeitsplatze in Europa, sondern auch
fur den internationalen Klimaschutz.

Gerade in Deutschland zeigt sich, wie eng wirtschaft-
liche Starke, gesellschaftliche Stabilitat und internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit miteinander verwoben sind.
Die Automobilindustrie leistet dazu einen mal3geblichen
Beitrag: Allein bei unseren Mitgliedsunternehmen sind
rund 770.000 Menschen beschaftigt. In Gber 50 Regio-
nen in Deutschland sichern diese Arbeitsplatze Pers-
pektiven und Wohlistand — oft seit Generationen.
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Die wirtschaftliche Bedeutung ist eng mit offenen Mark-
ten verknipft: Rund 70 Prozent der Arbeitsplatze und
mehr als zwei Drittel des Branchenumsatzes sind mit
unserer Exportstarke verbunden. Bei E-Autos sind wir
weltweit der zweitgrofite Produktionsstandort und der
Exportanteil liegt sogar schon bei 78 Prozent — Ten-
denz steigend. Fur uns ist klar: Wer Wettbewerbsfahig-
keit sichern will, muss globale Markte offenhalten und
auf internationale Zusammenarbeit setzen.

Die deutsche Automobilindustrie steht bereit: fir klima-
neutrale Mobilitat, fur zukunftsweisende Technologien
und digitale Losungen, flur nachhaltige Wertschopfung
und Beschaftigung. Unsere Unternehmen investieren
mit Nachdruck — in neue Produkte, Digitalisierung,
Elektrifizierung und Kreislaufwirtschaft.

In den nachsten vier Jahren investieren unsere Mit-
glieder global rund 320 Milliarden Euro in Forschung,
Entwicklung und Digitalisierung. 220 Milliarden Euro
flieRen in Sachinvestitionen, darunter den Umbau der
Werke. Das heifldt: Wir sind weiter vorne mit dabei,
wenn es um die stetige Weiterentwicklung der Mobi-
litat geht.

Auch deshalb ist es Zeit fiir eine Standortagenda, die
Wachstum wieder zum politischen Ziel erklart. Fur eine
europaische Handelspolitik, die auf Augenhohe Part-
nerschaften schlielt. Und fur eine Innovationskultur,
die Freiraum und Anreize fir Investitionen am Stand-
ort schafft.

Wahrend Deutschland innenpolitisch den Neustart
vorbereitet, verscharft sich das globale Umfeld. Die
Wiederwahl von US-Prasident Donald Trump ist ein
Weckruf, wirtschaftliche und geopolitische Interessen
kiinftig entschlossener zusammenzudenken. Das wur-
de nicht erst mit der Ankiindigung von Zéllen fur Pkw,
leichte Nutzfahrzeuge und Teile klar, hinzu kam die An-

kiindigung reziproker Strafzdlle auf weite Teile der Welt.

Diese neuen Zdlle bedeuten einen fundamentalen
Einschnitt. Sie sind die Abkehr der USA von der regel-
basierten Welthandelsordnung. Das ist kein ,America
first“ mehr, sondern ein ,America alone®“.

Fir die global verflochtene Automobilindustrie bedeu-
ten solche Zolle eine massive Belastung. Die Folgen
fur die eng ineinandergreifenden Lieferketten sind zwar
noch schwer abzuschatzen, doch schon jetzt ist klar,
dass erhebliche Einbufien bei Wachstum und Arbeits-
platzen genauso wie erhebliche Belastungen der Ver-
braucherinnen und Verbraucher drohen.

Gerade die deutsche Automobilbranche mit tGber 2.000
Standorten und rund 138.000 Beschaftigten in den USA
ist tief in die amerikanische Wirtschaft integriert — ein
lebendiger Gegenbeweis zur Annahme, Wohlistand las-
se sich im Alleingang maximieren.

Der deutschen Automobilindustrie ist klar: Handels-
konflikte und protektionistische Maflnahmen gefahrden
nicht nur einzelne Unternehmen, sondern die gesamte
europaische Wettbewerbsfahigkeit. Die Antwort darauf
kann nicht Abschottung sein. Die Antwort muss eine
strategische Industriepolitik sein, die globale Markte si-
chert und faire Wettbewerbsbedingungen schafft.

Fir Europa gilt in der aktuellen Zeit in besonderem
Male, dass wir geschlossen und selbstbewusst auftre-
ten missen. Die EU-Kommission ist jetzt gefordert, den
Investitions- und Innovationsstandort Europa zukunfts-
fest zu machen. Das gilt gerade auch fir die Rahmen-
bedingungen fiur die Automobilindustrie.

Kommissionsprasidentin Ursula von der Leyen hat
das Thema zur Chefsache gemacht und einen strate-
gischen Dialog angestoRRen. Daraus folgte bereits der
sogenannte ,Action Plan for the Automotive Industry*.
Dabei handelt es sich um erste richtige Impulse — der
zwingend notwendige Politikwechsel bleibt jedoch wei-
terhin aus. Und: Eine Gesamtstrategie lasst weiter auf
sich warten. Dabei ware es gerade das, was unsere
Industrie — und damit die Automobilhersteller, die un-
zahligen und vielfaltigen Zulieferer sowie die Hersteller
von Nutzfahrzeugen, Anhangern, Aufbauten und Bus-
sen — in dieser herausfordernden Zeit brauchten.

Die MalRnahmen der EU-Kommission sind vielmehr
eine erste, notwendige Konsequenz aus den geopoli-
tischen Entwicklungen der vergangenen Monate. Fakt
ist: Es geht um die dringend notwendige Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit und die Anerkennung, dass fur
einen erfolgreichen Hochlauf der Elektromobilitat auch
die passenden Rahmenbedingungen nétig sind. Jetzt
ist ein pragmatischerer Ansatz notwendig, um die ge-
setzten Ziele zu erreichen. Dazu gehort auch ein kon-
sequentes Monitoring, der wichtigen Erfolgsfaktoren
fur den Hochlauf der Elektromobilitat, wie z. B. beim
Ausbau der Ladeinfrastruktur, aber auch bei der
Strompreisentwicklung, den Stromnetzen, der
Rohstoffversorgung, der Halbleiterversorgung und
der Batterieproduktion.
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Auch muss das grof3e Potenzial eines technologieoffe-
nen Ansatzes bei den Planungen flir die Mobilitat der
Zukunft ausreichend bertiicksichtigt werden. Dazu ge-
hort der Ausbau der Wasserstofftankinfrastruktur oder
erneuerbarer Kraftstoffe. Hinzu kommt, dass man in
Briussel die Stimme des automobilen Mittelstands nicht
konsequent in die Gesprache Uber die Zukunft unse-
rer Industrie einbezieht. Insgesamt besteht also noch
Nachholbedarf bei den politischen Weichenstellungen.

Der Action Plan reiht sich ein in eine Serie von kiirz-
lich vorgestellten europaischen Konzepten — das gilt
beispielsweise auch fur den Clean Industrial Deal und
die Omnibus-Initiative zur Vereinfachung von Berichts-
pflichten —, die alle eines gemeinsam haben: Sie spre-
chen wichtige Themen an, doch sie sind bisher nicht
der grofde Wurf. Angesichts der vielen Herausforde-
rungen, vor denen nicht nur unsere Industrie, sondern
der gesamte europaische Kontinent steht, missten sie
aber eigentlich genau das sein.

Um es in aller Deutlichkeit zu sagen: Standortattraktivi-
tat und Wettbewerbsfahigkeit bleiben offene Flanken.
Briussel verabschiedet sich auch mit den ersten um-
fangreicheren MaRnahmen der neuen EU-Kommission
nicht in aller Konsequenz von dem Prinzip der Uberre-
gulierung. Burokratie in Zukunft zu vermeiden — das ist
kein Burokratieabbau. Die EU-Kommission sollte sich
noch einmal den Report von Mario Draghi ins Gedacht-
nis rufen. Er hat den Finger in die Wunde gelegt und
dringenden Reformbedarf in Europa angemahnt.

Deutschland und Europa befinden sich an einem ein-
schneidenden Punkt: Jetzt entscheidet sich, wer in den
kommenden Jahren in der Welt ein relevanter Akteur
sein wird. Deshalb kommt es darauf an, dass Deutsch-
land und Europa mit Blick auf die Herausforderungen
unserer Zeit wieder agieren und nicht nur reagieren. Es
mussen die Weichen dafiir gestellt werden, dass unser
Land und unser Kontinent weiter fur Beschaftigung,
Wachstum, Wohlstand und Innovation stehen.

Daflr braucht es eine starke EU, die sich gemeinsam
den Herausforderungen stellt, und eine starke Indust-
rie, die von den passenden politischen Rahmenbedin-
gungen flankiert wird. Dafiir setzen wir uns als VDA
gemeinsam mit unseren Mitgliedsunternehmen ein
und leisten unseren Beitrag.

Davon kénnen Sie sich auch in diesem Jahresbericht
Uberzeugen, der die gesamte Themenbandbreite ab-
deckt, mit der sich die deutsche Automobilindustrie
beschaftigt.

Ich wiinsche lhnen eine interessante und
erkenntnisreiche Lekttire!

lhre

ey A A

Hildegard Maller
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Industriestandort Deutschland in der Krise

Die deutsche Wirtschaft befindet sich in einer ernsten
Krise. Das BIP ist 2023 und 2024 um 0,3 Prozent bzw.
0,2 Prozent geschrumpft. Alle Prognosen gehen davon
aus, dass das BIP auch im Jahr 2025 stagnieren oder
bestenfalls nur marginal wachsen wird. Dies ware die
langste Stagnationsphase in der Geschichte der Bun-
desrepublik. Es ist das verarbeitende Gewerbe, das die
BIP-Entwicklung nach unten zieht, denn dessen Brut-
towertschépfung ist zwischen Anfang 2023 und Ende
2024 um 5 Prozent gesunken. Der Dienstleistungssek-
tor, traditionell eher ortsgebunden, damit nur wenig bis
gar nicht dem internationalen Wettbewerb ausgesetzt,
konnte im gleichen Zeitraum hingegen geringfiigig
wachsen. Da eine Standortverlagerung hier kaum eine
Rolle spielt, ist dieser Sektor weniger stark betroffen.
Wie der Sachverstandigenrat fir Wirtschaft in seinem
Ende 2024 vorgelegten Jahresgutachten 2024/2025
feststellt, handelt es sich bei der aktuellen Stagnations-
phase nicht um ein konjunkturelles, sondern vielmehr
um ein strukturelles Problem und ,ist auf deutschland-
spezifische Faktoren zurlckzuflhren®.

Einen Grund daflr sieht er in der hohen wirtschaftspoli-
tischen Unsicherheit. So hat sich der entsprechende
Index bis 2022 zwischen Deutschland, Europa und der
Welt in etwa im Gleichlauf bewegt. Seit Beginn des
Angriffskrieges gegen die Ukraine ist er in Deutsch-
land jedoch deutlich starker angestiegen. Auffallig ist,
dass er nach dem Ruckgang der Energiepreise im Jahr
2023 wieder steil nach oben geht, wahrend der Index
fur Europa und die Welt seither weitgehend konstant
geblieben ist. Das IfW Kiel halt es daher in seiner Ende
2024 vorgelegten Konjunkturprognose fur moéglich,
dass dabei auch der ,offenbar nicht mehr einvernehmli-
che wirtschaftspolitische Kurs der Bundesregierung zur
hohen wirtschaftspolitischen Unsicherheit beigetragen®
haben kdnnte.

Einen weiteren Grund fur die Krise des verarbeitenden
Gewerbes sieht der Sachverstandigenrat in den im
internationalen Vergleich hohen Strom- und Erdgas-
preisen sowie in den gestiegenen Lohnstiickkosten.
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Diese haben sich in den letzten beiden Jahren gegen-
Uber wichtigen Wettbewerbslandern wie Frankreich,
Italien und insbesondere den USA, verschlechtert. Ent-
sprechend hat sich in diesem Zeitraum auch die preis-
liche Wettbewerbsfahigkeit am Weltmarkt, vor allem
gegeniber China und den USA, weiter verschlechtert.

Die schwache Entwicklung des verarbeitenden Gewer-
bes Deutschlands ist allerdings nicht erst seit Anfang
2023 zu beobachten. Bereits seit Anfang 2019 fallt es
erkennbar gegenuber dem EU-Durchschnitt zurtck,
wobei der Abstand nach dem Coronaeinbruch immer
grélRer geworden ist. Auch dies zeigt, dass die aktu-
elle Krise der Industrie kein konjunkturelles, sondern
ein strukturelles Problem darstellt. Berlicksichtigt man
in der Abbildung auf Seite 11, dass die Datenlinie fur
Deutschland mit einem Gewicht von Uber 24 Prozent
in der EU-Datenlinie enthalten ist und sich die Europai-
sche Union ohne Einbeziehung der deutschen Werte
insofern noch deutlich besser entwickelt hatte, wird das
Ausmal} dieser Entwicklung umso deutlicher.
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Bruttowertschopfung des Verarbeitenden Gewerbes —
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Diese seit 2018 zu beobachtende Industrieschwache
ist letztlich Ausdruck einer zunehmend schlechter wer-
denden Standortqualitat. Dies zeigt sich auch in den
entsprechenden einschlagigen Standortrankings und
Expertenbefragungen:

* Im ,World Competitiveness Ranking“ des Inter-
national Institute for Management Development ist
Deutschland im Vergleich mit 66 anderen Volkswirt-
schaften seit 2022 von Platz 15 auf Platz 24 (2024)
zurlickgefallen.

* Beim ZEW-Landerindex ist Deutschland seit 2018
im Vergleich mit den 20 anderen wichtigsten In-
dustrienationen von Platz 15 auf Platz 17 weiter
abgerutscht.

* Auch Uber 70 Prozent der deutschen Experten, die
das ifo-Institut im Oktober 2023 im Rahmen des
"Economic Experts Survey” zur Standortqualitat be-
fragt hat, gaben an, dass sich der Standort Deutsch-
land in den letzten zehn Jahren verschlechtert habe.
Die Standortattraktivitat bewerten sie fur nationale
Unternehmen mit nur 60 bis 70 von 100 mdglichen
Punkten, die fiur internationale Unternehmen sogar
nur mit 40 bis 50 Punkten.
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Die groten Schwéachen des Standorts Deutschland
werden in all diesen Bewertungen ahnlich gesehen:
Vor allem Burokratie und Regulierung, hohe Steuer-
last, sowie Arbeitskosten und Fachkraftemangel gelten
als problematisch. Hinzu kommen Herausforderun-
gen in den Bereichen Energie und Ressourcen sowie
Digitalisierung.

Diese Einschatzung teilen auch die mittelstdndischen
Unternehmen der Automobilindustrie, die vom VDA
regelmaRig zu ihrer wirtschaftlichen Lage befragt wer-
den. Als politisch bedingte Hauptbelastungen werden
wiederholt Blrokratie, Steuern und Abgaben, sowie
hohe Strompreise genannt. In der Umfrage von Febru-
ar 2025 gaben 90 Prozent, 75 Prozent bzw. 62 Prozent
der Unternehmen an, dass diese Faktoren ihre Ge-
schéaftstatigkeit erheblich belasten.
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Investitionskrise zeigt: Dem Standort wird keine
echte Wende mehr zugetraut

Rund die Halfte der Experten, die im Rahmen des
“Economic Experts Survey” des ifo-Instituts zur Stand-
ortqualitat befragt wurden, gehen auRerdem davon
aus, dass der Wirtschaftsstandort Deutschland in den
nachsten zehn Jahren an Attraktivitat verlieren wird.
Nur 15 Prozent erwarten, dass Deutschland als Stand-
ort wieder attraktiver wird.

Auch bei den Unternehmen scheint das Vertrauen zu
schwinden, dass sich zumindest langfristig die Be-
dingungen am Standort verbessern kénnten. Ein Indiz
dafir ist, dass nicht nur der Auslastungsgrad der Pro-
duktionskapazitat niedrig ist (was fir ein rein konjunk-
turbedingtes Problem sprechen wiirde), sondern dass
die Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes in den
letzten Jahren offenbar auch die Produktionskapazitat
selbst abgebaut haben — nach Schatzungen des IfW
seit 2019 um — 6 Prozent.

Dieser Befund korrespondiert mit dem immer starkeren
Ruckgang der Bruttoanlageinvestitionen in Deutsch-
land. Diese umfassen Ausriistungen (Maschinen und
Gerate), Bauten (Wohn- und Nichtwohnbauten) sowie
sonstige Anlagen (groRtenteils Forschung und Ent-
wicklung, Software und Datenbanken). Rund 86 Pro-
zent dieser Investitionen werden in Deutschland von
Unternehmen geleistet, 14 Prozent vom Staat. Seit
ihrem Hochststand im zweiten Quartal 2019 sind diese
Bruttoanlageinvestitionen um rund 7 Prozent zurtck-
gegangen. Deutschland fallt damit im Vergleich zum
EU-Durchschnitt immer weiter zurtck.

Das mangelnde Vertrauen in die Zukunftsfahigkeit des
Standorts konnte zu einer selbst erfiillenden Prophe-
zeiung werden. Wenn bestehende Produktionsanlagen
nach Ablauf ihrer Nutzungszeit nicht mehr in Deutsch-
land, sondern an einem Standort im Ausland ersetzt
werden, verlagert sich mit ihnen auch die Produktion
dorthin — und die Abwartsspirale fur den Standort
Deutschland beschleunigt sich.

Bruttoanlageinvestitionen in Deutschland fallen gegeniiber EU-27 immer weiter zuriick
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Dabei erfordert die 6kologische und digitale Trans-
formation héhere Investitionen als je zuvor. Denn
Produktionssysteme sollen nicht nur, wie bisher, eine
wachsende Gilitermenge erzeugen (Ersatz- und Erwei-
terungsinvestitionen in Produktionsanlagen), sondern
dies kunftig auch CO,-armer tun. Unternehmen missen
daher gleichzeitig in zwei Ziele investieren.

Dass inzwischen andernorts mehr investiert wird, gilt
auch fir die Automobilindustrie: Hersteller und Zulie-
ferer stellen sich den Herausforderungen der Trans-
formation und investieren in den nachsten funf Jahren
weltweit 320 Milliarden Euro in Forschung und Entwick-
lung sowie 220 Milliarden Euro in Sachinvestitionen,
insbesondere in ihre Werke. Alarmierend ist jedoch,
dass inzwischen Uber die Halfte dieser Investitionen auf
Engagements der deutschen Unternehmen im Ausland
zurlckzufuhren ist.

Wirtschaftskrise erreicht Arbeitsmarkt

Die seit 2018 zu beobachtende Schwéche des ver-
arbeitenden Gewerbes wirkt sich auch auf die Beschaf-
tigung aus. Der kontinuierliche Beschaftigungsaufbau,
der seit 2010 zu verzeichnen war, fand 2019 ein jahes
Ende. Seither hat das verarbeitende Gewerbe sein Be-
schaftigungsvolumen von 5,7 Millionen auf 5,5 Millio-
nen Beschaftigte reduziert (2024).

In der Automobilindustrie ist der Beschaftigungsrick-
gang deutlich gravierender. Seit der Beschaftigungs-
spitze im Jahr 2018 mit 834.000 Beschaftigten ist das
Volumen auf 773.000 Beschaftigte um tber 7 Prozent
gesunken. Ein wesentlicher Grund dafir ist, dass die
Automobilindustrie nicht nur unter den schlechten
Standortbedingungen leidet, sondern auch starker als
viele andere Industriebranchen von der 6kologischen
Transformation betroffen ist. Im Vergleich zu Verbren-
nungsmotoren, die aus bis zu 1.400 Teilen bestehen,
sind Elektromotoren mit etwa 200 Bauteilen weniger
komplex. Dies reduziert den Arbeitsaufwand im An-
triebsstrang von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor um rund ein Drittel
— ein weiterer Faktor fir den Riickgang der Beschaf-
tigung in der Automobilindustrie. Laut der Studie ,Be-
schaftigungsperspektiven in der Automobilindustrie®,
die die PROGNOS AG im Oktober 2024 im Auftrag
des VDA vorgelegt hat, wird der noch bis zum Jahr
2035 ausstehende Beschaftigungsriickgang auf Gber
140.000 Beschaftigte beziffert.
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Was jetzt zu tun ist

Birokratiedickicht lichten

Inzwischen herrscht Konsens darlber, dass die
birokratische Belastung der Unternehmen langst
ausgeufert ist.. Der Normenkontrollrat schatzt den
Zeitaufwand und die direkten Kosten, die den Unter-
nehmen durch die Befolgung gesetzlicher Vorgaben
entstehen, auf 7,3 Milliarden Euro pro Jahr. Insbeson-
dere in den Jahren 2023 und 2024 ist deren Burokra-
tiebelastung sprunghaft angestiegen. Die gesamten
volkswirtschaftlichen Kosten der Biirokratie sind laut
ifo-Institut jedoch noch weit héher als die vom Normen-
kontrollrat ermittelten. Zur Berechnung der gesamten
volkswirtschaftlichen Kosten miissen namlich auch
weitere Faktoren berlcksichtigt werden wie z. B. In-
vestitionsverlagerungen ins Ausland, eine geringere
Dynamik bei Unternehmensgriindungen oder birokra-
tiebedingte Insolvenzen. Allein im Jahr 2022 sind laut
ifo-Institut demzufolge mehr als 200 Milliarden Euro an
volkswirtschaftlichen Kosten in Deutschland durch un-
noétige Burokratie entstanden.

Der Politik ist das Problem zwar bekannt und sie
bemiht sich um eine Reduzierung des Burokratie-
dickichts. Ende 2024 wurde dazu das vierte Blro-
kratieentlastungsgesetz beschlossen. Leider bleibt es
hinter den Erfordernissen zurlick. Auch die Wirtschaft
hatte mehrere Hundert konkrete MalRnahmen zum
Burokratieabbau vorgeschlagen. Zwar wurden im
Gesetzgebungsprozess Vorschlage — auch vom VDA
berlcksichtigt, doch das Gesetz erflllt die Erwartun-
gen nicht.”

Weitere Schritte seitens der Politik sind daher dringend
erforderlich: Melde-, Informations- und Berichtspflich-
ten missen reduziert und Verwaltungsverfahren, nicht
zuletzt durch Digitalisierung, vereinfacht werden. Viel-
versprechende Instrumente zum Burokratieabbau sind
Praxis- und Digitalchecks, die das Bundeswirtschafts-
ministerium (BMWK) seit 2023 anwendet. Damit wurde
eine von der Wirtschaft seit vielen Jahren vorgetragene
Anregung aufgegriffen. Diese Checks sollten auf weite-
re Ressorts der Bundesregierung ausgeweitet werden.

Unternehmensbesteuerung: Investitionen
anschieben statt abwiirgen

Deutschland liegt bei der Héhe der Unternehmenssteu-
erbelastung im internationalen Vergleich an der Spitze.
Der durchschnittliche nominale Steuersatz fur Kapital-
gesellschaften liegt mit rund 30 Prozent deutlich tber
dem EU-Durchschnitt von 21,1 Prozent (Stand 2023).
EinschlieRlich der Besteuerung auf Anteilseignerebe-
ne wird in Deutschland haufig eine Gesamtbelastung
der unternehmerischen Tatigkeit von rund 50 Prozent
erreicht.

Diese hohe Steuerbelastung ist ein Handicap im inter-
nationalen Standortwettbewerb und fordert die Produk-
tionsverlagerung an attraktivere Standorte im Ausland.
Zudem wird durch die Reduzierung der Gewinne der
Finanzierungsspielraum fir Investitionen verringert.
Investitionen sind jedoch wichtiger denn je — insbeson-
dere flr die Automobilindustrie. Sie ist durch die digitale
und griine Transformation so stark herausgefordert
wie kaum eine andere Branche. Um wettbewerbsfa-
hig zu bleiben, mussen Forschung und Entwicklung,
intensiviert, Werke umgerustet und auch voéllig neue
Wertschoépfungsbereiche am Standort Deutschland
aufgebaut sowie ins automobile Produktionssystem
integriert werden. Dazu gehdren unter anderem Bat-
terietechnologien, Brennstoffzellen, Halbleiter sowie
Software fur datenbasierte Geschéaftsmodelle. Die
Transformation erfordert in einem vergleichsweise kur-
zen Zeitraum Investitionen in bisher nie dagewesener
Hoéhe. Das Steuersystem sollte daher konsequent dar-
auf ausgerichtet werden, Investitionen am Standort an-
zuregen und zu unterstltzen. Dazu bedarf es mehrerer
MafRnahmen:

Vor allem sollte die Steuerbelastung von Unternehmen
im Rahmen eines stringenten Gesamtkonzepts auf ein
international konkurrenzfahiges Nievau von maximal 25
Prozent gesenkt werden. Um die in der Transformation
dringend bendtigte Liquiditédt der Unternehmen weiter
zu verbessern, bedarf es darUber hinaus einer Flexibili-
sierung der steuerlichen Verlustverrechnung.
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Zudem sind gezielte Anreize fur Investitionen erforder-
lich — zum einen in Forschung und Entwicklung, zum
anderen in die Modernisierung und Transformation der
technischen Produktionsanlagen.

Fir Ersteres sollte die bestehende Forschungszulage
ausgebaut werden, indem das Fordervolumen substan-
ziell erhéht und der Fordersatz auf ein international ver-
gleichbares Niveau von mindestens 30 Prozent fir alle
Unternehmen angehoben wird. Zentrales Instrument
zur Anregung von Investitionen in Produktionsanlagen
ware analog dazu eine breit angelegte Investitions-
pramie, wie sie die Koalition urspringlich fur Inves-
titionen in Klimaschutz und digitale Wirtschaftsgiter
vorgesehen hatte, jedoch letztlich nicht umgesetzt hat.
Unabhéngig davon sollten Abschreibungsmadglichkeiten
langfristiger planbar und attraktiver gestaltet werden —
beispielsweise durch die dauerhafte Einfihrung einer
degressiven Abschreibung flr Abnutzung (AfA).
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Nicht zuletzt gilt es auch, die Steuerbiirokratie abzu-
bauen, beispielsweise durch einen konsequenten Ab-
bau tberbordender Erklarungspflichten, insbesondere
im Rahmen der Hinzurechnungsbesteuerung, sowie
durch die Vereinfachung nicht aufeinander abgestimm-
ter Regelungen. Ebenso erforderlich sind die Digitalisie-
rung und Beschleunigung von Verwaltungsverfahren,
verbesserte Sofort- und Sammelabschreibungen so-
wie die Vereinfachung des Antragsverfahrens bei der
Forschungszulage.

Deutschland hat keine Zeit mehr zu verlieren und sollte
zur Kenntnis nehmen, dass Wettbewerbslander wie
Frankreich oder Belgien in jungster Zeit verschiedene
der genannten MaRnahmen umgesetzt haben, wah-
rend in Deutschland jahrelang steuerpolitisch kaum
etwas unternommen wurde, um Unternehmen und den
Standort zu starken.
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Energiekosten auf wettbewerbsfahiges Niveau
absenken

Der Strompreis fur industrielle Verbraucher in Deutsch-
land ist aktuell fast dreimal so hoch wie in den USA
oder China. Das ist ein massiver Wettbewerbsnachteil.
Zwar haben die Finanzierung der EEG-Umlage Uber
den Bundeshaushalt und die vorerst bis einschliel3-
lich 2025 befristete Absenkung der Stromsteuer flr
das verarbeitende Gewerbe auf EU-Mindestniveau die
Situation verbessert. Haupttreiber des Strompreises

in Deutschland ist aber der fir die Energiewende not-
wendige Netzum- und -ausbau, den die Verbraucher
Uber die Stromibertragungsnetzentgelte finanzieren.
Die Streichung des Zuschusses zu den Netzentgelten
im Rahmen der Haushaltsverhandlungen fir das Jahr
2024 war daher kontraproduktiv. Hier sollte eine neue
Lésung gefunden werden: Wir brauchen eine uber
2025 hinausgehende, dauerhafte Senkung der Strom-
steuer auf das europaische Mindestmal? und eine Be-
schréankung der Netzentgelte.

Die von BCG und IW fur den BDI erarbeitete ,Trans-
formationspfade-Studie® prognostiziert, dass deutsche
Unternehmen auch kiinftig héhere Mehrkosten als aus-
landische Wettbewerber zu tragen haben werden und
dass sich der Wettbewerbsnachteil fur Verbraucher-
gruppen, zu der auch die klassische Automobilindustrie
gehort, bis 2030 nicht nur nicht verringern, sondern
noch deutlich vergréRern dirfte.

Hinzu kommt, dass das kiinftige Wirtschaftswachstum
am Standort Deutschland maf3geblich davon abhangen
wird, wie erfolgreich es gelingt, neue transformations-
bedingte Wertschépfungsbereiche hierzulande aufzu-
bauen. Dazu gehdren beispielsweise die Produktion
von Batteriezellen oder Halbleitern — Branchen, die
auRerst stromkostenintensiv sind. Daher bedarf es,
Uber die dauerhafte Senkung der Stromsteuer und die
Begrenzung der Netzentgelte hinaus einer Ausweitung
bestehender und wirksamer Entlastungsmafinahmen
wie der Strompreiskompensation auch auf diese neuen
Wertschdpfungsbereiche.

Rohstoffversorgung fiir die Transformation
sicherstellen — Investitionen des Rohstofffonds
miissen schnellstmdglich starten

Die sichere Versorgung mit strategischen Rohstoffen
ist eine grundlegende Voraussetzung fur die griine

und digitale Transformation. Auch fiir den Hochlauf der
Elektromobilitat sind strategische Rohstoffe essenziell
— darunter Batterierohstoffe wie Lithium, Nickel, Kobalt,
Magnesium und Graphit oder die Seltenen Erden fur

die Permanentmagnete im elektrischen Traktionsmotor.

Eine nachhaltige Rohstoffversorgung basiert auf drei
Saulen: dem heimischen Bergbau, dem Import von
Rohstoffen und der Kreislaufwirtschaft. Um die euro-
paische Wirtschaft in der Rohstoffversorgung besser
aufzustellen, hat die EU-Kommission den “Critical Raw
Materials Act” (CRMA) verabschiedet. Darin definiert
sie mehrere Benchmarks zur Selbstversorgung entlang
der gesamten Rohstoff- Wertschopfungskette. Es wird
deutlich, dass Europa seine eigenen Potenziale in der
Rohstoffgewinnung nutzen muss, gleichzeitig aber auf
absehbare Zeit weiterhin auf den Import von strategi-
schen Rohstoffen angewiesen sein wird.

Die EU-Kommission hat dies erkannt und sich mit der
Schaffung des MSP-Forums sowie dem Abschluss
mehrerer Rohstoffpartnerschaften rohstoffpolitisch auf
der internationalen Biihne positioniert. Der VDA be-
grufit diese Aktivitaten ausdricklich, sieht sie jedoch
angesichts der globalen Entwicklungen als unzurei-
chend an. Die Anzahl von Exportrestriktionen fir Roh-
stoffe hat sich laut OECD von 2009 bis 2022 mehr als
verfunffacht — ein Trend, der sich bis heute fortsetzt.
So hat China fur die strategischen Rohstoffe Germa-
nium, Gallium und Antimon ein striktes Exportverbot in
die USA verhangt und Exportrestriktionen flr weitere
Rohstoffe eingeflhrt.
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Vor diesem Hintergrund hat die Bundesregierung einen
Vorschlag der deutschen Automobilindustrie sowie wei-
terer Industrien aufgegriffen und den deutschen Roh-
stofffonds geschaffen. Dieser hat das Potenzial einen
entscheidenden Beitrag zur sicheren Rohstoffversor-
gung der deutschen Wirtschaft zu leisten. Eine europai-
sche Zusammenarbeit mit dem franzésischen und dem
italienischen Rohstofffonds ware wiinschenswert, um
ein koordiniertes Vorgehen in der EU zu gewahrleisten.
Dies ist umso wichtiger, da internationale Wettbewerber
ebenfalls mit Nachdruck eigene MalRnahmen zur Roh-
stoffsicherung vorantreiben — so haben die USA und
auch Saudi-Arabien Investitionen angekiindigt, um die
eigenen Bergbausektoren zu férdern und sich die Ver-
sorgung mit Rohstoffen aus dem Ausland zu sichern.
Daher fordert der VDA die Politik auf, die ersten In-
vestitionen des Rohstofffonds so schnell wie mdglich
umzusetzen.

Dem Fachkraftemangel entgegenwirken

Dass auch die Automobilindustrie einen Fachkrafte-
mangel beklagt, obwohl sie in den nachsten zehn
Jahren im Zuge der Transformation massiv Arbeits-
platze abbauen wird, ist kein Widerspruch — denn ihre
Nachfrage nach Fachkraften sinkt nicht gleichmafig
in allen Berufsgruppen. Durch die Elektrifizierung des
Antriebsstrangs gewinnen einige Berufsgruppen an
Bedeutung, wahrend andere an Relevanz verlieren.
Gleichzeitig sinkt das Angebot an Fachkraften in be-
stimmten Berufsgruppen starker als in anderen. Die
Entwicklung dieses Angebots bis 2035 lasst sich an-
hand der Altersstruktur der aktuell in der Automobil-
industrie Beschaftigten je Berufsgruppen ableiten. Die
PROGNOS-Studie ,Beschéaftigungsperspektiven in
der Automobilindustrie” (siehe Grafik S. 14) hat einen
entsprechenden Abgleich von Angebot und Nachfrage
vorgenommen.
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Demnach wird sich in den nachsten zehn Jahren ein
Fachkraftemangel vor allem in jenen Berufsgruppen
manifestieren, deren Bedeutung fur die Automobil-
industrie zunimmt und in denen das Arbeitsangebot
infolge altersbedingter Fluktuation besonders stark
zuriickgehen wird. Beispiele hierfiir sind Maschinenbau
und Betriebstechnik, Technisches Zeichnen, Konstruk-
tion und Modellbau oder IT-Netzwerktechnik, -koordina-
tion, -administration und -organisation. Es handelt sich
also nicht nur um einen Beschaftigungsabbau, sondern
—im Hinblick auf das Qualifikationsprofil — auch um
einen strukturellen Umbau, aus dem zugleich neue Ta-
tigkeitsfelder entstehen. Diese Entwicklung ist bereits
in vollem Gange: Dem Rickgang der Beschaftigung
seit 2019 von 75.000 Beschaftigten (u. a. in der Metall-
bearbeitung) steht ein Zuwachs von 29.000 in anderen
Bereichen (u. a. der Kraftfahrzeugtechnik) gegenlber.

Daher mussen alle Hebel in Bewegung gesetzt werden,
um den Fachkraftemangel in diesen Berufsgruppen zu
reduzieren. Dies umfasst die Aktivierung bislang unge-
nutzter inlandischer Arbeitsressourcen, die Steigerung
der qualifizierten Zuwanderung sowie die Forderung
der innerbetrieblichen Fort- und Weiterbildung. Durch
diese MaRnahmen werden Beschéftigte, deren Tatig-
keiten von der Transformation betroffen sind, dabei un-
terstutzt, die fur neu entstehende Stellen erforderlichen
Qualifikationen zu erwerben.
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Wohlstandsmotor Mittelstand: Welche
Malnahmen fur das Ruckgrat unserer
Wirtschaft jetzt notwendig sind

Die Zulieferer in der Automobilindustrie, Entwicklungsdienstleister
sowie zahlreiche Anbieter von Dienstleistungen entlang der auto-
mobilen Wertschdpfungskette und insbesondere die Unternehmen
des automobilen Mittelstands sind eine wichtige Saule der deutschen
Wirtschaft. Zulieferer zeichnen sich durch ihre Effizienz, Kreativitat und
Innovationskraft aus und sind flr bis zu 75 Prozent der Wertschépfung
am Fahrzeug verantwortlich. Besonders die zahlreichen mittelstandi-

Der VDA starkt das Riickgrat der Wirtschaft —
bessere Standortbedingungen fiir die
Automobilzulieferer

Die Automobilzulieferer zeigen, dass sie ihre Hausauf-
gaben erledigen und in die Transformation investieren.
Jedoch braucht es ein ambitioniertes Standortpro-
gramm, um Wachstum zu férdern und Beschaftigung

in Deutschland zu halten. Deshalb hat der VDA ge-
meinsam mit dem Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Klimaschutz (BMWK) in einem strukturierten
Dialog Handlungsfelder identifiziert, um insbesondere
den automobilen Mittelstand bei der Transformation zu
unterstiitzen. Um die Wettbewerbsfahigkeit der Unter-
nehmen am Standort Deutschland zu starken, miissen
Arbeits- und Energiekosten gesenkt und der Zugang zu
Kapital fur Investitionen in Transformationstechnologien
erleichtert werden. Zudem missen Blrokratie abge-
baut sowie Planungs- und Genehmigungsverfahren
beschleunigt werden.

schen Unternehmen sind oftmals Spezialisten fir ihrem Bereich der
Produkt- bzw. Wertschépfungskette und tragen als essenzielle Zulie-
ferer der Hersteller mafigeblich zur globalen Wettbewerbsfahigkeit der
deutschen Automobilindustrie bei.

Ein einheitliches européisches Regelwerk muss fir
faire Wettbewerbsbedingungen sorgen und ékologi-
sche, soziale sowie unternehmerische Nachhaltigkeit
sicherstellen. Die Arbeitsgruppen im VDA-Mittelstands-
forum haben 2024 weitergehende konkrete Vorschlage,
insbesondere im Bereich Blrokratieabbau und Quali-
fizierung von Arbeitskraften erarbeitet und vorgelegt.
Die Ergebnisse wurden unter anderem in den Exper-
tenkreis Transformation der Automobilwirtschaft beim
BMWK sowie in die Strategieplattform Transformation
der Automobil- und Mobilitatswirtschaft der Bundes-
regierung eingebracht. Dartber hinaus wurde in zahl-
reichen Formaten gegeniber der Politik dringender
Handlungsbedarf fir wettbewerbsfahige Standortbedin-
gungen in Deutschland und Europa angemahnt. Wel-
che Weichen fiir den Automobilstandort Deutschland
gestellt werden missen, war auch Diskussionsthema
bei der Herstellergruppenversammlung der HG IlI.
Diskutiert haben Arnd Franz, Vorsitzender der Konzern-
Geschaftsfihrung MAHLE GmbH, Tilman Kuban MdB
sowie Dr. Sandra Detzer MdB.
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Automobilzulieferer unter Druck — Digitalisie-
rung und Kiinstliche Intelligenz als Schliissel zur
Transformation

Die anhaltende Konjunkturschwache in grof3en Teilen
der Welt sowie schwierige strukturelle Rahmenbedin-
gungen fur den industriellen Mittelstand in Deutschland
und Europa treffen die Automobilzulieferer hart: Unter
den Erwartungen bleibende Stiickzahlen, schwankende
Abrufe der Kunden, Gberdurchschnittliche Kosten fiir
Arbeit und Steuern sowie inflationare Effekte verstar-
ken die transformationsbedingten Herausforderungen
der Zulieferer. Strategien fur die fortschreitende Digi-
talisierung von Produktion und Verwaltung sowie der
Einsatz von Kunstlicher Intelligenz (KI) kdnnen wieder-
kehrende Aufgaben automatisieren, Prozessschritte
beschleunigen und die Prozessqualitat durch automa-
tische Fehlererkennung verbessern. Daher stand der
VDA-Mittelstandstag 2024 ganz im Zeichen der KI. Der
Mittelstandstag, der jahrlich im Frihjahr stattfindet, ist
das wichtigste Forum der Zulieferer im VDA. Mitglieder
tauschten ihre Erfahrungen aus, und Experten stellten
die aktuellen Entwicklungen vor.
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China-Geschaft im Wandel - Investitionen und
Strategien gezielt weiterentwickeln

Zulieferer mit Stammsitz in Deutschland haben tGber
10.000 Produktionsstandorte weltweit — und auch
kiinftig werden neue Produktionskapazitaten im Aus-
land aufgebaut. China bleibt fir die meisten deutschen
Zulieferer unverzichtbar — sowohl als Absatzmarkt als
auch als Produktions- und Innovationsstandort. Haupt-
motive flr den Aufbau von Auslandsstandorten sind
mittlerweile die Starkung der Resilienz der Wertschop-
fungskette, aber auch die zunehmende Erosion der
Rahmenbedingungen fiir eine Produktion in Deutsch-
land. Deutsche Unternehmen, die in China aktiv sind,
stehen jedoch vor einer Reihe von Herausforderungen,
darunter die wachsende Konkurrenz durch chinesische
Unternehmen, rechtliche Unsicherheiten, die Anforde-
rungen an eine starkere Diversifizierung sowie wach-
sende geopolitische und handelspolitische Risiken.
Diese Themen wurden in einer mehrteiligen China-We-
binarreihe fir VDA-Mitglieder im Jahr 2024 aufgegrif-
fen, in der die Chancen und Herausforderungen fur
mittelstandische Zulieferer in China diskutiert wurden.
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Entwicklungsdienstleister: Schliisselakteure in der
Automobilindustrie auf dem Weg zu mehr Effizienz
und Kooperation

Neben Herstellern und Zulieferern nehmen Entwi-
cklungsdienstleister weiterhin eine bedeutende Rolle
bei der Entwicklung und Validierung von Komponenten
und Systemen ein. Teilweise entwickeln sie komplet-
te Fahrzeuge oder Derivate. Insbesondere vor dem
Hintergrund kirzerer Entwicklungszeiten und Pro-
duktlebenszyklen bei gleichzeitig hoher Modellvielfalt
Ubernehmen diese hoch spezialisierten Unternehmen
immer groRere Entwicklungsumfange. Entwicklungs-
dienstleister sind standig auf der Suche nach Effizienz-
steigerungen in der Entwicklung und Zusammenarbeit.

Auch hier bietet der Einsatz neuer Technologien und
unternehmensubergreifender Kooperationen grof3es
Potenzial. Im Arbeitskreis der Entwicklungsdienstleis-
ter im VDA diskutieren die Mitglieder Problemfelder
und passende Losungsansatze. Damit sich auch klei-
nere Entwicklungsdienstleister an groRen Auftragen
beteiligen kdnnen, hat der VDA im Arbeitskreis der
Entwicklungsdienstleister einen Leitfaden flr Ange-
botskooperationen erarbeitet, der eine erste rechtliche
Orientierung fur eine Zusammenarbeit bietet.
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VDA fordert den Dialog zwischen Politik und
Wirtschaft in den Regionen

Mit den regelmalligen VDA-Landerdialogen bietet der
VDA den fiur die Industrie zustdndigen Ministerien in
den Bundeslandern sowie den regionalen Automobil-
clustern ein Forum zum Austausch Uber Themen, die
fur landerspezifische Regulierung und Férdermalinah-
men der Bundeslander von hoher Relevanz sind. Diese
Plattform starkt den Dialog zwischen den VDA-Mitglie-
dern, den Bundeslandern und den regionalen Automo-
bilclustern. Die Teilnehmer nutzen die Moéglichkeit, sich
Uber Best Practices auszutauschen, die Automobil-
industrie betreffende Themen zu erdrtern und
gemeinsame Initiativen zu koordinieren.

Mit dem Format ,VDA vor Ort“ hat der VDA seine
Mitglieder, interessierte Zulieferer sowie regionale
Vertreter aus Politik, Gewerkschaften, Clustern und
Wissenschaft zu einem Austausch Uber die spezi-
fische Situation in der Region zuletzt im Herbst 2024
nach Wérth am Rhein eingeladen. Ziel dieses Formats
ist es, den Dialog mit den VDA-Mitgliedern vor Ort zu
intensivieren und deren Ideen und Impulse direkt dort
aufzunehmen, wo sie aktiv sind. Dabei wurden die in-
dividuellen Anliegen und Herausforderungen der Zulie-
ferer diskutiert. Darlber hinaus stellt sich der VDA auf
diese Weise seinen Ansprechpartnern fur Fragen rund
um den automobilen Mittelstand persoénlich vor und
ermdglicht einen vertieften Austausch.
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Wettbewerbsfahigkeit der Europaischen
Union — was nun entscheidend ist

Wettbewerbsfahigkeit, Sicherheit und
Zusammenhalt auf dem Priifstand

Die kommenden Jahre werden eine entscheidende
Zeit fur die Europaische Union. Ihre Werte und ihr
wirtschaftliches Modell, gepragt von Offenheit, Fair-
ness und Freiheit, stehen zunehmend unter Druck.
Neben sicherheitspolitischen Krisen wie dem russi-
schen Angriffskrieg in der Ukraine und einem Anstieg
populistischer Krafte, verscharft sich zunehmend der
wirtschaftliche Wettbewerb auf der internationalen Buh-
ne. Europa als Industriestandort sieht sich oft konkur-
rierenden Interessen ausgesetzt und hat zunehmend
Schwierigkeiten, mit der Wettbewerbsfahigkeit der USA
und Chinas mitzuhalten. Die kommenden politischen
Entscheidungen werden richtungsweisend daflr sein,
ob Europa ein Innovationsstandort bleibt, oder ob es im
internationalen Standortwettbewerb weiter zurtickfallt.
Wird Europa weiterhin fir gemeinsame Losungen und
Zusammenarbeit stehen? Wie wird das Wachstum der
Zukunft ermdglicht? Bleibt unser Kontinent weltoffen?

Die politischen Akteure in Brissel spielen eine Schlls-
selrolle bei der Schaffung geeigneter Rahmenbedin-
gungen zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des
Standorts. Diese Notwendigkeit wurde auch im Wahl-
kampf zu den Europawahlen 2024 deutlich.

Wahrend 2019 Klima- und Umweltpolitik die Wahl-
kampfagenda bestimmten, haben die Themen Wett-
bewerbsfahigkeit, Verteidigung sowie die griine und
digitale Transformation die Europawahlen 2024 partei-
Ubergreifend gepragt. Auch die Sitzverteilung im Euro-
paischen Parlament hat sich verandert. Anders als in
der vorherigen Legislaturperiode verfugen S&D, Grune
und Renew, die eine Vielzahl der Gesetzgebungen un-
ter dem Green Deal getragen haben, nicht mehr Gber
eine Mehrheit. Die Fraktionen der Europaischen Volks-
partei (EVP), der Sozialdemokraten (S&D) und von Re-
new Europe bleiben aber nach wie vor mehrheitsfahig
im Europaischen Parlament.

Neben dem Parlament ist die Vertretung der Mitglie-
derstaaten — der Rat der EU — gleichberechtigt an der
europaischen Gesetzgebung beteiligt. Wahlen in den
Mitgliedsstaaten haben entscheidenden Einfluss auf
die Machtverhaltnisse im Rat. Im Jahr 2024 fanden
unter anderem in der Slowakei, Belgien, Osterreich
und Rumanien Wabhlen statt. Insgesamt ist die Zusam-
mensetzung des Rates zum Zeitpunkt der Europawahl
starker rechtskonservativ gepragt. Die Staats- und
Regierungschefs der Mitgliedstaaten, vertreten im
Européaischen Rat, wirken zudem mafgeblich bei der
Besetzung des EU-Spitzenpersonals und der Kom-
missare mit.

I' ! 5 "’
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Von der Leyens zweite Amtszeit und die Weichen-
stellung fiir Europas Wettbewerbsfahigkeit

Diese veranderten politischen Mehrheiten spiegeln sich
auch in der Zusammensetzung der neuen Europai-
schen Kommission wider, die am 01. Dezember 2024
ihr Amt unter der FUihrung von Ursula von der Leyen
angetreten hat. Eine Mehrheit der Kommissionsmitglie-
der gehort der Parteienfamilie der EVP an. Aulerdem
zeigt die neue Struktur, dass die Zustandigkeiten der
Kommissionsmitglieder von vielen — bewusst angeleg-
ten — Uberschneidungen gepréagt sind. So arbeiten an
dem Automotive Industry Action Plan gleich mehrere
Kommissarinnen und Kommissare mit. Dies deutet auf
eine Machtzentrierung bei der Kommissionsprasidentin
hin, die bei Unklarheiten die richtungsweisenden Ent-
scheidungen treffen kann. Kritisch zu beobachten ist
zudem, dass die Kommission von ihrer Zusage ab-
gerlckt ist, einen hochrangigen Vertreter fir KMU zu
ernennen. Einen besonderen Schwerpunkt legt die
neue Kommission auf die Starkung der europaischen
Wettbewerbsfahigkeit, wobei sie dies explizit nicht als
eine Abkehr vom European Green Deal verstehen

will. Grundlage fir die Zielsetzungen der Kommission
waren unter anderem der Bericht von Mario Draghi

zur Wettbewerbsfahigkeit der EU sowie der Bericht
von Enrico Letta zum EU-Binnenmarkt, die im Auftrag
der Kommission und des Europaischen Rates er-

stellt wurden.

Europas Wettbewerbsfahigkeit unter Druck:
Draghi und Letta fordern tiefgreifende Reformen

Mario Draghi, der ehemalige Premierminister Italiens
und friihere Prasident der Europaischen Zentralbank,
nimmt in seinem Bericht eine schonungslose Bestands-
aufnahme des Zustands der Wettbewerbsfahigkeit der
EU sowie einzelner Wirtschaftssektoren vor. Er betont,
dass Europa in kritischen Bereichen an globaler Wett-
bewerbsfahigkeit verliere, insbesondere gegenuber
den USA und China. Am Beispiel der Automobilindus-
trie legt er dar, dass eine ambitionierte Klimapolitik mit
einer ebenso ambitionierten Industriestrategie gepaart
werden misse, um erfolgreich zu sein. Hier habe die
Europaische Union Nachholbedarf: Herausforderungen
wie hohe Energiekosten, Fachkraftemangel, regulatori-
sche Komplexitat und eine unzureichende Infrastruktur
erschwerten derzeit den Ubergang zu Elektromobilitat
und automatisierten Fahrzeugen. Draghi unterstreicht
zudem, dass die EU ihre technologische Fuhrungsrolle
im Automobilsektor nur durch massive Investitionen

in Innovationen, Batterietechnologie und Halbleiter si-
chern kénne. Wahrend Draghi einen besonderen Blick
auf die Wettbewerbsfahigkeit der EU wirft, hebt Letta in
seinem Bericht Mallhahmen zur Starkung des Binnen-
marktes hervor. Letta unterstreicht dabei die Bedeutung
der Bereitstellung von Finanzmitteln fir die Transforma-
tion und die Wettbewerbsfahigkeit sowie die Vertiefung
der Kapitalmarktunion. Investitionen in die Stral3enin-
frastruktur und in alternative 6ffentliche Kraftstoffinfra-
strukturen fur schwere Nutzfahrzeuge seien notwendig,
um die Dekarbonisierung gewerblicher Flotten zu ge-
wahrleisten. Hier mussten Industrie, Energieanbieter,
Netzwerkbetreiber und die Politik gemeinsam agieren,
so Letta. Diese Ansatze sind zweifellos sinnvoll, jedoch
nicht grundlegend neu.

Die grundlegenden Schlussfolgerungen beider Berichte
werden zu einem grofden Teil von der deutschen Auto-
mobilindustrie geteilt — insbesondere im Hinblick auf die
Wettbewerbsfahigkeit, den Blrokratieabbau und eine
umfassende Industriestrategie, die die ambitionierten
Ziele der Transformation unterstiitzend begleitet. Ein
genauer Blick auf die nun richtungsweisenden Plane

ist daher essenziell.
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Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche
Transformation und klimaneutrale Mobilitat

Die Automobilindustrie leistet in Europa einen wichtigen
Beitrag zu Beschéaftigung, Wachstum und Wohlstand.
Wie von Mario Draghi beschrieben, mussen die Klima-
ziele mit einer Industriepolitik untersttitzt werden, um
die Rahmenbedingungen flr eine erfolgreiche Trans-
formation zu schaffen. Der Action Plan fiir die europai-
sche Automobilindustrie, welchen die Kommission am
05. Marz 2025 im Anschluss an die Strategiedialoge
vorgelegt hat, setzt diesbeziglich richtige Impulse,
insbesondere fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Jedoch bleibt eine Gesamtstrategie und ein notwendi-
ger Politikwechsel aus. Die Abwendung von potentiel-
len Strafzahlungen durch einen Banking & Borrowing
Mechanismus Uber einen Zeitraum von drei Jahren ist
hilfreich, aber zu kurz. Eine schrittweise Einfihrung
strengerer Grenzwerte, ein sogenanntes ,Phase-In®,
ware effektiver.

Ein starker Binnenmarkt und wettbewerbsfihige
Rahmenbedingungen fiir Europas Zukunft

Fir ein wettbewerbsfahiges Europa sind ein starker
Binnenmarkt, international wettbewerbsfahige Stand-
ortfaktoren und eine moderne Infrastruktur unerlasslich.
Auch Enrico Lettas Empfehlungen zur Vertiefung des
Binnenmarktes und einer echten Kapitalmarktunion
sind daher richtungsweisend. Die weitere Vertiefung
und Vollendung des Binnenmarktes sind essenzielle
Schritte fir den Erhalt und die Starkung der EU und
ihrer Wirtschaft — insbesondere auch um auf internatio-
naler Ebene Wettbewerbsvorteile zu sichern.
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Standortfaktoren umfassen dabei unter anderem den
Auf- und Ausbau der Halbleiter- und Batteriewert-
schopfungskette in Europa, eine Vereinfachung der
Gesetzgebung und einen Abbau der Birokratie, die
insbesondere auch mittelstdndische Unternehmen der
Automobilindustrie stark belastet. Der Clean Industrial
Deal der EU offenbart, dass die Kommission Hand-
lungsbedarf bei der Standortattraktivitat erkennt, eine
Abkehr vom Konzept der Uberbordenden Regulie-
rung bleibt jedoch aus. Daher ist es positiv, dass die
Kommission diese Themen in ihrem Kompass fiir die
Wettbewerbsfahigkeit und mit den Omnibus-Initiativen
angehen mochte.

Eine schlanke und konsistente Regulatorik, ebenso
wie praxisnahe Standards werden au3erdem im Be-
reich der Digitalisierung benétigt, um unter anderem
die Weichen fur das autonome und vernetzte Fahren
zu stellen. Hier bedarf es insbesondere einer Erweite-
rung des Rechtsrahmens fiir die Grof3serie, um Europa
als attraktiven Markt zu positionieren. Darlber hinaus
muss die EU faire und sichere Rahmenbedingungen
fur die Wertschopfung aus fahrzeuggenerierten Daten
schaffen, damit innovative datenbasierte Geschaftsmo-
delle florieren konnen. Mit dem VDA-ADAXO-Konzept
und interoperablen Datenplattformen wie dem Mobility
Data Space oder Catena-X bietet die Automobilindust-
rie bereits Konzepte, die einen fairen, sicheren und dis-
kriminierungsfreien Zugriff ermdglichen.
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Wettbewerbsfahigkeit sichern: Freihandel,
Standortstarke und industriepolitische
Weichenstellungen fiir Europas Zukunft

Der Erfolg der griinen und digitalen Transformation in
Europa hangt maRgeblich von der Exportstarke seiner
Industrie ab. Die Wahrung des Freihandels und die
ErschlieBung neuer Absatzmarkte sind insbesondere
in geopolitisch instabilen Zeiten fiir das europaische
Wirtschaftsmodell unerlasslich. Eine aktive Freihan-
delsagenda, die insbesondere eine Ratifizierung des
Abkommens mit Mercosur sowie den Abschluss der
Verhandlungen mit Indien und den ASEAN-Staaten
vorantreibt, wiirde zudem zur Diversifizierung der Lie-
ferketten und zur Sicherung der Energie- und Rohstoff-
versorgung beitragen. Als wichtige Handelspartner sind
die USA und China von groRRer Relevanz. Differenzen
sollten im Dialog geldst werden, um die Eskalation
eines Handelskonflikts zu vermeiden. Ebenso sollten
Handelsschutzinstrumente nur dort angewendet wer-
den, wo es notwendig ist, und stets erst nach Konsul-
tation der Industrie. Protektionistische MalRnahmen
sind grundsatzlich zu vermeiden, stattdessen sollten
die Standortfaktoren gestarkt werden, um die Wettbe-
werbsfahigkeit zu starken.
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Auch im Dialog mit China sollte eine fiir beide Seiten
akzeptable Lésung gefunden werden, um die einge-
fihrten Zolle auf Elektrofahrzeuge wieder abzubauen.

Das Jahr 2024 hatte grof3en politischen und wirtschaft-
lichen Einfluss auf die Automobilindustrie in der EU. Die
Herausforderungen fir das Jahr 2025 nehmen nicht

ab — insbesondere hinsichtlich des europaischen Indus-
triestandorts sind weitere richtungsweisende Entschei-
dungen nun erforderlich. Dabei muss Deutschland als
grolter Mitgliedstaat und Herz der Automobilindustrie in
Europa sein Gewicht auf EU-Ebene starker einbringen.
Europa braucht eine klare und verlassliche Stimme, um
zentrale industriepolitische Themen zukunftsorientiert
voranzutreiben. Die deutsche Automobilindustrie wird
indes den Herausforderungen entgegentreten, wettbe-
werbsfahig agieren und auch in Zukunft der Antrieb flr
Europas Wirtschaftsstarke bleiben.
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Globalisierung unter Druck: Warum
Freihandelsabkommen und Partner-
schaften jetzt entscheidend sind

Die deutsche Automobilindustrie steht fiir Erfolg
auf Auslandsmarkten wie kein anderer
Industriezweig:

* Mehr als 75 Prozent der Produktion in Deutschland
gehen ins Ausland. Das gilt sowohl fur Hersteller als
auch fur die Zulieferer.

* Von den Exporten gehen wiederum mehr als 50
Prozent in Lander auRerhalb des Binnenmarktes
der EU. Hier sind die exportierenden Unternehmen
ganz besonders auf freien und fairen Marktzugang
angewiesen.

» Die Auslandsproduktion der deutschen Pkw-Herstel-
ler lag 2024 bei 9,7 Mio. Pkw, wahrend in Deutsch-
land 4,1 Mio. Pkw produziert wurden.

» Deutschland hat im Jahr 2024 im Wert von 58 Mrd.
Euro Teile und Zubehdr importiert — auch hier
besteht eine enge Verzahnung mit internationalen
Lieferketten.

« Zulieferer exportierten insgesamt Waren im Wert
von 82,4 Mrd. Euro.

Somit sind die Unternehmen der deutschen Automobil-
industrie nicht nur auf offene Markte und fairen Markt-
zugang angewiesen, sondern generell auch auf ein
regelbasiertes Handels- und Investitionsumfeld und
stabile Rahmenbedingungen. Wie wichtig letztere
sind, zeigen insbesondere die handelspolitischen
Turbulenzen, die durch die jlingste US-Zollpolitik
verur-sacht wurden.
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Der Erfolg der Globalisierung wird durch zahlreiche
Entwicklungen herausgefordert: geopolitische Kon-
flikte, weltweite Krisen wie die Corona-Pandemie und
die damit einhergehenden Lieferengpasse, einseitige
Abhangigkeiten und nicht zuletzt militarische Ausein-
andersetzungen schranken die wirtschaftliche Effizienz
internationaler Lieferketten zunehmend ein. Neben den
wirtschaftlichen Aspekten der Globalisierung treten zu-
nehmend auch Fragen der Wirtschaftssicherheit hinzu,
beispielsweise hinsichtlich der individuellen Resilienz
der globalen Wertschopfungsketten oder der politi-
schen Risikovorsorge. Der VDA und seine Mitglieder
analysieren potentielle Risiken laufend und arbeiten
aktiv daran, diese zu minimieren. Dabei begleitet der
VDA die Uberlegungen zur Wirtschaftssicherheit auf
nationaler und europaischer Ebene — sei es mit Blick
auf wirtschaftliche Resilienz oder in Bezug auf Inves-
titions- und Exportkontrollen. Entscheidend hierbei ist
zum einen, dass im Rahmen der Europaischen Stra-
tegie fur Wirtschaftssicherheit die Saulen ,Partnering®
und “Promoting” gestarkt werden und nicht allein auf
die Saule ,Protect” gesetzt wird. Zum anderen bedeu-
tet wirtschaftliche Sicherheit vor allem die Sicherung
der eigenen Wettbewerbsfahigkeit in Deutschland und
Europa durch attraktive Standortbedingungen. Hier
besteht erheblicher Nachholbedarf.

Aus der Perspektive der Globalisierung haben neben
den Staaten auch supranationale Organisationen die
wichtige Aufgabe, zu mdglichst stabilen und effizienten
Rahmenbedingungen beizutragen.
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Aus Sicht des VDA sind hierbei von besonderer
Bedeutung:

» die WTO als Huterin einer regelbasierten Ordnung

« weitere multilaterale Formate wie G7/G20/B20
oder die OECD

» eine starke und resiliente EU — mit proaktiver
AuRenwirtschaftspolitik

 eine standortorientierte Politik der Bundesregierung

Protektionismus oder auch nur die Unsicherheit Gber
zuklnftige MaRnahmen flihren zu einem Ruckgang der
Arbeitsteilung und vermehrter Produktion vor Ort, was
die exportstarken Standorte wie Deutschland deutlich
schwachen wurde.

VDA unterstiitzt regelbasierte, multilaterale
Handelsordnung: Reform der WTO bleibt
weiterhin Prioritét

Die Welthandelsorganisation (WTO, www.wto.org/) als
Huaterin einer regelbasierten Ordnung hat mit ihren 166
Mitgliedern inzwischen zweifelsohne hohen Reform-
bedarf. Vor allem muss die Funktionsfahigkeit ihrer
Schiedsgerichte wiederhergestellt werden. Gleichzeitig
wurde aber noch nie so deutlich wie in den Wochen
nach dem Amtsantritt der neuen US-Administration, wie
wichtig ein verlasslicher, eben regelbasierter Handel fur
nahezu jedes Unternehmen der Automobilindustrie ist.

Hier steht der VDA ganz klar hinter der WTO und allen,
die zu einer Reform beitragen, um die Funktionsfahig-
keit zu erhalten. Kaum ein anderes Gremium steht so
deutlich fur internationale Kooperation und den Aus-
gleich von Interessen. Die Unternehmen brauchen
berechenbare und stabile Rahmenbedingungen, ins-
besondere wenn sie exportieren oder auch im Aus-
land investieren. Fir den Exportstandort Deutschland
und Europa ist es unerlasslich, sich flr diese Stabilitat
aktiv einzusetzen — insbesondere in Zeiten von geo-
politischen Unsicherheiten. Die EU ist gefordert, eine
Fihrungsrolle zur Starkung des multilateralen Handels-
systems zu Ubernehmen.

Zudem liefert die WTO wichtige Informationen zu Han-
del und Marktzugangshemmnissen, so z. B. in der neu-
en Datenbank zu Zéllen und Handelsdaten.
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WTO als Informationsplattform:

Am 04. Marz 2025 wurde die WTO-Datenbank
zu Zollen und Handelsdaten gestartet. Die
Online-Plattform bietet Zugang zu offiziellen
Zoll- und Handelsdaten fir tber 150 Volks-
wirtschaften.

Link: https://ttd.wto.org/en


https://ttd.wto.org/en

AUTOMOBIL-INSIGHT

Freien und fairen Handel stiarken: Die Wirtschaft
braucht ein breites Netz von Freihandelsabkommen

Angesichts von weltweit protektionistischen Tendenzen
muss sich die EU deutlich fur offene Markte und freien
und fairen Handel, ein WTO-konformes LevelPlaying-
Field und den Abbau von Handelsschranken einsetzen,
um Europa als Produktionsstandort zu starken und
weiterhin die damit verbundenen Arbeitsplatze und

den Wohlstand zu garantieren. Der VDA setzt sich ins-
besondere flr den Abschluss und die Ratifizierung der
Abkommen mit dem Mercosur, Mexiko, Indien und den
ASEAN-Staaten ein. In diesen wichtigen Zukunftsmark-
ten liegen teilweise noch hohe Zdlle vor, die einen Ex-
port aus Europa heraus kaum mdglich machen. Auch
ist die Weiterentwicklung der Beziehungen mit dem
Vereinigten Konigreich ein wichtiges Anliegen, insbe-
sondere mit Blick auf das TCA (Trade and Cooperation
Agreement). Die EU-Kommission verhandelt Gber 50
Abkommen und Partnerschaften — der VDA unter-
stltzt diese Aktivitaten und setzt sich fiir eine offensive
und pragmatischere Handelsagenda der EU ein: Die
deutsche Automobilindustrie erwartet von der EU-Kom-
mission mehr Flexibilitat bei den Verhandlungen von
Freihandels- und Investitionsabkommen, inklusive des
Abschlusses von EU-only-Abkommen, um die Ratifizie-
rung zu beschleunigen.

Die Abkommen dirfen zudem nicht mit anderen
Themen Uberfrachtet werden. Auch die bestehenden
Abkommen sollten effizient und wirksam umgesetzt
werden, mit realistischen Ursprungsregeln und még-
lichst wenig Burokratie an den Grenzen.

Der Einsatz von unilateralen Handelsschutzinstru-
menten muss — wenn sie denn tatsachlich nétig sind

— wohlbedacht sein und das Unionsinteresse berlck-
sichtigen. Dies schlieRt insbesondere auch die vor-
herige Konsultation der relevanten Industrie sowie

die Durchfiihrung eines Impact-Assessments ein. Im
Rahmen der Europaischen Strategie fir Wirtschaftssi-
cherheit muss die S&ule ,Partnering“ gestarkt und nicht
allein auf die Saule ,Protect” gesetzt werden.

Partnerschaften auszubauen und neue Allianzen, Han-
dels-, Rohstoff- und Energieabkommen zu entwickeln,
sind fur Deutschland und die EU essenziell. Ein ganz
besonderes Augenmerk sollte insofern den Rohstoff-
partnerschaften gewidmet werden. In unserer Nachbar-
schaft kann hier beispielsweise auch die Ukraine eine
wichtige Rolle spielen, die bereits heute Uber ein Ab-
kommen mit der EU verfugt: (Deep and Comprehensi-
ve Free Trade Area, DCFTA) vertiefte und umfassende
Freihandelszone EU-Ukraine | Access2Markets.

Wichtige Freihandelsabkommen fur den VDA

Wenig Fortschritt bei der Verbesserung des Marktzugangs - EU verhandelt aktuell ca. 50 Abkommen.

Freihandelsabkommen mit  Beginn

Aktueller Stand

1. MERCOSUR 1988 Nach Zusatzanforderungen der EU Einigung am 06.12.2024 mit Nach-
forderungen MERCOSUR bei BEVs (langsamerer Zollabbau zum
Schutz der eigenen Industrie); Ratifizierung in EU schwierig

2. Indien 2007 Indien zurtickhaltend bei Marktzugang, schwierige Verhandlungen

3. Update Mexico 2016 Texte fertig, Ratifizierung hakt weiterin

4. ASEAN 2007 EU-ASEAN-Abkommen Prio fir Automobilindustrie, nur ,AGs*

5. Indonesien 2016 18. Runde Juli 2024

6. Thailand 2013 Relaunch 2023, 5. Runde Marz 2025

7. Australien (Luxussteuer!) 2018 Abschluss scheitert dramatisch in 10/2023, evtl. Neuanlauf 20257

29

AUTOMOBIL-INSIGHT

Durch diese DiversifizierungsmafRnahmen kénnen Ab-
hangigkeiten verringert und die Wertschdpfungsketten
resilienter aufgestellt werden. Hierbei kommt auch
neuen Partnern in Entwicklungs- und Schwellenlandern
eine hohe Bedeutung zu.

Der VDA tragt aktiv zu den Diversifizierungszielen sei-
ner Mitglieder bei, indem er sich fiir freien und fairen
Marktzugang in wichtigen Zukunftsmarkten einsetzt,
aber auch die insbesondere fur die Transformation er-
forderlichen Importe von Rohstoffen und verarbeiteten
Produkten betrachtet und auf politischer Ebene beglei-
tet. Dabei engagiert sich der VDA sowohl auf nationaler
Ebene gegenuber der Bundesregierung und auf euro-
paischer Ebene gegeniiber der EU-Kommission sowie
weiteren Stakeholdern, als auch in multilateralen Gre-
mien wie der B20 (Business 20), dem offiziellen Dialog-
forum der G20 mit der globalen Geschéaftswelt.

Bilaterale Kontakte des VDA zur Starkung der
Mitglieder

Zudem pflegt der VDA enge Beziehungen mit Partner-
organisationen weltweit, wie Schwesterverbanden der
Automobilindustrie und anderen Wirtschaftsverbanden.
Uber Beteiligungen an Auslandsmessen und Delega-
tionsreisen unterstitzt der VDA seine Mitglieder bei
ihren Auslandsaktivitaten.

Einen besonderen Schwerpunkt hat der VDA in den
letzten Jahren auf die Beziehungen zu Afrika und In-
dien gelegt. Mit dem Instrument der ,Verbandepartner-
schaften” kann eine besonders enge und nachhaltige
Zusammenarbeit mit den Partnern der Automobilindust-
rie erreicht werden.

Zukunftsmarkte in Afrika / Kooperation mit dem
panafrikanischen Automobilverband AAAM

Die Verbandepartnerschaft zwischen der African Asso-
ciation of Automotive Manufacturers (AAAM) und dem
VDA hat das Ziel, den Aufbau des Partnerverbandes zu
unterstutzen und gemeinsam die Rahmenbedingungen
fur die Automobilindustrie auf dem afrikanischen Konti-
nent zu verbessern.

30

Das vom Bundesministerium fir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (BMZ) geforderte Projekt
zwischen dem VDA und AAAM lief nach 3,5 erfolg-
reichen Jahren im Februar 2024 aus und konnte seit
November 2024 um ein Folgeprojekt mit einer Laufzeit
von 2,5 Jahren erganzt werden.

VDA-Prasidentin Hildegard Muller hat im Oktober

2024 Ruanda und Tansania besucht und konnte dort
Einblicke in die 6rtliche Automobil-, Zulieferer-, und
Logistikindustrie gewinnen. Neben verschiedenen
Delegationsreisen fur VDA- und AAAM-Mitglieder ge-
horten zu den Themenfeldern im Jahr 2024 zudem

die Begleitung von Initiativen zur Erleichterung des
Handels und der Produktion in diversen afrikanischen
Landern, die Diversifizierung von Wertschépfungsket-
ten, Fragen der Verarbeitung von kritischen und strate-
gischen Rohstoffen vor Ort und der Verbesserung von
Kraftstoffqualitaten auf dem afrikanischen Kontinent.
Die Relevanz Afrikas auch als Produktionsstandort
wachst weiterhin: Nach Prognosen des Partnerver-
bandes AAAM soll die Zahl der produzierten Fahrzeuge
von aktuell ca. 1,1 Mio. Fahrzeuge auf ca. 3,3 Mio.
Neufahrzeuge bis 2035 ansteigen. Die Starkung des
afrikanischen Automobilsektors Uber eine starke Selbst-
verwaltung tragt somit zur Schaffung neuer Arbeits-
platze in afrikanischen Unternehmen des Sektors, zur
Starkung lokaler Wertschépfung, zu mehr sozialer und
Okologischer Nachhaltigkeit und zu einem verbesserten
Geschafts- und Investitionsklima bei. Damit unterstutzt
das Partnerschaftsprojekt unmittelbar die entwicklungs-
politischen Ziele der Bundesregierung.

Generell setzt sich der VDA fur eine starkere Ver-
knupfung der Entwicklungs- und Handelspolitik, ins-
besondere bei der strategischen Umsetzung von
Investitionsprojekten ein. Hierzu gehdrt insbesondere
auch, die Global-Gateway-Initiative der EU starker
mit konkreten Angeboten fir internationale Partner-
lander, gerade auf dem afrikanischen Kontinent, zu
unterfuttern.

Der VDA verfiigt Uber Ansprechpartner zu Afrikathemen
in Berlin und Sidafrika und unterstitzt damit gerne
seine Mitglieder z. B. durch Bereitstellung von Daten,
Einschatzung zum Markt durch lokale Verbande und
Partner sowie Kontaktherstellung zu lokalen Unterneh-
men und weiteren Stakeholdern.
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Kooperation mit Indien

Indien ist fir die deutsche Automobilindustrie ein wich-
tiger Partner und Zukunftsmarkt insbesondere mit

Blick auf das Ziel der Diversifizierung, den bilateralen
Handel sowie die Zusammenarbeit im Bereich der
Elektromobilitat und Digitalisierung. Deutsche Herstel-
ler und Zulieferer sind heute bereits mit mehr als 1.400
Standorten und Produktionsstatten in Indien vertreten.
Im Jahr 2024 hat sich der positive Trend auf dem indi-
schen Pkw-Markt fortgesetzt: Der indische Markt boomt
weiterhin, 2024 wurden auf dem indischen Pkw-Markt
mehr als vier Millionen Pkw abgesetzt. Damit konnte In-
dien seine Position als weltweit drittgrof3ter Einzelmarkt
fur Pkw verteidigen.

Der VDA unterstitzt daher die Kooperation mit Indien
Uber die ,Indo-German Working Group on Automotive*
mit den Co-Chairs aus der deutschen und indischen
Regierung sowie eine enge Kooperation mit den indi-
schen Partnerverbdnden ACMA (Zulieferer) und SIAM
(OEMSs). Im Jahr 2024 konnte die Partnerschaft Gber
die Ausrichtung des inzwischen 15. ,IAA India Days®,
die Arbeit in der Indo-German Working Group on Auto-
motive, die Begleitung der Verhandlungen um das
EU-Indien-Freihandelsabkommen, die Unterstitzung
der VDA-Mitgliedsunternehmen beim Marktzugang

(z. B. bei Verordnungen der Qualitatskontrolle), sowie
Konferenzen und Workshops zur Steigerung der Wett-
bewerbsfahigkeit indischer Zuliefererunternehmen
Akzente setzen. VDA-Mitgliedsfirmen profitieren von
Informationsangeboten, Delegationsreisen und Kon-
taktvermittlungen zu relevanten Stakeholdern in Indien.
Der Abschluss eines fir beide Seiten vorteilhaften Frei-
handelsabkommens der EU mit Indien ist ein wichtiges
Anliegen der deutschen Automobilindustrie — neben
dem Abbau von Marktzugangshemmnissen auf beiden
Seiten. Nach dem Besuch des gesamten Kollegiums
der EU-Kommission in Indien Ende Februar 2025

wird der Abschluss des Abkommens bis Jahresende
avisiert.

31

China: Partner und Wettbewerber

Auch inmitten eines volatilen geopolitischen Umfeldes
und zunehmenden Differenzen im Handelsbereich zwi-
schen der EU und China tritt der VDA fur Stabilitat in
den Beziehungen zu China sowie eine umsichtige und
koharente Ausrichtung der Zusammenarbeit ein. Im
Rahmen seiner zweiten Reise nach China als Bundes-
kanzler im April 2024 hat Olaf Scholz die Bedeutung
Chinas als Handels- und Wirtschaftspartner unter-
strichen. Der deutschen Automobilindustrie mit ihrem
umfassenden Engagement in China kommt hier eine
besonders wichtige Rolle zu. Fir die deutsche Automo-
bilindustrie ist China nicht nur ein wichtiger Absatz- und
Bezugsmarkt, sondern auch ein zunehmend bedeu-
tender Innovationsstandort. Die Einrichtung neuer bi-
lateraler Kooperationsformate zum automatisierten und
vernetzten Fahren sowie zum grenzuberschreitenden
Datenverkehr zeigt, dass Deutschland und China auch
in Zeiten wachsenden Wettbewerbs auf Koopera-

tion setzen.

AUTOMOBIL-INSIGHT

EU-Zolle auf E-Pkw chinesischer Produktion
gefahrden europdische Wettbewerbsfahigkeit

Dialog statt Abschottung: Unter dieser Mal3gabe hat
der VDA die Antisubventionsuntersuchung der EU-
Kommission gegen E-Pkw chinesischer Produktion
begleitet. Die Ende Oktober 2024 erlassenen EU-
Ausgleichszdlle jedoch sind weder im Interesse der
europaischen noch der deutschen Automobilindustrie.
Tatsachlich sind in China tatige deutsche Automobil-
hersteller bzw. deren Joint Ventures Uberproportional
von den Ausgleichszollen betroffen. Nicht zu vernach-
I&ssigen sind daruber hinaus negative Auswirkungen
der Ausgleichszélle auf den Hochlauf der Elektromobili-
tat in Europa — und damit auf die Klimaziele im Ver-
kehrssektor — sowie erhdhte Preise fur Verbraucher, die
einen E-Pkw erwerben moéchten.
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Deutsch-Chinesische Kooperation beim automati-
sierten und vernetzten Fahren sowie beim grenz-
tiberschreitenden Datenverkehr

Im Frihjahr 2024 haben sich Deutschland und China
auf eine Neuauflage der Absichtserklarung tber den
Dialog und die Zusammenarbeit im Bereich des auto-
matisierten und vernetzten Fahrens geeinigt. Der VDA
hat die Neuauflage der gemeinsamen Vereinbarung,
die 2023 ausgelaufen war, aktiv begleitet. Die Arbeits-
gruppen des Dialoges befassen sich unter anderem mit
der Harmonisierung von Regulierungen und Normen
zum automatisierten Fahren, Marktzugangsregeln und
der Nutzung von Daten, die beim automatisierten Fah-
ren anfallen. Von der Wiederauflage des Abkommens
geht ein wichtiges Signal fur die deutsche Auto-mobilin-
dustrie aus, die gemeinsam mit chinesischen Partnern
Pionierarbeit bei der Entwicklung hin zum automatisier-
ten und vernetzten Fahren leistet.

Auch beim grenzuberschreitenden Datenverkehr haben
Deutschland und China im Juni 2024 eine Absichtser-
klarung fur ein Dialogformat unterzeichnet. Zusammen
mit den im Marz 2024 erlassenen Liberalisierungen
durch die chinesische Cyberspace-Verwaltung (,CAC*)
hat die Absichtserklarung das Potenzial, fiir beide
Seiten einen fairen und sicheren Datenaustausch zu
ermdglichen. Dies ist insbesondere flur in China tatige
Automobilhersteller und Zulieferer von grof3er Re-
levanz, da sie regelmaRig groRe Datenmengen von
Deutschland nach China und umgekehrt transferieren.



AUTOMOBIL-INSIGHT

Empfehlungen fiir die Bundesregierung und die
EU-Kommission: Kooperation mit China wo mog-
lich, Differenzen wo notwendig offen ansprechen

Auch die neue Bundesregierung ist aufgerufen, Diffe-
renzen mit China, wo nétig, offen anzusprechen und

dort Kooperationen einzugehen, wo diese moglich sind.

Dies ist insbesondere im Hinblick auf die deutsch-
chinesischen Regierungskonsultationen, die 2025
turnusgeman in Peking stattfinden sollen, geboten.
Eine Intensivierung der bilateralen Kooperation ist ins-
besondere bei der klimapolitischen Koordinierung, der
Zusammenarbeit im Bereich der Elektro- und Wasser-
stoffmobilitat sowie der Standardisierung und Normung
wiinschenswert. Die Diversifizierung der Rohstofflie-
ferketten hingegen — eine Forderung der im Juli 2023
verabschiedeten China-Strategie der Bundesregierung
— kann nur gelingen, wenn neue Quellen (bspw. in Af-
rika, Sidamerika und der Pazifikregion) erschlossen
werden. Um die Diversifizierungsbemihungen der Un-
ternehmen bestmdglich zu unterstitzen, muss die EU-
Kommission den Abschluss neuer Handelsabkommen,
etwa mit Indien, Thailand, Indonesien, Malaysia, Aust-
ralien und den Philippinen — forcieren bzw. die Abkom-
men mit dem Mercosur und Mexiko zlgig finalisieren.

Die Uibergeordnete Prioritat auf der Agenda der neu-
en Bundesregierung muss die Wettbewerbsfahigkeit
des Industriestandorts Europa und Deutschland ein-
nehmen. International wettbewerbsfahige Stand-
ortbedingungen sind die beste Versicherung gegen
wachsenden Wettbewerb, fordern die Resilienz und
sichern die globalen Einfluss- und Gestaltungsmog-
lichkeiten nicht nur Deutschlands, sondern auch Euro-
pas insgesamt. Die Debatte tber China ist wichtig,
darf aber nicht Uber die zentralen Aufgaben vor Ort
hinwegtauschen: Die Bundesregierung muss die Ener-
giepreise senken, ein wettbewerbsfahiges Steuer- und
Abgabensystem schaffen, den Fach- und Arbeitskrafte-
mangel lindern, Burokratie abbauen und die Digitalisie-
rung konsequent vorantreiben.

33

Zehn Jahre VDA China: Aktivitaten und
Angebote vor Ort

Im Jahr 2025 jahrt sich die Aufnahme diplomatischer
Beziehungen zwischen der EU und China zum 50. Mal.
Und auch im VDA gab es im Jahr 2024 ein Jubildum:
So hat der VDA auch im vergangenen Jahr die Aktivita-
ten seiner Mitglieder in China begleitet und unterstutzt.
Das VDA China-Team ist seit nunmehr zehn Jahren

in Peking Auge, Ohr und Stimme der deutschen Auto-
mobilindustrie in China. Das Team vor Ort organisiert
in enger Abstimmung mit dem Kollegium in Berlin den
zwei Mal jahrlich stattfindenden VDA-CEQO Zulieferer
Round Table China, das wichtigste Branchentreffen
deutscher Zuliefererunternehmen in China. Gleichzeitig
hat der VDA im Rahmen einer umfassenden Webi-
narreihe seine Mitglieder, insbesondere kleine- und
mittelstandische Zulieferer, Gber Chancen und Heraus-
forderungen des chinesischen Marktes informiert. Auf
der Hersteller- und Zuliefermesse Auto Shanghai 2025
hat der VDA erneut einen deutschen Gemeinschafts-
stand initiiert und unterstitzt damit gezielt den deut-
schen Mittelstand vor Ort.
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USA: Transatlantische Partnerschaft und ihre
Herausforderungen

Die enge Bindung Deutschlands und der EU zu den
USA ist elementarer und unabdingbarer Bestandteil
der hiesigen Aufden-, Sicherheits- und Wirtschaftspoli-
tik. Dies wird auch mit Blick auf die Automobilindustrie
deutlich: Im Jahr 2024 waren die USA, der zweitgroRte
Automobilmarkt der Welt, der wichtigste Handelspart-
ner Deutschlands im gesamten automobilen Handel.
Der Ausbau und die Vertiefung der transatlantischen
Partnerschaft miissen hochste Prioritat haben. Es be-
darf einer selbstbewussten und européisch abgestimm-
ten strategischen Zusammenarbeit mit den USA. Dies
gilt umso mehr, als gleichzeitig die bilateralen Heraus-
forderungen zunehmen: Zunehmend protektionistische
Bestrebungen, Forderungen nach lokaler Produktion
sowie verschiedene gegen einzelne Lander gerichtete
MalRnahmen setzen Lieferketten unter Druck. Die fort-
schreitende technologische Fragmentierung fihrt ferner
dazu, dass Entwicklungsausgaben steigen und sich
Innovationen verlangsamen.
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VDA setzt sich fiir freien und fairen Handel zwi-
schen der EU und den USA ein

Der VDA setzt sich grundséatzlich fiir freien, fairen und
fur alle Seiten vorteilhaften Handel ein. Die internatio-
nale Arbeitsteilung und der dazugehérige Handel sind
kein Nullsummenspiel, sondern bringen Vorteile und
Chancen fir alle Beteiligten. In diesem Sinne setzt
sich der VDA fiir den Abbau von Zéllen und nichttari-
farer Handelshemmnisse ein. Der VDA hat sowohl die
EU-Kommission als auch die Trump-Administration
zur Besonnenheit aufgerufen, um die Gefahr eines
Handelskonfliktes zu minimieren. Gleiches gilt fur die
Vertragspartner des US-MCA-Abkommens (United
States-Mexico-Canada Agreement). Zusétzliche Z6l-
le hatten erhebliche Auswirkungen auf die globalen
Liefer- und Produktionsnetzwerke der Automobilindu-
strie — ebenso héhere Kosten flir die Verbraucherinnen
und Verbraucher sowie einen Verlust von Wachstum,
Wohlstand und Arbeitsplatzen auf beiden Seiten des
Atlantiks.

Der VDA unterstttzt eine Fortfihrung des institutiona-
lisierten transatlantischen Dialogs, wie er sich bislang
etwa im Rahmen des EU-US Trade and Technology
Council (TTC) bewahrt hat. Auch unter der neuen US-
Administration bedarf es eines derartigen Uber den
TTC hinaus weiterentwickelten Dialogforums. Es sollte
als Plattform genutzt werden, gemeinsame Interessen
zwischen den USA und der EU auszuloten und eine
positive Agenda voranzutreiben.
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US-Vorgehen gegen Technik aus bestimmten
Landern beim vernetzten Fahren

Die Biden-Administration hat im Jahr 2024 eine Regu-
lierung initiiert, die bestimmte Komponenten, die fir
das vernetzte und automatisierte Fahren bendtigt und
unter Beteiligung der Volksrepublik China sowie Russ-
lands hergestellt werden, auf dem amerikanischen
Markt verbietet. Der VDA hat im Rahmen der Konsul-
tationen Stellung bezogen und konnte dazu beitragen,
engere Definitionen, klarere Anforderungen und spezi-
fischere Ubergangsregelungen in der Final Rule zu
erwirken. Der VDA wird weitere legislative Initiativen in
diesem Bereich sowie eine mdgliche Ausweitung auf
weitere Produktgruppen aktiv begleiten.

Empfehlungen fiir die Bundesregierung und die
EU-Kommission

Der VDA setzt sich in Berlin und Brissel flr ein pro-
aktives Zugehen auf die US-Regierung ein, um einen
grol angelegten Handelskonflikt zu vermeiden. Die
Bundesregierung sowie die Europaische Union sollten
geschlossen und selbstbewusst im Sinne ihrer Interes-
sen agieren und den Schulterschluss mit der deutschen
sowie europaischen Industrie suchen. Verhandlungen
sind auf jeden Fall Konflikten vorzuziehen. Der Rick-
blick auf die erste Amtszeit von US-Prasident Trump
zeigt, dass ein Verhandlungsansatz durchaus eine er-
folgversprechende Option darstellen kann.

Ein bilaterales Abkommen, wie es zwischen der EU
und den USA bereits in der ersten Amtsperiodenzeit
von Prasident Trump angedacht war, kénnte einen
Abbau von Handelshemmnissen auf beiden Seiten er-
moglichen und sowohl Zélle als auch regulatorische
Kooperation umfassen und fir beide Partner vorteil-
haft sein.

Die in den vergangenen Jahren ausgebauten Handels-
schutzinstrumente der EU sollten jedoch nur als Ultima
Ratio und unter engen Voraussetzungen genutzt wer-
den, um Kollateralschaden fir die deutsche und euro-
paische Industrie zu vermeiden.

Deutsche Automobilindustrie sorgt in den USA fiir
Wohlstand, Beschaftigung und Wertschopfung

Deutsche Automobilhersteller haben ihre Produktion

in den USA in den vergangenen Jahren deutlich hoch-
gefahren und nach dem Rekordjahr 2023 auf hohem
Niveau stabilisiert (2024: 844.000 Pkw). Rund jedes
elfte in den USA gefertigte Light Vehicle tragt das Logo
einer deutschen Konzernmarke. Die deutsche Automo-
bilindustrie beschéaftigt insgesamt rund 138.000 Men-
schen in den USA — davon Uber 90.000 bei deutschen
Zulieferern. Deutsche Hersteller nehmen zudem eine
fuhrende Rolle beim Hochlauf der E-Produktion in den
USA ein und haben bereits Milliardeninvestitionen in
Produktionskapazitaten angekiindigt.

Damit ist klar: Die Unternehmen der deutschen Auto-
mobilindustrie sind ein integraler Bestandteil der US-
Wirtschaft und der lokalen Gemeinden, in denen ihre
Mitarbeiter zu Hause sind. Sie sorgen in den USA fur
Wohlstand, Beschaftigung und Wertschépfung.
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China: Partner und Wettbewerber

Auch inmitten eines volatilen geopolitischen Umfeldes und zu-
nehmender Differenzen im Handelsbereich zwischen der EU und
China tritt der VDA fur Stabilitat in den Beziehungen zu China sowie
eine umsichtige und koharente Ausrichtung der Zusammenarbeit ein.
Im Rahmen seiner zweiten Reise nach China als Bundeskanzler im
April 2024 hat Olaf Scholz die Bedeutung Chinas als Handels- und
Wirtschaftspartner unterstrichen. Der deutschen Automobilindustrie
mit ihrem umfassenden Engagement in China kommt hier eine beson-
ders wichtige Rolle zu. Fiir die deutsche Automobilindustrie ist China
nicht nur ein wichtiger Absatz- und Bezugsmarkt, sondern auch ein
zunehmend bedeutender Innovationsstandort. Die Einrichtung neuer
bilateraler Kooperationsformate zum automatisierten und vernetzten
Fahren sowie zum grenziiberschreitenden Datenverkehr zeigt, dass
Deutschland und China auch in Zeiten wachsenden Wettbewerbs auf
Kooperation setzen.

EU-Z6lle auf E-Pkw chinesischer Produktion
gefahrden europdische Wettbewerbsfahigkeit

Dialog statt Abschottung: Unter dieser Mallgabe hat
der VDA die Antisubventionsuntersuchung der EU-
Kommission gegen E-Pkw chinesischer Produktion
begleitet. Die Ende Oktober 2024 erlassenen EU-
Ausgleichszdlle jedoch sind weder im Interesse der
europaischen noch der deutschen Automobilindustrie.
Tatsachlich sind in China tatige deutsche Automobilher-
steller bzw. deren Joint Ventures Uberproportional von
den Ausgleichszollen betroffen. Nicht zu vernachlas-
sigen sind dartber hinaus negative Auswirkungen der
Ausgleichszolle auf den Hochlauf der Elektromobilitat in
Europa — und damit auf die Klimaziele im Verkehrssek-
tor — sowie erhohte Preise fir Verbraucher, die einen
E-Pkw erwerben mochten.
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Deutsch-Chinesische Kooperation beim automati-
sierten und vernetzten Fahren sowie beim grenz-
tiberschreitenden Datenverkehr

Im Frihjahr 2024 haben sich Deutschland und China
auf eine Neuauflage der Absichtserklarung tber den Di-
alog und die Zusammenarbeit im Bereich des automa-
tisierten und vernetzten Fahrens geeinigt. Der VDA hat
die Neuauflage der gemeinsamen Vereinbarung, die
2023 ausgelaufen war, aktiv begleitet. Die Arbeitsgrup-
pen des Dialoges befassen sich unter anderem mit der
Harmonisierung von Regulierungen und Normen zum
automatisierten Fahren, Marktzugangsregeln und der
Nutzung von Daten, die beim automatisierten Fahren
anfallen. Von der Wiederauflage des Abkommens geht
ein wichtiges Signal fur die deutsche Automobilindustrie
aus, die gemeinsam mit chinesischen Partnern Pionier-
arbeit bei der Entwicklung hin zum automatisierten und
vernetzten Fahren leistet.

Auch beim grenziberschreitenden Datenverkehr haben
Deutschland und China im Juni 2024 eine Absichtser-
klarung fur ein Dialogformat unterzeichnet. Zusammen
mit den im Marz 2024 erlassenen Liberalisierungen
durch die chinesische Cyberspace-Verwaltung (,CAC*)
hat die Absichtserklarung das Potenzial, fiir beide
Seiten einen fairen und sicheren Datenaustausch zu
ermdglichen. Dies ist insbesondere fur in China tatige
Automobilhersteller und Zulieferer, die regelmaRig
groRe Datenmengen von Deutschland nach China und
umgekehrt transferieren, von grofRer Relevanz.

Empfehlungen fiir die Bundesregierung und die
EU-Kommission: Kooperation mit China wo még-
lich, Differenzen wo notwendig offen ansprechen

Auch die neue Bundesregierung ist aufgerufen, Diffe-
renzen mit China, wo nétig, offen anzusprechen und
dort Kooperationen einzugehen, wo dies mdglich ist.
Dies ist insbesondere im Hinblick auf die deutsch-
chinesischen Regierungskonsultationen, die 2025
turnusgemaf in Peking stattfinden sollen, geboten.
Eine Intensivierung der bilateralen Kooperation ist ins-
besondere bei der klimapolitischen Koordinierung, der
Zusammenarbeit im Bereich der Elektro- und Wasser-
stoffmobilitat sowie der Standardisierung und Normung
wulnschenswert.
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Die Diversifizierung der Rohstofflieferketten hingegen
— eine Forderung der im Juli 2023 verabschiedeten
China-Strategie der Bundesregierung — kann nur gelin-
gen, wenn neue Quellen (bspw. in Afrika, Stidamerika
und der Pazifikregion) erschlossen werden. Um die
Diversifizierungsbemihungen der Unternehmen best-
moglich zu unterstitzen, muss die EU-Kommission den
Abschluss neuer Handelsabkommen, etwa mit Indien,
Thailand, Indonesien, Malaysia, Australien und den
Philippinen forcieren bzw. die Abkommen mit dem Mer-
cosur und Mexiko zigig finalisieren.

Die Ubergeordnete Prioritat auf der Agenda der neu-
en Bundesregierung muss die Wettbewerbsfahigkeit
des Industriestandorts Europa und Deutschland ein-
nehmen. International wettbewerbsfahige Stand-
ortbedingungen sind die beste Versicherung gegen
wachsenden Wettbewerb, férdern die Resilienz und
sichern die globalen Einfluss- und Gestaltungsmaég-
lichkeiten nicht nur Deutschlands, sondern auch Euro-
pas insgesamt. Die Debatte Gber China ist wichtig,
darf aber nicht tber die zentralen Aufgaben vor Ort
hinwegtauschen: Die Bundesregierung muss die Ener-
giepreise senken, ein wettbewerbsfahiges Steuer- und
Abgabensystem schaffen, den Fach- und Arbeitskrafte-
mangel lindern, Burokratie abbauen und die Digitalisie-
rung konsequent vorantreiben.

Zehn Jahre VDA China: Aktivitaten und
Angebote vor Ort

Im Jahr 2025 jahrt sich die Aufnahme diplomatischer
Beziehungen zwischen der EU und China zum 50. Mal.
Auch im VDA gab es 2024 ein Jubildum: So hat der
VDA auch im vergangenen Jahr die Aktivitdten seiner
Mitglieder in China begleitet und unterstutzt. Das VDA
China-Team ist seit nunmehr zehn Jahren in Peking
Auge, Ohr und Stimme der deutschen Automobilindus-
trie in China. Das Team vor Ort organisiert in enger
Abstimmung mit dem Kollegium in Berlin den zweimal
jahrlich stattfindenden VDA CEOQO Zulieferer Round Ta-
ble China, das wichtigste Branchentreffen deutscher
Zuliefererunternehmen in China. Gleichzeitig hat der
VDA im Rahmen einer umfassenden Webinarreihe sei-
ne Mitglieder, insbesondere kleine und mittelstandische
Zulieferer, Uber Chancen und Herausforderungen des
chinesischen Marktes informiert. Auf der Hersteller-
und Zuliefermesse Auto Shanghai 2025 hat der VDA
erneut einen deutschen Gemeinschaftsstand initiiert
und unterstitzt damit gezielt den deutschen Mittel-
stand vor Ort.
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US-Vorgehen gegen Technik aus bestimmten
Landern beim vernetzten Fahren

USA: Transatlantische Partnerschatft
und ihre Herausforderungen

Die Biden-Administration hat im Jahr 2024 eine Regu-
lierung initiiert, bestimmte Komponenten, die fiir das
vernetzte und automatisierte Fahren bendtigt und unter
Beteiligung der Volksrepublik China sowie Russlands
hergestellt werden, auf dem amerikanischen Markt zu
verbieten. Der VDA hat im Rahmen der Konsultationen
Stellung bezogen und konnte dazu beitragen, engere
Definitionen, klarere Anforderungen und spezifischere
Ubergangsregelungen in der Final Rule zu erwirken.
Der VDA wird weitere legislative Initiativen in diesem
Bereich sowie eine mdgliche Ausweitung auf weitere
Produktgruppen aktiv begleiten.

ie enge Bindung Deutschlands und der EU zu den USA ist ele-

mentarer und unabdingbarer Bestandteil der hiesigen Aul3en-,
Sicherheits- und Wirtschaftspolitik. Dies wird auch mit Blick auf die
Automobilindustrie deutlich: Im Jahr 2024 waren die USA, der zweit-
groRte Automobilmarkt der Welt, der wichtigste Handelspartner
Deutschlands im gesamten automobilen Handel. Der Ausbau und die
Vertiefung der transatlantischen Partnerschaft miussen hochste Prio-
ritat haben. Es bedarf einer selbstbewussten und europaisch abge-
stimmten strategischen Zusammenarbeit mit den USA. Dies gilt umso
mehr, da die bilateralen Herausforderungen gleichzeitig zunehmen:
Zunehmend protektionistische Bestrebungen, Forderungen nach loka-
ler Produktion sowie verschiedene gegen einzelne Lander gerichtete
MaRnahmen setzen Lieferketten unter Druck. Die fortschreitende tech-

Handel statt Konfrontation: Warum ein neuer
transatlantischer Dialog jetzt entscheidend ist

Der VDA regt in Berlin und Brussel ein proaktives Zu-
gehen auf die US-Regierung an, um Handelskonflikte

VDA setzt sich fiir freien und fairen Handel
zwischen der EU und den USA ein

Der VDA setzt sich grundsatzlich fiir freien, fairen und
fur alle Seiten vorteilhaften Handel ein. Die internatio-
nale Arbeitsteilung und der dazugehérige Handel sind
kein Nullsummenspiel, sondern bringen Vorteile und
Chancen fiir alle Beteiligten. In diesem Sinne setzt
sich der VDA fiir den Abbau von Zéllen und nichttari-
farer Handelshemmnisse ein. Der VDA hat sowohl die
EU-Kommission als auch die Trump-Administration
zur Besonnenheit aufgerufen, um die Gefahr eines
Handelskonfliktes zu minimieren. Gleiches gilt fir die
Vertragspartner des US-MCA-Abkommens (United
States-Mexico-Canada Agreement). Zuséatzliche Zolle
hatten erhebliche Auswirkungen auf die globalen Lie-
fer- und Produktionsnetzwerke der Automobilindust-
rie — ebenso héhere Kosten flur die Verbraucherinnen
und Verbraucher sowie einen Verlust von Wachstum,
Wohlstand und Arbeitsplatzen auf beiden Seiten des
Atlantiks.
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nologische Fragmentierung fuhrt ferner dazu, dass Entwicklungsaus-
gaben steigen und sich Innovationen verlangsamen.

Der VDA unterstitzt eine Fortfihrung des institutiona-
lisierten transatlantischen Dialogs, wie er sich bislang
etwa im Rahmen des EU-US Trade and Technology
Council (TTC) bewahrt hat. Auch unter der neuen US-
Administration braucht es eines derartigen, dber den
TTC hinaus weiterentwickelten Dialogforums. Es sollte
als Plattform genutzt werden, gemeinsame Interessen
zwischen den USA und der EU auszuloten und eine
positive Agenda voranzutreiben.

bestmdglich zu vermeiden. Die Bundesregierung und
die Europaische Union sollten geschlossen und selbst-
bewusst im Sinne ihrer Interessen agieren und den
Schulterschluss mit der deutschen sowie europaischen
Industrie suchen. Verhandlungen sind auf jeden Fall
Konflikten vorzuziehen. Der Rickblick auf die erste
Amtszeit von US-Prasident Trump zeigt, dass ein Ver-
handlungsansatz durchaus eine erfolgversprechende
Option darstellen kann.

Ein bilaterales Abkommen, wie es zwischen der EU
und den USA bereits in der ersten Amtszeit von Prasi-
dent Trump angedacht war, kénnte einen Abbau von
Handelshemmnissen auf beiden Seiten ermdglichen
und sowohl Zdlle als idealerweise auch regulatorische
Kooperationen umfassen und flr beide Partner vorteil-
haft sein.

Die in den vergangenen Jahren ausgebauten Handels-
schutzinstrumente der EU sollten jedoch nur als Ultima
Ratio und unter engen Voraussetzungen genutzt wer-
den, um Kollateralschaden fiur die deutsche und euro-
paische Industrie zu vermeiden.
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Deutsche Automobilindustrie sorgt in den USA fir
Wohlstand, Beschiftigung und Wertschépfung

Deutsche Automobilhersteller haben ihre Produktion

in den USA in den vergangenen Jahren deutlich hoch-
gefahren und nach dem Rekordjahr 2023 auf hohem
Niveau stabilisiert (2024: 844.000 Pkw). Rund jedes
elfte in den USA gefertigte Light Vehicle tragt das Logo
einer deutschen Konzernmarke. Die deutsche Automo-
bilindustrie beschaftigt insgesamt rund 138.000 Men-
schen in den USA — davon Uber 90.000 bei deutschen
Zulieferern. Deutsche Hersteller nehmen zudem eine
fuhrende Rolle beim Hochlauf der E-Produktion in den
USA ein und haben bereits weitere Milliardeninvestitio-
nen in Produktionskapazitaten angekindigt.

Damit ist klar: Die Unternehmen der deutschen Auto-
mobilindustrie sind ein integraler Bestandteil der US-
Wirtschaft und der lokalen Gemeinden, in denen ihre
Mitarbeiter zu Hause sind. Sie sorgen in den USA fur
Wohlstand, Beschaftigung und Wertschopfung.
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So gelingt klimaneutrale Mobilitat —
Erfolgsgeschichte fur Wirtschatt,
Klima und Menschen

Die deutsche Automobilindustrie steht zu den Pariser Klimazielen
und einem EU-weit klimaneutralen StraRenverkehr bis spatestens
2050. Die deutschen Zulieferer und Hersteller investieren weltweit von
2025 bis 2029 insgesamt rund 320 Milliarden Euro in die Forschung
und Entwicklung. Hinzu kommen im selben Zeitraum etwa 220 Milliar-
den Euro, die in Sachinvestitionen, vor allem den Aufbau neuer Fabri-
ken sowie in den Umbau von Werken und deren Ausstattung flieRen.

Deutschland ist der weltweit zweitgrof3te Produktionsstandort fiir
elektrische Pkw. Im vergangenen Jahr gab es einen Produktions-
rekord bei E-Pkw. Rund jedes dritte in Deutschland gefertigte Auto
war elektrisch. In diesem Jahr werden es voraussichtlich schon Gber
40 Prozent sein. Dank einer Modelloffensive der Hersteller erleichtert
ein rasch wachsendes Angebot elektrischer Fahrzeuge den Umstieg:
Aus 130 elektrischen Fahrzeugmodellen deutscher Konzernmarken
kénnen Verbraucherinnen und Verbraucher weltweit wahlen. Technolo-
gisch sind die Fahrzeuge mittlerweile sehr ausgereift, bei Ladeleistung,
Reichweite, Effizienz und Haltbarkeit fihrend. In Zukunft werden Elek-
troautos als mobile Energiespeicher sogar dazu beitragen, kurzfristige
Schwankungen im Stromnetz auszugleichen und mehr erneuerbare
Energien zu integrieren: Das sogenannte bidirektionale Laden steht
vor der Markteinfiihrung. Zugleich wurden die Produktionskapazitaten
fur einen stark beschleunigten Hochlauf ausgebaut.

Auch im Bereich der Nutzfahrzeuge sind klimafreundliche Antriebe
serienreif: E-Lkw, die mit einer Batterieladung 500 Kilometer zu-
ricklegen kénnen und damit langstreckentauglich sind, werden ausge-
liefert und von Spediteuren im Einsatz erprobt. Elektrische Stadtbusse
bewahren sich bereits seit einigen Jahren im Alltagseinsatz. In den
nachsten Jahren werden elektrische Nutzfahrzeuge sukzessive um
brennstoffzellenelektrische Lkw erganzt, sodass fiir alle Anwendungs-
falle des StraRenguterverkehrs klimaneutrale Alternativen zur Verfu-
gung stehen.

41

AUTOMOBIL-INSIGHT

Die E-Mobilitat ist und bleibt die zentrale
Technologie fiir das Erreichen der Klimaziele.

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. In welchen Méarkten die E-Fahrzeu-
ge abgesetzt und wo sie gebaut werden, hangt jedoch
von den jeweiligen Rahmen- und Standortbedingungen
ab. Vor allem in zwei Bereichen hat Deutschland Nach-
holbedarf: Zum einen steht und fallt der Erfolg der
E-Mobilitat mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur. Die
Menschen brauchen die Gewissheit, tberall 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 grofite Kauthemmnis, das Verbraucherinnen
und Verbraucher vom Umstieg auf ein Elektrofahrzeug
abhalt. Zum anderen muss die E-Mobilitdt nach dem
vorzeitigen Ende der Kaufpramie wieder an finanzieller
Attraktivitat gewinnen. Dafir sind vor allem wettbe-
werbsfahige Strompreise erforderlich. Bei den staat-
lichen Strompreisbestandteilen und insbesondere den
Netzentgelten bleibt angesichts der im Landervergleich
weiterhin extrem hohen Ladepreise noch viel zu tun.

Mit dem Wegfall der Kaufpramie und dem schleppen-
den Ausbau der Lade- sowie der H,-Tankinfrastruktur
ging bei den Verbraucherinnen und Verbrauchern
zudem ein empfindlicher Vertrauensverlust in die E-
Mobilitat einher. Der Hochlauf der E-Mobilitat als der
wesentliche Beitrag zum Erreichen der Klimaziele im
Verkehrssektor bleibt deshalb bislang in allen Fahr-
zeugkategorien — bei Pkw ebenso wie bei leichten und
bei schweren Nutzfahrzeugen — hinter den Erwartun-
gen zurick: Im Jahr 2024 ist der Absatz von BEV in
Deutschland um fast 30 Prozent zuriickgegangen, auch
im europaischen Wirtschaftsraum insgesamt liegt der
Absatz im Jahr 2024 unter dem Vorjahresniveau.

Vertrauensverlust in die E-Mobilitat erschwert
Erreichen der CO,-Ziele

Neben einem schwachen Marktumfeld und der rick-
laufigen Nachfrage in Europa sorgen eine extrem hohe
Wettbewerbsintensitat auf dem chinesischen Markt

und die von der EU-Kommission verhangten Zalle fur
europaische Unternehmen fir eine Zusatzbelastung,
die unmittelbar Finanzmittel aus den Unternehmen
abzieht, die fur die Marktaktivitaten in Europa fehlen.
Hinzu kommen handelspolitische Herausforderungen,
die ebenfalls fur zusatzliche finanzielle Belastungen der
Unternehmen sorgen.

Mit Blick auf die CO,-Flottenziele kommt das zentrale
Problem hinzu, dass die ambitionierten klimapolitischen
Zielvorgaben nicht mit hinreichenden politischen Mal}-
nahmen zur Unterstitzung der Transformation unterlegt
und somit derzeit nicht zu erreichen sind: Dazu zahlt
insbesondere ein EU-weit flachendeckender Ausbau
der Lade- und H,-Tankinfrastruktur, aber auch weitere
zentrale Faktoren, wie eine Reduzierung der Lade-
strompreise u. a. durch mehr Wettbewerb und die
Senkung von Steuern und Abgaben, sowie die robuste
Versorgung mit Rohstoffen und Vorprodukten inkl. ent-
sprechender Abkommen und Partnerschaften.
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Das Erreichen der CO,-Ziele erfordert bessere
Rahmenbedingungen und neue Flexibilitaten

Die CO,-Flottenregulierung ist bislang nicht mit hinrei-
chenden politischen MaRnahmen unterlegt und so nicht
zu erfullen. Damit Verbraucherinnen und Verbraucher
so schnell wie moglich auf klimaneutrale Antriebe um-
steigen kdénnen und auch wollen, wird eine schnelle
Verbesserung der Rahmenbedingungen entscheidend
sein. Gleichzeitig sind kurzfristige MalRnahmen erfor-
derlich, um weiteren Schaden von der europaischen
Automobilindustrie abzuwenden: Angesichts der akuten
Herausforderungen sowie der mangelhaften Rahmen-
bedingungen missen zusatzliche drohende Belastun-
gen fur die Automobilindustrie abgewendet werden.
Etwaige Strafzahlungen wirden zu einem Abflieen
von — fur weitere Investitionen dringend benétigten —
Finanzmitteln fihren und missen daher unbedingt ver-
mieden werden.

Vor dem Hintergrund der globalen Krise und der aktuell
schleppenden E-Auto-Nachfrage sollten die Reviews
fur Pkw und Nutzfahrzeuge, mit Ausnahme von Anhan-
gern, wo die Ergebnisse der Monitoringdaten abgewar-
tet werden mussen, auf das Jahr 2025 vorgezogen und
der Fortschritt regelmaRig politisch Uberprift werden.
Nur auf dieser Grundlage kann gewahrleistet werden,
dass die dringend notwendigen Anpassungen der Rah-
menbedingungen erfolgen, ohne die ein Erreichen der
Zielwerte nicht mdglich ist.

Um in der aktuellen Krise zusatzliche Belastungen flr
die Industrie abzuwenden und die Investitionsmoglich-
keiten der Unternehmen nicht weiter einzuschranken,
muss die EU-Kommission somit kurzfristig tatig werden
und ein klares Signal setzen, die bestehende Regu-
lierung um notwendige Flexibilisierungspotenziale zu
erganzen. Dringender Handlungsbedarf herrscht vor
dem Hintergrund der aktuellen Nachfragesituation mit
Blick auf die neue Stufe der CO,-Flottenziele im Jahr
2025. Konkret notwendig ist die Implementierung eines
Phase-In der Grenzwerte, das sich bereits im Zuge
der letztmaligen Verscharfung der Flottenregulierung
2020 bewahrt hat. Dadurch wirde den Herstellern ein
machbarer Einstieg in ihre verscharften Flottenziele
ermdglicht.

Technologieoffenheit als Voraussetzung fiir
klimaneutrale Mobilitat

Im Sinne der Technologieoffenheit sind zudem weitere
Anpassungen der Regulierung notwendig. Konkret
geht es dabei vor allem um eine starkere Berlicksich-
tigung der Rolle von Plug-in-Hybriden Gber 2035 hin-
aus und eine Bertcksichtigung der durchschnittlichen
CO,-Minderungswirkung erneuerbarer Kraftstoffe in
der Flottenregulierung. Dies kann auch ein moglicher
Mechanismus fur die schweren Nutzfahrzeuge sein. Im
Zusammenhang mit erneuerbaren Kraftstoffen muss
die EU-Kommission auRerdem anknulpfend an den
Erwagungsgrund 11 einen technisch und am Markt
umsetzbaren Rahmen fir Pkw entwickeln, damit so-
genannte Carbon-Neutral-Fuels-Fahrzeuge als CO,-frei
eingestuft werden kénnen. Aul3erdem sollte der H,-Mo-
tor auch fur Pkw und leichte Nutzfahrzeuge als Null-
emissionsfahrzeug anerkannt werden.

Die E-Mobilitat ist und bleibt die zentrale Technologie,
um die CO,-Ziele zu erreichen. Klar ist aber auch:
Ohne eine ganzheitliche Herangehensweise sind die
Klimaziele nicht zu erreichen. Dazu gehért, auch die
Bestandsflotte starker in den Fokus zu rticken, die
auch im Jahr 2030 noch aus deutlich tber 30 Millionen
konventionell betriebenen Fahrzeugen bestehen wird.
Der Hochlauf von strombasierten Kraftstoffen, den so-
genannten E-Fuels, und fortschrittlichen Biokraftstoffen,
die aus nachhaltigen Quellen hergestellt werden, muss
daher endlich mit Nachdruck vorangetrieben werden.
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Ohne Kreislaufwirtschaft keine
klimaneutrale Mobilitat

Mit der Etablierung alternativer Antriebstechnologien
und erneuerbarer Kraftstoffe bleiben CO,-Hotspots im
Lebenszyklus der Fahrzeuge bestehen. Wahrend des
Betriebs fallt zwar kaum noch CO, an, wohl aber noch
bei der Gewinnung der erforderlichen Rohstoffe, deren
Weiterverarbeitung, der Logistik und in der Komponen-
ten- und Fahrzeugproduktion. Deshalb missen Strate-
gien zur CO,-Reduktion auch Uber die Nutzungsphase
der Fahrzeuge hinausgehen. Diese ganzheitliche
Betrachtung aller Wertschdpfungsstufen und ihrer Um-
weltauswirkungen spiegelt sich in den ,Design for Sus-
tainability“-Strategien der Automobilindustrie wider. Sie
umfassen Konzepte fiir die Gewinnung von Rohstoffen,
der Produktion, Reparaturen, Remanufacturing bis hin
zum Recycling und finden in der Debatte zur Weiterent-
wicklung der Kreislaufwirtschaft ihre Fortsetzung. Klar
ist daher: Ohne eine Kreislaufwirtschaft werden wir das
Ziel Klimaneutralitat nicht erreichen.

Fahrzeuge ressourcenschonend herstellen, lange
nutzen, reparieren, recyclen, wiederverwenden - die
Prinzipien der Kreislaufwirtschaft sind in der Automobil-
industrie fest verankert. Die Automobilindustrie ist stets
bestrebt, diese Prinzipien der Kreislaufwirtschaft wei-
ter zu starken, beispielsweise indem der Einsatz von
Sekundarmaterialien wie Kunststoffrezyklaten weiter
erhoéht und somit weniger Neumaterialien aus fossilen
Quellen verwendet werden.

Kreislaufwirtschaft und Wirtschaftlichkeit miissen dabei
zwingend zusammengedacht werden. Fur eine wach-
sende Kreislaufwirtschaft bedarf es Rahmenbedingun-
gen, die selbstragende Geschaftsmodelle, Innovation
und Offenheit férdern. So muss beispielsweise der
Verwertungsnachweis gestarkt und digitalisiert werden,
kleine- und mittelstandische Demontagebetriebe mis-
sen bei der Transformation zur Elektromobilitat unter-
stutzt und der Einsatz moderner Recyclingtechnologien
wie das chemische Recycling oder fortschrittliche Post-
Schredder-Technologien gefordert werden. Geeignete
Instrumente sind erleichterte Genehmigungsverfahren
sowie die Erhéhung von Geblihren fir Deponierung
und Verbrennung.
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Und schliefllich missen marktwirtschaftliche Steue-
rungsinstrumente und entsprechende Preissignale
den Wechsel zu klimafreundlichen Technologien und
Energietragern unterstitzen. Mit einem einheitlichen
CO,-Preissignal werden alle Akteure in der Lieferkette
— vom Rohstoff Giber den Kraftstoff bis hin zum Recy-
cling — gleichermalen in die Erreichung der Klimaziele
eingebunden. Und nur mit einem solchen Emissions-
handel lassen sich CO,-Emissionen dort einsparen,
wo dies am kostengtinstigsten maéglich ist. Und nur ein
sektorubergreifender Emissionshandel mit CO,-Deckel
ist langfristig in der Lage, die Erreichung der klimapoliti-
schen Ziele sicherzustellen.
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Elektromobilitat — Wie kann der Hoch- in Tausend

Neuzulassungen von E-Pkw in Deutschland

lauf jetzt geli ?H ford v
600
Die deutsche Automobilindustrie hat derzeit weltweit 140 Elektromodelle 300
im Angebot und behauptet eine starke Position auf dem heimischen
Markt: Sieben von zehn Elektroauto-Kaufern in Deutschland wahlen ein
Modell eines deutschen Herstellers. In den kommenden Jahren wird zudem
eine wachsende Modellvielfalt erwartet, die samtliche Fahrzeugsegmente —
einschliellich der Kleinwagen — abdeckt. 0

Hochlauf 2024 durch gestrichene Forderung
ausgebremst

Die Neuzulassungen von rein elektrisch angetriebenen
Pkw (BEV) sind 2024 gegeniiber 2023 um 27 Prozent
auf 380.609 eingebrochen. Ein wesentlicher Grund
dafur ist das abrupte Auslaufen der Forderung. Plug-
in-Hybridfahrzeuge (PHEV) hingegen verzeichneten
im gleichen Zeitraum ein Wachstum von 9 Prozent,
sodass die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge im Jahr
2024 auf 191.905 anstieg.

Am 1. Januar 2025 lag der Bestand bei geschatzt
2,625 Millionen Elektro-Pkw, davon entfielen etwa
1,627 Millionen auf rein elektrisch angetriebene Pkw.
Damit waren etwa 5,3 Prozent des gesamten Pkw-Be-
stands elektrisch angetrieben, wobei 3,3 Prozentpunkte
auf reine BEV entfielen.
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Handlungsbedarf beim Ladeinfrastrukturausbau
in Deutschland bleibt weiterhin gro

Die Licke zwischen Angebot und Bedarf bei der 6f-
fentlichen Ladeinfrastruktur fur Elektro-Pkw (E-Pkw) in
Deutschland ist kleiner geworden. Es gibt jedoch wei-
terhin groRe Unterschiede zwischen den Gemeinden
und der Handlungsbedarf beim Ladeinfrastrukturaus-
bau in Deutschland bleibt insgesamt weiterhin grof3.

Das zeigt das so genannte VDA-E-Ladenetz-Ranking:
Zum Stichtag 01. Juli 2024 kommen im Durchschnitt
17 E-Pkw auf einen 6ffentlich zuganglichen Ladepunkt.
Damit ist die seit Jahren klaffende Liicke zwischen An-
gebot und Bedarf bei der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
fur E-Pkw, die von 2020 bis 2022 sukzessive ange-
wachsen war, erneut kleiner geworden: Beim letzten
VDA-E-Ladenetzranking, Stand 01. Juli 2023, waren es
noch 21 E-Pkw, die statistisch betrachtet auf einen 6f-
fentlichen Ladepunkt kamen, und am 01. Januar 2023
waren es 23 E-Pkw.

Fir die Ladezeit spielt die Ladeleistung eine wichtige
Rolle. An Schnellladepunkten kénnen in der gleichen
Zeit deutlich mehr E-Pkw geladen werden als an Nor-
malladepunkten. Betrachtet man die Ladeleistung, die
pro E-Pkw in Deutschland durchschnittlich zur
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Verfugung steht, um den Ausbau der 6ffentlich zugang-
lichen Ladeinfrastruktur abzubilden, so zeigt die VDA-
Auswertung, dass sich diese gesteigert hat: Standen

im Juli 2023 statistisch gesehen pro E-Auto in Deutsch-
land 1,7 kW zur Verfiigung, so sind es genau ein Jahr
spater 2,1 kW. Hintergrund dieser Entwicklung ist, dass
verstarkt Schnellladepunkte mit hoher Ladeleistung hin-
zugebaut wurden.

Gutes Drittel aller Gemeinden ohne
offentlichen Ladepunkt

Zwar spielt die Ladeleistung eine wichtige Rolle, doch
fur Verbraucherinnen und Verbraucher ist vor allem die
Verfugbarkeit des Ladeangebots vor Ort entscheidend,
da sie den Alltag mafigeblich beeinflusst. Die VDA-Aus-
wertung zeigt jedoch: In gut einem Drittel (35 Prozent)
aller 10.752 Gemeinden gibt es immer noch keinen
einzigen o6ffentlichen Ladepunkt. Knapp drei Viertel
aller Gemeinden (73 Prozent) haben noch keinen 6f-
fentlichen Schnellladepunkt installiert. Dass der Ausbau
forciert wurde, schlagt sich aber auch hier nieder: Beim
letzten VDA-E-Ladenetzranking (Stand 01. Juli 2023)
gab es in fast jeder zweiten Gemeinde in Deutschland
keinen offentlichen Ladepunkt und in acht von zehn
Gemeinden keinen o6ffentlichen Schnellladepunkt.



AUTOMOBIL-INSIGHT

Ohne schnelleres Tempo droht Ladeinfrastruktur
zum Engpass der Elektromobilitdt zu werden

Am 01. Dezember 2024 waren bei der Bundesnetz-
agentur (BNetzA) in Deutschland 154.037 Ladepunkte
(davon 33.419 Schnellladepunkte mit einer Leistung
von Uber 22 kW und davon wiederum 22.624 High Per-
formance Ladepunkte mit Gber 149 kW) gemeldet. Bei
einem Bestand von 2,6 Mio. E-Pkw am 01.12. kommen
nun 59 Ladepunkte auf 1.000 E-Autos (oder 17 E-
Autos auf einen LP). Der gleitende Zwdélfmonatsschnitt
sinkt auf 750 LP pro Woche.

Der Hochlauf der Elektromobilitat gelingt nur mit einem
deutlich beschleunigten Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Aktuell liegt die Ausbaugeschwindigkeit weit hinter dem
notwendigen Tempo zurtck. Bleibt das Tempo unver-
andert, werden im Jahr 2030 lediglich rund 400.000
Ladepunkte verfligbar sein — viel zu wenig, um den
steigenden Anforderungen gerecht zu werden. Die Na-
tionale Leitstelle Ladeinfrastruktur (NLL) geht in ihrer
aktuellen Studie “Ladeinfrastruktur nach 2025/2030:
Szenarien fur den Markthochlauf” von einem Bedarf
zwischen 380.000 und 680.000 LP 2030 aus. Das
Ausbaumonitoring der Nationalen Leitstelle Ladeinfra-
struktur gleicht den o6ffentlichen Ladenetzausbau in al-
len 400 Landkreisen (Einwohner, Flache, Bestand und
Leistung) mit den Bedarfen in 2025, 2030 und 2035 ab.

Offentliches Laden muss giinstiger und einfacher
werden — Vier MaBnahmen fiir faire Ladepreise

Die Preise beim o6ffentlichen Laden von Elektrofahr-
zeugen liegen deutlich Uber den Kosten fiir das Laden
im privaten Bereich. Um unter allen Umstanden verhalt-
nismafig glnstig offentlich laden zu kénnen, bendtigt
man heute mehrere Ladevertrage, was die Komplexi-
tat erhoht.

Besonders betroffen sind Endkunden ohne private
Lademoglichkeit, die vollstandig auf die offentliche
Ladeinfrastruktur angewiesen sind. Die hohen Prei-
se und die komplexe Tarifstruktur erschweren den
Umstieg auf die Elektromobilitdt und bremsen deren
Marktdurchdringung.

Um die Ladepreise an 6ffentlichen Ladesaulen zu
senken, sind vier zentrale MalRnahmen erforderlich:

1. Senkung der Stromnebenkosten, einschliel3lich
Netzentgelte, Steuern, Abgaben und Umlagen.

2. Konkretisierung der EU-Vorgabe AFIR, insbeson-
dere hinsichtlich der Preisangemessenheit und Ver-
meidung von Preisdiskriminierung.

3. Einddmmung unnétiger Stand- und Blockierge-
bilihren, um Uberhdhte Zusatzkosten fur Nutzer zu
vermeiden.

4. Forderung des Wettbewerbs durch die Umsetzung
der EU-Vorgabe EPBD sowie die Einflhrung einer
Transparenzstelle fur Ladepreise — analog zur Re-
gulierung der Kraftstoffpreise an Tankstellen. Diese
MafRnahmen wiirden dazu beitragen, die Attraktivitat
der Elektromobilitat zu steigern und die 6ffentliche
Ladeinfrastruktur nutzerfreundlicher sowie kosteneffi-
zienter zu gestalten.
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Flachendeckende, 6ffentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur fiir Nutzfahrzeuge

Rund 30 Prozent der CO,-Emissionen auf Europas
Strallen entfallen auf den Schwerlastverkehr — ein
deutlicher Hinweis darauf, welche zentrale Rolle Nutz-
fahrzeuge bei der Erreichung der Klimaziele im Stra-
Renverkehr spielen. Der erfolgreiche Markthochlauf von
E-Lkw und E-Bussen erfordert den gezielten Ausbau
einer Ladeinfrastruktur, die ihren spezifischen Anfor-
derungen gerecht wird. Wahrend die Hersteller bereits
entsprechende Modelle produzieren, missen nun die
notwendigen Rahmenbedingungen geschaffen werden.
Besonders im Fernverkehr fehlt bislang jedoch eine fla-
chendeckende, 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
fur Nutzfahrzeuge — eine zentrale Herausforderung fur
die Elektromobilitdt im Schwerlastbereich. Das Lkw-
Ladeinfrastruktur-Monitoring der Nationalen Leitstelle
Ladeinfrastruktur verzeichnet zum 29. Januar.2025
insgesamt 230 Ladepunkte an 54 Standorten.

Mit der Ausschreibung des Lkw-Ladenetzes zur
Schnellladeinfrastruktur an 130 unbewirtschafteten
Rastanlagen wurde 2024 eine wichtige MaRnahme aus
dem Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregie-
rung begonnen. Der Durchfiihrung muss nun héchste
Prioritat beigemessen werden.

Das darin regulierte Infrastrukturentgelt sowie das so-
genannte Durchleitungsmodell (der Endkunde bringt
einen eigenen Stromvertrag an die Lades&ule mit) beim
Lkw-Laden kénnen helfen, das Investitionsrisiko fur den
Ladepunktbetreiber zu reduzieren, Transparenz bei den
Strompreisen zu schaffen und Uberhéhte Strompreise
zu vermeiden. Das schafft Planungssicherheit fir die
Nutzer vor allem aus der Logistikbranche und stitzt
den Hochlauf der Elektromobilitat konkret.

Klar ist: Die Herausforderungen bei den Netzanschlis-
sen sind im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge be-
sonders grof3. Umso wichtiger ist der vorausschauende
Ausbau der Stromnetze sowie die Beantragung der
Netzanschlisse. Zudem ist der bedarfsgerechte Aus-
bau eines Netzes an Wasserstofftankstellen samt zuge-
horiger Infrastruktur essenziell. Hier besteht dringender
Handlungsbedarf fir Politik, Bundesnetzagentur und
Energiewirtschaft.

Fest steht: Die Automobilindustrie tragt bereits heute
und auch in Zukunft maRgeblich zum Erfolg der Elekt-
romobilitat bei. Mit gezielten Investitionen und innova-
tiven Losungen treibt sie die Entwicklung entschlossen
voran. Auch beim Aufbau der Ladeinfrastruktur fur
schwere Nutzfahrzeuge und Reisebusse engagieren
sich die Unternehmen schon jetzt.

Der Hochlauf der Elektromobilitat ist ein komplexes
Vorhaben, das sowohl Chancen als auch Heraus-
forderungen mit sich bringt

Beim weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur in
Deutschland muissen alle relevanten Stakeholder
ihrer Verantwortung gerecht werden. Dazu zahlen
Tankstellenbetreiber, die Wohnungswirtschaft, Park-
raumunternehmen, der Handel, die Ladepunktbetrei-
ber — insbesondere die Energiewirtschaft — sowie die
Automobilindustrie.

Klar ist: Die Automobilindustrie tragt mit Innovationen
und hohen Investitionen entschlossen zum Erfolg der
Elektromobilitét bei — heute und in Zukunft. Die Unter-
nehmen engagieren sich bereits in vielen Projekten,
darunter lonity und Milence, die den Aufbau von Lade-
infrastruktur fir Pkw- bzw. Nutzfahrzeugen vorantrei-
ben, und bringen damit auch den Auf- und Ausbau der
Ladeinfrastruktur kontinuierlich voran.
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Digitale Innovation und Technologien

im Fahrzeug

Autonomes und vernetztes Fahren sowie Kiinst-
liche Intelligenz im Fokus — Wie die deutsche Auto-
mobilindustrie Zukunftstechnologien vorantreibt

Die Automobilindustrie befindet sich in einem tiefgrei-
fenden Wandel, der mafdgeblich von digitalen Innova-
tionen und neuen Technologien vorangetrieben wird.
Im Mittelpunkt dieser Entwicklung stehen Kinstliche
Intelligenz (KI) sowie das automatisierte und vernetzte
Fahren. Beide Technologien bilden das Fundament
fur die Mobilitatslésungen der Zukunft. Die deutsche
Automobilindustrie nimmt hierbei eine fihrende Rolle
ein und tragt entscheidend dazu bei, Mobilitat sicherer,
effizienter, nachhaltiger und zukunftsfahig zu gestalten.
Insbesondere automatisierte Fahrzeuge werden dabei
eine wichtige Rolle spielen und mafRgeblich zur Um-
setzung moderner Verkehrs- und Mobilitatskonzepte
beitragen.
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Automatisiertes und vernetztes Fahren:
Schliisseltechnologie fiir die Mobilitidt von morgen

Autonomes und vernetztes Fahren (AVF) ist ein we-
sentlicher Treiber der technologischen Weiterentwick-
lung in der Automobilindustrie und nimmt eine enorme
strategische Bedeutung ein. Qualifizierte Arbeitsplatze,
eine hohe Wertschdépfung, groRes Innovationspotenzial
sowie die Sicherung der internationalen Wettbewerbs-
und Anschlussfahigkeit machen AVF zu einem ent-
scheidenden Baustein fur die Zukunft der Mobilitat.

Die Investitionen in Forschung und Entwicklung sind
hier enorm, die Technologiepfade vielseitig, Wettbe-
werber aus den USA und China drangen massiv auf
die Automobilmarkte — und nicht zuletzt verandert sich
das gesellschaftliche und politische Umfeld rasant.
Das sind anspruchsvolle Rahmenbedingungen fir eine
Branche, die sich mitten in der Transformation befindet
und den Industriestandort Deutschland wie kaum eine
andere gepragt hat.

Um in diesem dynamischen Umfeld weiterhin erfolg-
reich zu bestehen und die technologische Fihrungs-
rolle zu behaupten, braucht es gezielte Kooperation,
geblndelte Expertise und gemeinsame strategische
Anstrengungen. Der VDA hat deshalb die Leitinitiative
»+Autonomes und vernetztes Fahren® ins Leben geru-
fen. Die Initiative fordert die kooperative Entwicklung
zwischen Herstellern, Zulieferern und Forschungsein-
richtungen und unterstiitzt den Kompetenzaufbau in
zentralen Schlusseltechnologien. Innerhalb der VDA-
Leitinitiative entwickeln die Industriepartner gemeinsam
Positionen zu Forschungs- und Entwicklungsbedarfen.
Die Politik kann diese abgestimmten Positionen nut-
zen, um Forderschwerpunkte gezielt auszurichten.
Durch die enge Zusammenarbeit mit den relevanten
Bundesministerien konnte die Initiative die nationale
Forderpolitik fir AVF starken und die technologische
Entwicklung programm- und projekttbergreifend besser
verzahnen.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Schon heute pragen Fahrerassistenzsysteme und teil-
automatisierte Fahrfunktionen der Automatisierungs-
stufen Level 1 und 2 — zusammengefasst unter dem
Begriff ADAS (Advanced Driver Assistance Systems)
—den automobilen Alltag. Die nachsten Stufen, automa-
tisiertes Fahren auf Level 3 und 4, stellen die Branche
jedoch vor deutlich gréRere Herausforderungen, da die
technische Komplexitat exponentiell steigt. Bei der Wei-
terentwicklung dieser Systeme qilt es, die Betriebsum-
gebungen (Operational Design Domains, ODD) stetig
zu erweitern: Dies umfasst unterschiedliche Tages- und
Jahreszeiten, Wetterbedingungen, Umgebungen, Ver-
kehrssituationen, Straltentypen sowie das sichere
Fahren bei hoheren Geschwindigkeiten. Dabei werden
samtliche Fahrzeugkategorien — Pkw, Lkw, Busse und
Shuttles — in den Einsatzfeldern Individualverkehr, 6f-
fentlicher Personenverkehr und Logistik berticksichtigt.
Ziel der Branche ist es, bis zum Jahr 2030 hochauto-
matisierte Fahrfunktionen (Level 3 und 4) in breitem
Umfang serienreif anzubieten.
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Erste wichtige Meilensteine sind bereits erreicht: Nach-
dem auf UN-Ebene die Grundlage fur automatisierte
Spurhaltesysteme geschaffen wurde, kdnnen diese seit
2021 in Deutschland und Europa zugelassen werden.
Das erste Level-3-System kam bei einer maximalen
Geschwindigkeit von 60 km/h auf Autobahnen, insbe-
sondere in Stausituationen, zum Einsatz. Anfang 2023
wurde diese Regelung erweitert, sodass nun auch Ge-
schwindigkeiten bis zu 130 km/h sowie automatisierte
Fahrstreifenwechsel ermdglicht werden. Mercedes-
Benz bietet seit 2022, BMW seit 2023 entsprechende
Systeme in ihren Oberklassefahrzeugen sowohl in
Europa als auch in den USA an. In den kommenden
Jahren werden solche Level-3-Systeme und Fahrzeuge
in deutlich erweiterten Betriebsumgebungen und bei
noch héheren Geschwindigkeiten zum Einsatz kommen
— ein weiterer Schritt hin zu vollstandig vernetztem und
hochautomatisiertem Fahren.
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Kiinstliche Intelligenz spielt eine zentra-
le Rolle bei der Weiterentwicklung von
Fahrerassistenzsystemen

In der Fahrzeug- und Zuliefererindustrie kommen
KIl-Anwendungen bereits entlang des gesamten Wert-
schdpfungsprozesses zum Einsatz: von Forschung und
Entwicklung Uber Produktion und Vertrieb bis hin zur
Fahrzeugnutzung und dem After-Sales-Bereich. Derzeit
sind Kl-Funktionen vor allem in bestehende Software-
I6sungen integriert und dienen der Unterstitzung sowie
Optimierung etablierter Systeme und Prozesse.

Fahrerassistenzsysteme sowie autonome und automa-
tisierte Fahrfunktionen entfalten erst durch den Einsatz
von Kl ihr volles Potenzial. So kombinieren Kamera-
systeme im Fahrzeug Bildverarbeitungsalgorithmen mit
KI-Methoden. Ebenso basieren Systeme zur Sprach-
erkennung sowie zur kamerabasierten Mudigkeits- und
Aufmerksamkeitsiberwachung auf Kunstlicher Intelli-
genz. Zuklnftig wird es auch moglich sein, Fahrzeuge
per Gesichtserkennung zu 6ffnen und zu schliel3en.
Auch in der Fahrzeugproduktion ist Kl fest verankert.
Sie unterstltzt unter anderem die vorausschauen-

de Wartung von Anlagen und Maschinen (Predictive
Maintenance) sowie die Optimierung von Priif- und
Qualitatsprozessen. So kann Kl beispielsweise anhand
akustischer Anomalien erkennen, ob Getriebeteile nicht
optimal zusammenpassen. In der Batteriefertigung hilft
sie dabei, fehlerhafte Bauteile friihzeitig durch Muster-
erkennung zu identifizieren. Selbst bei der Entwicklung
neuer Felgendesigns werden Kl-basierte Verfahren ge-
nutzt, um gestalterische und technische Méglichkeiten
Zu erweitern.
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Mit dem zunehmenden Einsatz von KI stellen sich fur
die Automobilbranche klassische Fragestellungen in
neuer Form. Vor diesem Hintergrund haben sich im
Rahmen der VDA-Leitinitiative Autonomes und vernetz-
tes Fahren (VDA LI) Industrie, Forschung und weitere
Partner in der sogenannten ,KI Familie zusammen-
geschlossen, um gemeinsam die Grundlagen fiir den
sicheren, vertrauenswirdigen und effizienten Einsatz
von Kl im autonomen Fahren zu schaffen.

Im Rahmen dieser Projekte wurde ein Credible Simu-
lation Framework entwickelt, das als Grundlage fur
den belastbaren Einsatz von Kl in der Entwicklung
und Validierung von AVF (autonomem und vernetztem
Fahren) dient. Darliber hinaus konnte eine umfassen-
de Sicherheitsargumentation als zentraler Bestandteil
fiir einen transparenten Sicherheitsnachweis etabliert
werden. Den rechtlichen Anforderungen an die Nach-
weisfihrung wird durch die Entwicklung einer sicheren
Verhaltensableitung Rechnung getragen.

Zudem wurden verschiedene Einsatzbereiche (Opera-
tional Design Domains, ODD) einschlieRlich relevan-
ter und kritischer Szenarien analysiert. Die aus den
Projekten hervorgegangenen Formate wie das Pega-
sus-6-Ebenen-Modell oder das Omega-Datenformat
werden heute weltweit in der Entwicklung und Validie-
rung automatisierter Fahrfunktionen genutzt.
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Die europaische Kl-Verordnung:
Zeitplan und Ubergangsfristen
im Uberblick

Die Europaische Union hat mit der KI-Verordnung (Al Act) einen weltweit
ersten umfassenden Rechtsrahmen flir den Einsatz von Kinstlicher
Intelligenz geschaffen. Diese Verordnung trat am 01. August 2024 in Kraft.
Gemal Artikel 113 der Verordnung gelten ihre Regelungen tiberwiegend ab
dem 02. August 2026, wobei bestimmte Bestimmungen bereits friher An-
wendung finden.

Ubergangsfristen der Kl-Verordnung

Ab 02. Februar 2025:
Inkrafttreten von Verboten bestimmter KlI-Praktiken sowie Verpflichtungen zur Vermittlung von KI-Kompetenzen.

Ab 02. August 2025:
Geltung der Governance-Regeln und spezifischer Verpflichtungen fir KI-Modelle mit allgemeinem
Verwendungszweck.

Bis 02. August 2027:
Verlangerte Ubergangsfrist fiir Vorschriften zu Hochrisiko-KI-Systemen, die in regulierte Produkte integriert sind.
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Digitale Transformation meistern:
Herausforderungen an Sicherheit und

Vernetzung

Serviceanbieter.

Nutzung von fahrzeuggenerierten Daten
(In-car Data)

Die von vernetzten Fahrzeugen erzeugten Daten er-
offnen ein breites Spektrum innovativer, kundenorien-
tierter Dienstleistungen. Dazu zahlen Anwendungen in
den Bereichen Flottenmanagement, vorausschauende
Wartung (Predictive Maintenance), Verkehrsflussopti-
mierung, personalisierte Versicherungstarife sowie indi-
viduelle Mobilitatsldsungen.

Damit diese Dienste effizient und branchenweit ange-
boten werden kdnnen, sind einheitliche Schnittstellen
fur den Datenaustausch zwischen Fahrzeugherstellern,
Zulieferern und Dritten unerlasslich. Der VDA unter-
stlitzt daher Initiativen, die eine interoperable und stan-
dardisierte Nutzung dieser Daten ermdglichen. Ziel ist
es, Insellésungen zu vermeiden und stattdessen einen
offenen, gleichzeitig aber sicheren Datenfluss zwischen
allen Akteuren der Automobilbranche zu gewahrleisten.

ur den Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindus-

trie ist ein umfassendes Angebot datenbasierter Dienste, die auf fahr-
zeuggenerierten Informationen beruhen, von zentraler Bedeutung. Solche
Angebote bieten Fahrzeugkunden innovative Funktionen und schaffen
zugleich attraktive Geschaftsmoglichkeiten fur Hersteller, Zulieferer und

Darlber hinaus muss die Nutzung der Daten rechts-
konform erfolgen, insbesondere unter Beachtung der
DSGVO und weiterer Datenschutzvorgaben. Fahr-
zeugbesitzer und Nutzer sollen die Kontrolle daruber
behalten, welche Daten erhoben, verarbeitet und wei-
tergegeben werden. Gleichzeitig stehen Hersteller und
Dienstleister vor der Aufgabe, Daten anonymisiert oder
aggregiert zu verwenden, um Mehrwerte zu generieren,
ohne die Privatsphare der Nutzer zu gefahrden.

Ein Beispiel fir eine konkrete Losung ist das VDA-
ADAXO-Konzept auf Basis des Extended Vehicle
(,OEM Backend®). Es bietet einen fairen, diskriminie-
rungsfreien und sicheren Zugang zu fahrzeuggenerier-
ten Daten und steht im Einklang mit dem europaischen
Data Act. So werden klare Rahmenbedingungen ge-
schaffen, die Datennutzung, Wettbewerb und Verbrau-
cherschutz gleichermalen férdern.
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Digitale und analoge Infrastruktur: Schliis-
sel zur Transformation und Sicherheit der
Automobilbranche

Die digitale und analoge Infrastruktur ist entscheidend
fur die erfolgreiche Transformation der Automobil-
branche. Der VDA unterstitzt die Einfihrung von
V2X-Technologien (Vehicle-to-Everything), um die
Kommunikation zwischen Fahrzeugen, Infrastruktur
(Ampeln, Verkehrsleitzentralen etc.) und anderen Ver-
kehrsteilnehmern zu ermoglichen. Diese Technologie
tragt dazu bei, den Verkehrsfluss zu optimieren, Ver-
kehrsemissionen zu reduzieren und gleichzeitig die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. Technisch liegt der Fo-
kus hier auf einer Kombination aus Mobilfunk (C-V2X)
und direkter Fahrzeugkommunikation (DSRC).

Die Middleware ist durch ihre reine Organisationsauf-
gabe nicht differenzierend fur die Fahrzeughersteller.
Ein vielversprechender Ansatz besteht darin, durch die
Bilindelung der Krafte verschiedener Stakeholder in der
Softwareentwicklung die Geschwindigkeit und Effizienz
deutlich zu steigern. Die Idee ist, statt viele Softwarebe-
standteile mehrfach parallel zu entwickeln, einen Pool
zu bilden, in dem verschiedene Kontributoren-Software
einmal bereitgestellt wird, die dann von sogenannten
Distributoren fiir den Einsatz in der Serienentwicklung
verwendet wird. Das Prinzip hei3t Open Source Soft-
ware und wird im Consumer-Bereich bereits erfolgreich
verwendet. Die Herausforderung im Automotive-Ein-
satz ist die Einhaltung von Sicherheitsstandards wie

z. B. 1S026262. Dadurch gibt es deutlich strengere
Anforderungen an die Entwicklung, die gewahrleistet
werden missen.

Um diese Herausforderungen zu adressieren, hat der
VDA am 14. Marz 2024 den AK SDV gegriindet und
bietet damit den Mitgliedern eine kartellrechtskonforme
Plattform fur die Zusammenarbeit. Zusammengesetzt
aus einem schlagkraftigen Team aus OEMs und Tiers
wurden in diesem Gremium konkrete Plane entwickelt
ein Open-Source-Software-Ecosystem mit Architektur,
Toolketten und Prozessen fir den automobilen Einsatz
aufzubauen.

Die Eclipse Foundation, mit der der VDA eng zusam-
menarbeitet, hat in diesem Bereich bereits mit der
operativen Entwicklung begonnen und im Jahr 2024
ersten Code erstellt. Ein sogenanntes ,Minimum Viable
Product®, das die grundsatzliche Funktionstlchtigkeit
des Eco-Systems zeigen soll, existiert bereits. Der VDA
greift diese Aktivitdten auf und treibt die Organisation
weiterer wichtiger Aufgaben und notwendiger Rollen
(Maintainer) voran. Teil davon ist auch die Zertifizierung
der beschriebenen notwendigen Sicherheitsstandards.
Dazu wurde im Rahmen des AK SDV in mehreren
Workshops ein Zielbild erarbeitet. 2025 wird es darum
gehen, die notwendige Gesamtorganisation ins Leben
zu rufen und in einen stabilen Arbeitszustand zu brin-
gen. Das gemeinsame Ziel ist der Start der Seriensoft-
wareentwicklung auf Basis von Open-Source-Software
in 2026, die ab 2030 in Serie geht.
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Cybersicherheit im vernetzten Fahrzeug:
Standards, Updates und SchutzmafRnahmen
im Fokus

Fir die deutsche Automobilindustrie hat die Cybersi-
cherheit ihrer Fahrzeuge und der zugehdrigen Systeme
héchste Prioritat. Die Privatsphare der Nutzer muss
geschitzt, Industriespionage und Sabotage verhindert
und Fahrzeuginsassen sowie deren Umgebung vor po-
tenziellen Gefahren durch Cyberangriffe auf vernetzte
Fahrzeuge bewahrt werden. Die regulatorischen Anfor-
derungen an die Cybersicherheit sind insbesondere an-
gesichts der sich verscharfenden geopolitischen Lage
deutlich gestiegen. Mallgebliche Rahmenwerke wie die
UNECE R 155, der Cyber Resilience Act (CRA) sowie
die Richtlinie zur Netzwerk- und Informationssicherheit
(NIS-2) setzen hohe Standards. Gleichzeitig sollte der
daraus entstehende bulrokratische Aufwand, insbe-
sondere fir kleine und mittelstdndische Unternehmen
(KMU), so gering wie moglich gehalten werden, um die
Wettbewerbsfahigkeit der Branche zu sichern.

Hersteller sind verpflichtet, die Vorgaben der UNECE
WP.29 sowie die Norm ISO/SAE 21434 umzusetzen.
Beide Regelwerke definieren die technischen und or-
ganisatorischen Anforderungen fur ein durchgangiges
Cybersecurity-Managementsystem (CSMS), das alle
Lebensphasen eines Fahrzeugs abdeckt — von der Ent-
wicklung Uber die Produktion bis hin zum Betrieb.

Ein entscheidender Faktor flr die Cybersicherheit
moderner Fahrzeuge ist die Moglichkeit, Software-
Updates ,Over-the-Air“ (OTA) bereitzustellen. Diese
Technologie erlaubt es Herstellern, Sicherheitslicken
kurzfristig zu schlielRen, neue Funktionen einzufihren
und Fehler zu beheben — ohne Werkstattaufenthalt. So
tragt OTA nicht nur zur Erhéhung der Fahrzeugsicher-
heit bei, sondern reduziert auch Wartungskosten und
verbessert die Kundenzufriedenheit.

Moderne Fahrzeugarchitekturen setzen zunehmend
auf das Zero-Trust-Prinzip. Im Gegensatz zu traditio-
nellen Sicherheitsmodellen wird dabei jede Kommuni-
kationsanfrage innerhalb des Fahrzeugs unabhangig
Uberpruft. So wird das Risiko minimiert, dass sich ein
potenzieller Angriff innerhalb eines bereits kompromit-
tierten Systems weiter ausbreiten kann.
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Um Schwachstellen frihzeitig zu erkennen und zu be-
heben, kommen sowohl beauftragte als auch nicht be-
auftragte Sicherheitstester zum Einsatz. Diese leisten
einen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung der Cybersi-
cherheit. Allerdings bedarf es hier einer Anpassung des
strafrechtlichen Rahmens: Wahrend boswillige Hacker-
angriffe weiterhin konsequent verfolgt und sanktioniert
werden mussen, sollte es fur ethische Sicherheitstester
(sogenannte White-Hat-Hacker) keine rechtlichen
Grauzonen geben, die ihre Arbeit erschweren oder
kriminalisieren.

Als Grundlage von internationaler Entwicklung, Pro-
duktion, Vertrieb und Produktbeobachtung ist zudem
die Cybersicherheit beim internationalen Datentrans-
fer fUr die Automobilindustrie von hervorgehobener
Bedeutung.

Um diesen Herausforderungen wirkungsvoll zu begeg-
nen und die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen
Automobilindustrie zu sichern, sind klare politische
Rahmenbedingungen und eine konsistente Regulie-
rung erforderlich. Unsere Forderungen an die Kom-
mission haben wir in unserem Positionspapier vom
November 2024 deutlich adressiert:

Smarte Regulierung fiir smarte Fahrzeuge (PDF):

» Bei der Ausgestaltung von Registrierungs-, Zerti-
fizierungs-, Berichts- und Meldepflichten sollte die
Kommission Widerspriiche und Uberschneidungen
zwischen den regulatorischen Anforderungen auf-
I6dsen und eine harmonisierte Umsetzung in den
Mitgliedstaaten férdern. Zudem braucht es Klarheit
dartber, welche Regelungen fiir welche Hersteller-
gruppen der Automobilindustrie gelten.

» Cyberangriffe erfolgen haufig durch sogenannte
Innentéter, also Mitarbeitende der betroffenen Unter-
nehmen. Um diese Risiken zu minimieren, sollte die
Kommission rechtliche Grundlagen fur Background-
Checks sowie fiir eine verbindliche Autorisierung und
Authentifizierung von Beschéaftigten schaffen.
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» Voraussetzung fur die Cybersicherheit der Fahrzeu-
ge sind regelmafige und sichere Over-the-Air-Up-
dates der Cybersecurity-Management-Systeme. Die
Kommission sollte sich fur weltweit harmonisierte
Regelungen zur Sicherheit des hierflr erforderlichen
internationalen Datennetzwerks einsetzen.

» Das US Department of Commerce hat am 26. Sep-
tember 2024 ein Gesetzesvorhaben veroffentlicht,
das zum Schutz der nationalen Sicherheit den Ein-
satz von Software und Hardware aus China und
Russland in vernetzten und automatisierten Fahr-
zeugen in den USA verbietet. Die Kommission soll-
te — entsprechend der Position des VDA — darauf
hinwirken, die negativen Auswirkungen dieser Re-
gulierung auf die europaische Automobilindustrie so
gering wie moglich zu halten.

amit die Automobilindustrie in einer zunehmend digitalen und vernetzten Welt erfolgreich bleibt, fordert
der VDA bessere Rahmenbedingungen und gezielte MalRnahmen der EU-Kommission. Im Mittelpunkt

steht eine effiziente und konsistente Regulierungslandschaft. Dartiber hinaus sind folgende Rahmenbedin-
gungen und MaRnahmen notwendig:

Software Defined Vehicle (SDV): Europaische Standards sind unerlasslich. Die zunehmende Kom-
plexitat der Software I&sst sich nur durch ein offenes Software-Okosystem mit Free and Open Source
Software (FOSS) bewaltigen. Die Kommission sollte beides aktiv fordern und bestehende regulatorische

Hirden abbauen.

Fahrzeuggenerierte Daten: Datenbasierte Dienste bieten innovative Fahrzeugfunktionen und neue
Geschaftsmoglichkeiten — und sind damit fiir die Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Automobil-
industrie essenziell. Die Kommission sollte durch Unterstiitzung des VDA-ADAXO-Konzepts dazu bei-
tragen, die Funktions- und Cybersicherheit der Fahrzeuge sowie den Schutz der generierten Daten zu

gewabhrleisten.

Cybersicherheit: Die UNECE R 155 und der EU Cyber Resilience Act (CRA) stellen neue, strengere
Anforderungen an die Cybersicherheit von Fahrzeugen. Um diese Anforderungen effektiv und effizient
umsetzen zu kdnnen, muss der erforderliche Aufwand reduziert werden, indem widersprichliche Anfor-
derungen und doppelte Berichtspflichten aufgeldst werden.

Automatisiertes und autonomes Fahren: Nach Schaffung des EU-Rechtsrahmens fur Kleinserien ist
dieser auf GroR3serien auszuweiten. Ein harmonisierter Genehmigungsprozess in den Mitgliedstaaten
und eine zlgige Anpassung des nationalen Stralenverkehrsrechts sind ebenso erforderlich wie Anreize
fur den lokalen Ausbau der Infrastruktur und eine positive, akzeptanzféordernde Kommunikation.

Kiinstliche Intelligenz (KI): Schon heute wird deutlich, wie maRgeblich Kl die Mobilitat in Zukunft ent-
lang der gesamten automobilen Wertschopfungskette beeinflussen wird. Die Kommission sollte durch
strategische Férderung, die Schaffung eines europaischen KI-Okosystems sowie durch einen rechts-
sicheren und innovationsfreundlichen gesetzlichen Rahmen die europaische Wettbewerbsfahigkeit

unterstitzen.

Internationaler Datentransfer: Ein reibungsloser Datenaustausch zwischen den internationalen Wirt-
schaftsraumen, speziell der EU und China sowie den USA, ist unerlasslich flr innovative Fahrzeug-
technologien, datenbasierte Dienstleistungen oder globale Produktionsnetzwerke — und somit fir die
internationale Wettbewerbsfahigkeit und Innovationsfahigkeit der europaischen Automobilindustrie.
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Software-definiertes Fahrzeug: Die Zukunft der
E/E-Architektur und Cloud-Integration

Die Softwareentwicklung in Fahrzeugen nimmt rasant
an Geschwindigkeit zu. Immer mehr Funktionen wer-
den in die Cloud verlagert oder nutzen dort verfiig-
bare Ressourcen. Um die wachsende Anzahl neuer
Anwendungen effizient zu steuern und auch nach der
Produktion der Fahrzeuge Fehlerbehebungen, Sicher-
heitsupdates sowie die Integration neuer Funktionen
zu ermdglichen, muss das Fahrzeug kinftig aus einer
softwarezentrierten Perspektive neu gedacht werden.
Entscheidend ist dabei die ,Organisation“ der Rechner
und Software im und auflerhalb des Fahrzeugs. Der
Schlissel liegt in der Optimierung der sogenannten
E/E-Architektur durch eine logische Zentralisierung
und eine gezielte rdumliche Bundelung der Rechner
im Fahrzeug.

Die Software im Fahrzeug verteilt sich auf mehrere
Schichten. Kommend von der Hardware abstrahiert die
erste Schicht die Software von der Hardware. Dartber
liegt das Betriebssystem. Die sogenannte Middleware
sorgt z. B. fur die Kommunikation zwischen den ver-
schiedenen Anwendungen und organisiert die Schnitt-
stellen. DarUber liegen dann die Applikationen, die
dann auch die Schnittstelle zum Verbraucher mit Ein-

und Ausgaben darstellen, aufgeteilt nach den grofiten
Domanen wie ADAS (Advanced Driver Assistance
Systems), Antrieb und Infotainment.

Viele neue Player und Startups u. a. aus China sind
durch die Transformation des Antriebs neu in den Auto-
mobilbau eingestiegen und konnten hier ohne Altlasten
die Software neu aufbauen. Der Wettbewerbsdruck
und die Geschwindigkeit sind u. a. dadurch deutlich
gestiegen.

Die Middleware ist durch ihre reine Organisationsauf-
gabe nicht differenzierend fir die Fahrzeughersteller.
Ein vielversprechender Ansatz besteht darin, durch die
Blndelung der Krafte verschiedener Stakeholder in der
Softwareentwicklung die Geschwindigkeit und Effizienz
deutlich zu steigern. Die Idee ist, statt viele Softwarebe-
standteile mehrfach parallel zu entwickeln, einen Pool
zu bilden, in dem verschieden Kontributoren-Software
einmal bereitgestellt wird, die dann von sogenannten
Distributoren fir den Einsatz in der Serienentwicklung
verwendet wird. Das Prinzip hei3t Open-Source-Soft-
ware und wird im Consumer-Bereich bereits erfolgreich
verwendet.

Die Herausforderung im Automotive-Einsatz ist die
Einhaltung von Safety- und Sicherheitsstandards wie
z. B. 1S026262. Dadurch gibt es deutlich strengere
Anforderungen an die Entwicklung, die gewahrleistet
werden mussen.
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m diese Herausforderungen zu adressieren, hat

der VDA am 14. Marz 2024 den AK SDV gegriindet
und bietet damit den Mitgliedern eine kartellrechtskon-
forme Plattform fir die Zusammenarbeit. Zusammen-
gesetzt aus einem schlagkraftigen Team aus OEMs
und Tiers wurden in diesem Gremium konkrete Plane
entwickelt ein Open-Source-Software-Ecosystem mit
Architektur, Toolketten und Prozessen flur den automo-
bilen Einsatz aufzubauen.

Die Eclipse Foundation, mit der der VDA eng zusam-
menarbeitet, hat in diesem Bereich bereits mit der
operativen Entwicklung begonnen und im Jahr 2024
ersten Code erstellt. Ein sogenanntes ,Minimum Viable
Product®, das die grundsatzliche Funktionstlichtigkeit
des Eco-Systems zeigen soll, existiert bereits. Der VDA
greift diese Aktivitdten auf und treibt die Organisation
weiterer wichtiger Aufgaben und notwendiger Rollen
(Maintainer) voran. Teil davon ist auch die Zertifizierung
der beschriebenen notwendigen Sicherheitsstandards.
Dazu wurde im Rahmen des AK SDV in mehreren
Workshops ein Zielbild erarbeitet. 2025 wird es darum
gehen, die notwendige Gesamtorganisation ins Leben
zu rufen und in einen stabilen Arbeitszustand zu brin-
gen. Das gemeinsame Ziel ist der Start der Seriensoft-
wareentwicklung auf Basis von Open-Source-Software
in 2026, die ab 2030 in Serie gehen soll.
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Verkehrsprognose 2040

StraBe bleibt wichtigster Verkehrstrager

Die Verkehrsprognose 2040 fir das Bundesverkehrs-
ministerium zeigt in ihrem Basisszenario ganz klar: Die
Stral3e bleibt auch in Zukunft der Verkehrstrager Nr. 1.
Demnach soll der Lkw im Guterverkehr im Jahr 2040
rund 73,9 Prozent der gesamten Verkehrsleistung bei-
steuern. Auf den Pkw werden laut Prognose im Jahr
2040 68,6 Prozent der Personenkilometer entfallen.
Hinzu kommt noch der 6ffentliche Stralienpersonen-
verkehr mit einem Anteil von 7,5 Prozent. Diese Zahlen
unterstreichen die zentrale Rolle des Straltenverkehrs
fuir die Mobilitat in Deutschland.

Verkehrstrager im Zusammenspiel: Synergien
fiir einen effizienten Warenverkehr

Genauso klar ist aber auch, dass sowohl im Perso-
nen- als auch im Guterverkehr alle Verkehrstrager
gleichermallen gebraucht werden. So haben zum Bei-
spiel im Guterverkehr die einzelnen Verkehrstrager
systembedingte Vor- und Nachteile, so dass sie jeweils
fur bestimmte Transportaufgaben besonders geeignet
sind. Der Lkw ist vor allem aufgrund seiner Flexibilitat
und Netzbildungsfahigkeit von zentraler Bedeutung.
Zudem unterstutzt er andere Verkehrstrager, wie etwa
die Schiene, indem er beispielsweise den Vor- und
Nachlauf im kombinierten Verkehr Gbernimmt. Eisen-
bahn und Binnenschiff Gberzeugen hingegen vor allem
bei standardisierten Transporten mit hohem Volumen,
groflRen Stlickzahlen bzw. hohem Gewicht iber grof3e
Distanzen.

Ein gutes Beispiel daflr ist der Transport fabrikneuer
Pkw. Die deutsche Automobilindustrie nutzt hierfir in
erheblichem Umfang die Schiene. So erganzen sich die
Verkehrstrager und gewahrleisten gemeinsam einen
effizienten Warenverkehr.

Auch im Personenverkehr kommt es auf den Mix der
Verkehrstrager an. So ist das Mobilitdtsgeschehen in
den letzten Jahren gerade in den stadtischen Ballungs-
raumen vielfaltiger geworden. Viele Menschen sind
nicht mehr auf nur ein Verkehrsmittel festgelegt, son-
dern entscheiden je nach Bedarf. Das Verkehrssystem
wird zunehmend von einem multimodalen Mobilitats-
angebot gepragt. Durch Formen geteilter Mobilitat wie
Car-Sharing oder Ridepooling kdnnen alltagstaugliche
Alternativen zum eigenen Auto entstehen. Damit kann
auch die von vielen wahrgenommene Angebotsli-

cke zwischen OPNV und eigenem Auto geschlossen
werden. Die Automobilindustrie treibt den Wandel in
Richtung nachhaltiger Mobilitédt mit voran. Mit inno-
vativen Technologien und Angebotsinnovationen wie
beispielsweise eigenen Ridepoolingdiensten leistet sie
ihren Beitrag.
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ukiinftig kdnnten auch autonome Transportsysteme

bestehende OPNV-Technologien als Mobilitéts-
I6sung erganzen. Entscheidend ist dabei, dass den
Menschen die Freiheit bleibt, Gber ihre Mobilitat selbst
zu entscheiden. Sie wissen am besten, welches Ver-
kehrsmittel fir einen bestimmten Weg optimal ist. Oft
ist es sogar eine Kombination von Verkehrsmitteln in
intermodalen Transportketten — das heilt, in der naht-
losen Verbindung verschiedener Verkehrstrager —, die
den besten Service bietet. Voraussetzung dafur ist,
dass die Verkehrsmittel entsprechend gut verknipft
sind — sowohl physisch, etwa durch ausreichende P+R-
Platze oder Mobilitatshubs, als auch virtuell durch ent-
sprechende Datenschnittstellen sowie durchgangige
Informations-, Buchungs- und Bezahlsysteme.

Verkehr braucht Infrastruktur

Damit Verkehre reibungslos funktionieren, sind alle Ver-
kehrstrager auf eine funktionsfahige Infrastruktur ange-
wiesen. Lange wurde in Deutschland hierfir zu wenig
investiert — der Nachholbedarf ist enorm. Die Studie
»Transformationspfade fiir das Industrieland Deutsch-
land®, die vom BDI gemeinsam mit der BCG erarbeitet
wurde, schatzt den Bedarf an Mehrinvestitionen flr
Erhalt und Ausbau der Verkehrswege des Bundes bis
2030 auf dber 100 Mrd. Euro. Allein 4.000 Bricken im
Fernstrallennetz sind dringend sanierungsbedurftig.

Staus und zahflieRender Verkehr fiihren zu vermeid-
barem Mehrverbrauch und zu zusatzlichen Emissionen.
Schadhafte Stra’en bergen zudem Risiken fiir die
Verkehrssicherheit.

Auch die Infrastrukturpolitik sollte der zentralen Rolle
des StraRenverkehrs Rechnung tragen. Uberlegungen,
im Strallennetz in Zukunft ganzlich auf Aus- und Neu-
bau zu verzichten, sind daher nicht zielfihrend. So wer-
den Investitionen etwa in die Engpassbeseitigung im
StralRennetz auch klinftig notwendig sein. Eine zentrale
Aufgabe bleibt zudem der Ausbau der Lkw-Parkplat-
ze entlang der Autobahnen, da der Platzbedarf — nicht
zuletzt infolge des zwingend notwendigen Aufbaus
einer Ladeinfrastruktur fir Lkw und Reisebusse — wei-
ter steigt.

Zu den zentralen verkehrspolitischen Aufgaben flr die
21. Legislaturperiode gehort die Erarbeitung des Bun-
desverkehrs- und Mobilitdtsplans 2040. Dabei gilt es,
die Bedarfe der Verkehrstrager abzubilden und im Ver-
gleich zur Vergangenheit gezielt Prioritaten zu setzen.

Auch der Resilienz von Infrastrukturen — also der Fa-
higkeit, Stérungen, Naturkatastrophen, Unfalle oder
andere unvorhergesehene Ereignisse zu Uberstehen
und den Betrieb schnell wieder aufzunehmen — sollte
kiinftig vermehrt Beachtung geschenkt werden. Zudem
sollten Netze wie Verkehrswege, Strom und Telekom-
munikation starker miteinander verknipft werden. Im
Rahmen des im Januar 2025 abgeschlossenen Infra-
strukturdialogs des BMDV wurden ebenfalls entspre-
chende Empfehlungen erarbeitet.

Um Finanzmittel fur die dringend nétigen Sanierungs-
und AusbaumaRnahmen im Fernstrafennetz zu si-
chern, sollte der Finanzierungskreislauf Stralle wieder
gestarkt werden. Eine Mdglichkeit ware, der Autobahn
GmbH Mauteinnahmen als eigene Einnahmen direkt
zuzuweisen, wie das heute bereits in analoger Weise
mit den Trassenpreiseinnahmen im Schienennetz ge-
schieht. Auch eine Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung mit der Autobahn GmbH kénnte die Mittel
fur Erhaltungsinvestitionen Gber Jahre hinweg sichern
— wie es im Schienennetz bereits praktiziert wird. Infra-
strukturfonds kénnten ebenfalls ein Modell darstellen,
um Verkehrsinvestitionen langfristig abzusichern.
Wichtig ist dabei, dass fir jeden Verkehrstrager ein se-
parater Fonds gebildet wird, der den spezifischen Rah-
menbedingungen gerecht wird und Verteilungskampfe
zwischen den Verkehrstragern verhindert.
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CO,-Maut optimieren

Um die Transformation im Strafengiterverkehr zu
erleichtern, sollten zudem Einnahmen aus dem CO,-
Zuschlag, der in der Lkw-Maut erhoben wird, gezielt
fur Malnahmen zur Defossilisierung des Lkw-Ver-
kehrs — beispielsweise fir den Ausbau der Lade- und
Wasserstoffinfrastruktur — eingesetzt werden. Darliber
hinaus ware es sinnvoll, die derzeitige Mautbefreiung
fur Null-Emissions-Lkw tber 2025 hinaus zu verlan-
gern. Da dies jedoch eine Anderung des européischen
Rechtsrahmens erfordert, sollte zumindest der kiinftige
Mautabstand zwischen herkdmmlichen Diesel-Lkw und
Null-Emissions-Fahrzeugen Uber mehrere Jahre kons-
tant bleiben, um Planungssicherheit fir Investitionsent-
scheidungen zu gewahrleisten.

Fahrverbote vermeiden

Um die neuen EU-Immissionsgrenzwerte fir Luftschad-
stoffe zu erreichen, die ab 2030 gelten, sollte die Politik
vor allem auf Innovation setzen. Die Elektrifizierung der
Fahrzeugflotten als auch die Flottenerneuerung durch
Euro 7-Fahrzeuge leisten wichtige Beitrage zur weite-
ren Verbesserung der Luftqualitat. Zudem sollten die
Potenziale der Digitalisierung fiir ein optimiertes Ver-
kehrsmanagement genutzt werden. Fahrverbote, die
einen erheblichen Eingriff in die Mobilitdt der Menschen
sowie in den Wirtschaftsverkehr darstellen, sollten ver-
mieden werden. Gegebenenfalls liel3e sich fur kritische
Bereiche eine Fristverlangerung zur Einhaltung der
Grenzwerte in Anspruch nehmen.

Anteile der Verkehrstrager am Personenverkehr
2040

A

w Pkw = Schiene wOSPV  w Luftverkehr  w Radverkehr = FuBverkehr
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Landliche Raume beriicksichtigen

Verkehrspolitische Debatten setzen oft den Fokus auf
die stadtischen Ballungsraume. Dabei wird Uibersehen,
dass im landlichen Raum sowie bei den Verbindun-
gen zwischen Stadt und Umland andere Rahmenbe-
dingungen gelten als in den Innenstadten. Demnach
bleibt das Auto in I&ndlichen Regionen auch weiterhin
unverzichtbar.

Busse als Pfeiler des Linienverkehrs

Zentraler Bestandteil eines zukunftsfahigen Mobilitats-
systems ist der 6ffentliche Personenverkehr. Dabei
kommt dem Bus eine wesentliche Rolle zu. Mehr als
40 Prozent der OPNV-Beférderungen erfolgen mit dem
Bus. Sein groler Vorteil liegt darin, dass er auch auf
weniger frequentierten Strecken wirtschaftlich betrie-
ben werden kann. Er ist daher oft das einzig relevante
offentliche Verkehrsmittel im lIandlichen Raum. Auch in
der Stadt bietet der Bus in der Regel das engmaschigs-
te Versorgungsnetz. Im Personenfernverkehr bieten
Fernbusse seit ihrer Einflihrung in Deutschland eine
preiswerte Mobilitatsalternative. Die Transformation
der Branche macht auch vor dem Stadt- und Reisebus
nicht Halt; dabei muss Ladeinfrastruktur bericksich-
tigt werden.

Anteile der Verkehrstrager im Glterverkehr 2040

= Lkw = Schiene = Binnenschiff
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Plattform Urbane Mobilitat

Stadte und Automobilindustrie im Dialog

Die Plattform Urbane Mobilitat dient dem Aus-
tausch von Visionen und Leitbildern, der Iden-
tifizierung von Handlungsfeldern sowie dem
Austausch von Best-Practice-Losungen. Zudem
ist sie auch Impulsgeber fiir die Verbesserung von
Rahmenbedingungen.

Die urbane Mobilitat von morgen bendétigt das Zu-
sammenspiel aller Beteiligten. Daher hat der VDA
die Plattform Urbane Mobilitat (PUM) ins Leben
gerufen, um den Dialog zwischen Stadten und
Automobilindustrie zu intensivieren.
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Auch im Jahr 2024 haben sich die Rahmenbedin-
gungen fir die Automobilindustrie nicht deutlich
verbessert. Weiterhin fordern uns der russische An-
griffskrieg gegen die Ukraine und die daraus folgenden
wirtschaftlichen Konsequenzen heraus. Auch die Kon-
flikte im Nahen Osten sorgen weiterhin fir erhebliche
Risiken. So sind etwa die Handelswege im Roten Meer
in dieser Region nur eingeschrankt nutzbar.

Darlber hinaus hat der Druck auf den Standort
Deutschland weiter zugenommen. Defizite bei der
Wettbewerbsfahigkeit sind im vergangenen Jahr noch-
mals deutlich zu Tage getreten. Diese zeigen sich
etwa neben den im internationalen Vergleich hohen
Strom- und Energiepreisen vor allem auch in hohen
birokratischen Anforderungen fur die Unternehmen

in Deutschland. Die Quittung ist eine ricklaufige Ent-
wicklung der produzierten Waren und Dienstleistungen:
Im Jahr 2024 ging die Wirtschaftsleistung zum zweiten
Mal in Folge zurlck, das Bruttoinlandsprodukt sank
um 0,2 Prozent. Zwei Rezessionsjahre gab es zuletzt
2002/2003.

Blicken wir auf die Automobilmarkte: Die grofiten Ab-
satzregionen konnten im Jahr 2024 Zuwachse in unter-
schiedlichem Ausmal} verzeichnen. In Europa und den
USA legte das Neuwagengeschéaft mit niedriger einstel-
liger Rate zu. In China stieg der Absatz von Pkw merk-
lich. Insgesamt hat sich die Dynamik auf den Markten
deutlich gewendet: Wahrend die Vorjahre von hohen
Auftragsbestanden getragen wurden, sind diese nun
aufgebraucht, sodass nun eine trage Marktentwicklung
zu Tage tritt.

Der Hochlauf der Elektromobilitat hat 2024 sehr unter-
schiedliche Entwicklungen genommen. In Deutschland
bremste das Ende des Umweltbonus zum Jahresaus-
klang 2023 den Hochlauf deutlich aus. Der Elektro-
Markt in den USA wuchs derweil mit einer deutlich
geringeren Wachstumsrate als in den Vorjahren. Einzig
der Leitmarkt in China war durch hohe Wachstums-
zahlen gepragt. Hier legten insbesondere auch Plug-
In-Hybride und BEV mit Range Extender deutlich zu.
Trotzdem ist Deutschland weiterhin der weltweit dritt-
wichtigste Absatzmarkt fir Elektro-Pkw hinter China
und den USA.
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Die Pkw-Produktion in Deutschland musste im Jahr
2024 einen leichten Ruckgang verzeichnen. Dabei wur-
de die Produktion durch den hohen Anteil von Elektro-
Pkw gestitzt. Abgesehen von China war der Anteil der
Elektromobilitdt an der Produktion in keinem anderen
Land héher als in Deutschland. Im globalen Produk-
tionsranking konnte Deutschland, nach Stiickzahlen
gerechnet, Platz 5 hinter China, den USA, Japan und
Indien verteidigen.

Dabei ging die Transformation der Industrie weiter: Die
Inlandsproduktion von Elektro-Pkw stieg 2024 um 7
Prozent. Damit war ein Drittel der in Deutschland pro-
duzierten Pkw mit einem Elektromotor ausgestattet.

Die wichtigste Exportdestination flir Pkw aus deutscher
Produktion waren im vergangenen Jahr erneut die
USA. Dahinter folgte das Vereinigte Kdnigreich, das
lange Zeit an der Spitze der Exporttabelle stand, diese
Position aber im Zuge des Brexits verloren hat. Auf
dem dritten und vierten Platz folgten Frankreich und
Italien. China, das im vergangenen Jahr noch auf Platz
drei des Rankings stand, fiel auf Platz finf zur(ck.

Die grolRen internationalen Markte fur schwere Nutz-
fahrzeuge konnten ihre Marktvolumen im Jahr 2024
gegeniuber dem Vorjahr nicht halten. In Europa und
den USA rutschten die Markte etwas deutlicher ins
Minus. Hier wirkten sich sehr unterschiedliche gesamt-
wirtschaftliche Herausforderungen unmittelbar auf den
Nutzfahrzeugabsatz aus.
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Deutschland

Pkw-Markt in Deutschland

Der deutsche Pkw-Markt ist 2024 um 1 Prozent ge-
schrumpft und erreichte ein Marktvolumen von gut

2,8 Millionen Neuzulassungen. Damit blieb der Markt
allerdings um 22 Prozent hinter dem Ergebnis des
Jahres 2019 zuruck, als in Deutschland 3,6 Mio. Pkw
neu zugelassen wurden. Mafigeblich beeinflusst wurde
der Jahresverlauf durch die schwache Nachfrage nach
Elektro-Pkw. Hierbei wirkte sich das Auslaufen des
Umweltbonus Ende Dezember 2023 aus. Wahrend der
Markt in der ersten Jahreshalfte noch mit einstelligen
Raten wuchs (Q,: +4 Prozent; Q,: +6 Prozent), drehte
die Marktdynamik in der zweiten Jahreshalfte deut-

lich ins Negative (Q,: -13 Prozent; Q,: -1 Prozent). Die
schwache Entwicklung im dritten Quartal steht im Licht
des Forderendes fir gewerbliche Neuzulassungen zum
September 2023. Dadurch gab es einen deutlichen
Anstieg der Neuzulassungen im August 2023 — das da-
raus resultierende hohe Vergleichsniveau sorgte fur ein
umso starkeres Minus im August 2024 (-28 Prozent).
Zwar kam das vollstandige Ende des Umweltbonus im
Dezember 2023 kurzfristig, eine Férderreduktion war
allerdings bereits angekindigt. Auch dies hatte zu ei-
nem leicht erhdhten BEV-Absatz zum Jahresende 2023
gefuhrt, welches im vergangenen Jahr fir eine schwa-
chere Wachstumsdynamik im Jahresausklang sorgte.

Haltergruppen

Betrachtet man Neuzulassungen der einzelnen Halter-
gruppen zeigte sich 2024 eine dhnliche Entwicklung:
Wahrend private Halter 2 Prozent weniger Neufahr-
zeuge anmeldeten, schlossen die Neuzulassungen ge-
werblicher Halter mit einer roten Null (x0 Prozent). Die
Neuzulassungen privater Halter waren im wiederverein-
ten Deutschland nur im Jahr 2021 niedriger. Unter den
gewerblichen Haltern waren unterschiedliche Entwick-
lungen in den Untergruppen zu beobachten. Wahrend
der Kfz-Einzelhandel um 9 Prozent zulegte, stieg das
Marktvolumen von Vermietern um 3 Prozent. Die
Untergruppe der Firmenwagen hingegen liel3 mit

5 Prozent Federn.
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Antriebsart

Der Blick auf die Antriebsarten wurde auch 2024 durch
veranderte Rahmenbedingungen gepragt. Wahrend
die Neuzulassungen von Pkw mit einem Otto-Motor
(inkl. Mild-Hybrid) mit 7 Prozent zulegten, gingen die
Neuzulassungen von Diesel-Pkw (inkl. Mild-Hybrid) um
4 Prozent zurick. Stark durch den Ende 2023 ausge-
laufenen Umweltbonus waren die Neuzulassungen von
Elektro-Pkw gepragt. Da fiir Plug-In-Hybride (PHEV)
schon 2023 keine Préamie mehr gezahlt wurde, konnte
diese Antriebsart, auf niedrigem Niveau, um 9 Pro-
zent zulegen. Mit einem Neuzulassungsvolumen von
191.900 PHEV endete das Jahr aber etwa 170.000
Einheiten unter dem bisherigen Rekordniveau von
2022. Damals konnte man beim Kauf eines PHEV
letztmals vom Umweltbonus profitieren. Die Neuzu-
lassungen von batterieelektrisch angetriebenen Pkw
(BEV) gingen 2024 um 27 Prozent zuriick. Hier wirkte
der ausgelaufene Umweltbonus voll und ganz auf den
Markt durch. Fahrzeuge mit Brennstoffzelle (Fuel Cell)
spielen mit unter 200 Einheiten weiterhin eine unterge-
ordnete Rolle.

Fahrzeugsegmente

Die Neuzulassungen nach Fahrzeugsegmenten hat-

te 2024 eine sehr heterogene Struktur. Am starksten
wuchs das Marktvolumen der oberen Mittelklasse

(+30 Prozent), der Kompaktklasse (+13 Prozent) und
der Mini-Vans (+12 Prozent). Den groften Riickgang
der Neuzulassungen verzeichnete das Segment der
Kleinstwagen (-43 Prozent), der Oberklasse (-26 Pro-
zent) und Sportwagen (-17 Prozent). Gemessen am
Gesamtvolumen waren auch 2024 wieder Gelande-
wagen und SUV die GroRte Fahrzeugkategorie. Dieses
vielseitige Segment, das Fahrzeuge sehr unterschied-
licher Grof3en vereint, kam auf insgesamt 1,2 Mio. Pkw
und machte wie im Vorjahr 41,5 Prozent aller Neuzu-
lassungen aus.
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Pkw Neuzulassungen in Deutschland
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Nutzfahrzeugmarkt in Deutschland

Schwere Nutzfahrzeuge

In Deutschland wurden im Jahr 2024 insgesamt 80.500
schwere Nutzfahrzeuge ber 6 Tonnen neu zugelas-
sen, ein Rickgang von knapp 9 Prozent gegentiber
dem Vorjahr. Damit entfernt sich der Markt weiter vom
Vor-Corona-Niveau des Jahres 2019, das mit 91.400
Neuzulassungen das hdchste Absatzvolumen seit 2008
erreichte. Die Licke zum damaligen Rekordjahr betragt
inzwischen 12 Prozent.

Mit Ausnahme von vier Monaten waren die Neuzulas-
sungen in den Ubrigen acht Monaten des Jahres 2024
durchgangig zweistellig im Minus. Im Juni kam es mit
11.800 schweren Nutzfahrzeugen zu einem deutlichen
Neuzulassungshoch (+44 Prozent) — der hochste
Wert seit Juni 2019. Dieses Wachstum war jedoch
hauptsachlich auf vorgezogene Zulassungen im Zu-
sammenhang mit der Einfihrung der General Safety
Regulation zurtickzuflhren, die ab dem 07. Juni 2024
verpflichtend ist.

Ab Juli setzte eine deutlich gedampfte Marktentwick-
lung ein. Besonders stark fiel der Riickgang im August
aus (-62 Prozent). Nach dem Hoch im Juni erholte sich
der Markt nicht mehr und blieb bis zum Jahresende in
der negativen Entwicklung. Der geringste Ruckgang
wurde im Oktober mit -5 Prozent verzeichnet.
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Die insgesamt starken Rickgange des Jahres 2024
sind nicht nur auf das hohe Vergleichsniveau des Vor-
jahres zurickzufihren, sondern wurden vor allem
durch die schwache gesamtwirtschaftliche Entwicklung,
Lieferkettenprobleme und Materialmangel beginstigt.

Das Segment Uiber 16 Tonnen verzeichnete bei den
Neuzulassungen ebenfalls ein Minus von 13 Prozent.
Damit wurde in diesem Segment im Jahr 2024 ein
Niveau von knapp 60.200 Einheiten erreicht, mehr als
8.000 Einheiten weniger als im Vorjahr und wieder un-
ter dem Wert des Vorkrisenjahres 2019. Der Anteil der
Nutzfahrzeuge Uber 16 Tonnen an den gesamten
Neuzulassungen von schweren Nutzfahrzeugen tber
6 Tonnen belief sich in Deutschland auf 75 Prozent und
lag damit knapp unter dem Anteil des Vorjahres.

Elektrische Nutzfahrzeuge gewinnen langsam an Be-
deutung — in Deutschland machten schwere elektrische
Nutzfahrzeuge Uber 16 Tonnen im Jahr 2024 knapp

2 Prozent der Gesamtneuzulassungen aus.
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Leichte Nutzfahrzeuge (Nfz)

Der deutsche Markt fiir leichte Nutzfahrzeuge (bis 6
Tonnen) verzeichnete im Jahr 2024 erneut ein deut-
liches Wachstum. Die Neuzulassungen stiegen im ver-
gangenen Jahr um 9 Prozent auf 288.800 Einheiten,
was einem Plus von 22.800 Fahrzeugen entspricht.
Der positive Trend setzte sich damit weiter fort, nach-
dem der Markt bereits im Vorjahr um 13 Prozent bzw.
29.800 Einheiten gewachsen war.

Im Vergleich zum Vor-Corona-Jahr 2019 fehlten dem
Markt noch 23.100 Einheiten, was einem Ruckstand
von 8 Prozent des damaligen Marktvolumens ent-
spricht. Im Jahr 2019 hatte der deutsche Markt fur
leichte Nutzfahrzeuge erstmals die Marke von 300.000
Einheiten Uberschritten. Darauf folgte, insbesondere
durch die wirtschaftlichen Folgen der Corona-Pan-
demie, eine dreijahrige Phase mit rucklaufigem Markt-
volumen (2020: -12 Prozent, 2021: -1 Prozent, 2022:
-13 Prozent).

Nfz Neuzulassungen in Deutschland

Im Jahr 2023 erfolgte schlieRlich die Trendwende, die
sich auch im Jahr 2024 weiter fortgesetzt hat. Beson-
ders hohe Wachstumsraten wurden in den Monaten
April (+36 Prozent) und Juni (+44 Prozent) erzielt. Auch
zum Jahresende legte das Marktvolumen erneut zu: Im
Oktober (+16 Prozent) und Dezember (+13 Prozent)
lagen die Neuzulassungen uber den Werten des ohne-
hin wachstumsstarken Jahres 2023.
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Anhanger und Busse

Deutscher Busmarkt

Letztes Jahr sanken die Neuzulassungen von Bus-
sen Uber 8 t in Deutschland um knapp 10 Prozent auf
4.365 Einheiten, damit fiel der Markt nahezu auf das
schwache Niveau von 2022 zurlck. Von 2016 bis 2021
hatte der deutsche Busmarkt oberhalb von 5.500 Ein-
heiten gelegen. Hierzu wesentlich beigetragen hatte die
Fernbusliberalisierung von 2013. Mit Corona war der
Fernbusverkehr mehr oder weniger zum Erliegen ge-
kommen. Im 1. Halbjahr 2024 ist der Liniennahverkehr
gegeniber der Vorjahresperiode um 5,4 Prozent auf
18,36 Mrd. Personen-Km angestiegen und liegt damit
auf dem hochsten Niveau seit 2011, im Linienfernver-
kehr hingegen gingen seit 2019 die Personen-Km um
43 Prozent auf 1,63 Mrd. zurtck.

In der Clean Vehicles 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.

In den Neuzulassungen 2024 zeigt sich, dass die For-
derung Friichte getragen hat und elektrisch angetrie-
bene Busse weiter an Bedeutung gewinnen. Der Anteil
von elektrischen Bussen stieg auf 16 Prozent (Vorjahr
15 Prozent). Alternativ angetriebene Busse machten
insgesamt 33 Prozent aller Neuzulassungen aus, auf
Dieselbusse entfielen noch 67 Prozent.

Deutscher Anhdngermarkt

Der deutsche Anhangermarkt musste im Jahr 2024
erneut einen spurbaren Ruckgang hinnehmen. Die
Neuzulassungen von Anhangern sanken auf 266.000
Einheiten, was einem Minus von 6.400 Fahrzeugen
bzw. 2 Prozent im Vergleich zum Vorjahr entspricht.
Damit verzeichnet der Markt bereits das dritte Jahr in
Folge einen Ruckgang. Weniger Anhanger wurden zu-
letzt im Jahr 2013 neu zugelassen (damals 247.900
Einheiten). Die gesamtwirtschaftliche Konjunktur wirkte
sich weiterhin ddmpfend auf die Marktdynamik aus.
Besonders betroffen war erneut das Teilsegment der
Sattelanhanger, das mit 28.200 Neuzulassungen einen
Ruckgang von 17 Prozent verzeichnete. Damit er-
reichte das Marktvolumen das Niveau von 2013 und
markierte einen der starksten Rickgange der letzten
Jahre. Der Anteil der Sattelanhanger an den gesamten
Neuzulassungen sank auf 11 Prozent, nachdem er im
Jahr 2023 noch bei 12 Prozent gelegen hatte.
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Pkw-Markte in Asien

Chinesischer Pkw-Markt

Der chinesische Pkw-Markt ist 2024 zum flinften Mal

in Folge gewachsen. Der Retail-Absatz stieg um 6
Prozent auf 23,0 Mio. Pkw. Dies war die hochste Markt-
dynamik seit dem letzten Marktriickgang im Jahr 2019.
China war somit eine zentrale Stiitze des Weltmarktes
und weiterhin der grofdte Einzelmarkt weltweit. Anders
als in den meisten westlichen Landern, bewegt sich der
chinesische Pkw-Absatz deutlich um 14 Prozent ober-
halb des Vor-Corona-Niveaus von 2019, als 20,1 Mio.
Pkw verkauft wurden. Der Weltmarktanteil Chinas lag
2024 bei 29 Prozent.

Hohe Wachstumsraten waren dabei vor allem zu Jah-
resbeginn (Q,: +13 Prozent) und zum Jahresabschluss
(Q,: +15 Prozent) zu beobachten. Zu beachten ist, dass
der Vorjahresvergleich zum Jahresauftakt durch eine
zum Jahreswechsel 2022/2023 ausgelaufene tempo-
rare Steuersenkung begunstigt war. Das vierte Quartal
hingegen war schon 2023 ein absolutes Rekordquartal,
sodass die hohe Wachstumsrate zu einem bisher bei-
spiellosen Marktvolumen in einem einzelnen Quartal
von 7,4 Mio. Pkw fiihrte. Die beiden mittleren Quartale
waren durch eine deutliche Kaufzuriickhaltung gepragt
(Q,: -5 Prozent; Q,: 0 Prozent). Insgesamt war der
Absatz ab Ende April durch ein staatliches Férderpro-
gramm gestutzt. Im Rahmen dieses Programms konn-
ten Verbraucher eine Pramie von bis zu 10.000 Yuan
(~1.300 €) geltend machen, wenn sie beim Kauf eines
Neufahrzeugs einen Pkw mit einer Emissionsnorm bis
maximal China 3 oder ein New Energy Vehicle, das vor
dem 30. April 2018 registriert wurde, abgaben. Schon
ab Juli wurden die Rahmenbedingungen dieses Pro-
gramms angepasst, sodass sich die Férdersumme auf
bis zu 20.000 Yuan (~2.600 €) verdoppelte. Der Effekt
dieses Forderprogrammes schlug aber erst zum Jahres-
ende im Markt durch.
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Deutsche Hersteller kamen im vergangenen Jahr auf
einen Marktanteil von 18,9 Prozent am Gesamtmarkt.
Zuletzt war der Marktanteil deutscher Hersteller durch
einen negativen Trend gekennzeichnet. Dies ist darauf
zuruckzufuhren, dass ihr Marktanteil im dynamisch
wachsenden Bereich der Elektromobilitat geringer war
als am Gesamtmarkt. Knapp unter 4 Prozent der neuen
Elektro-Pkw in China trugen im vergangenen Jahr das
Logo einer deutschen Konzernmarke.

Insgesamt machte die Elektromobilitat im vergangenen
Jahr einen weiteren deutlichen Sprung. Der Absatz von
Pkw mit elektrischem Antrieb (BEV, PHEV und FC) leg-
te um 48 Prozent auf 10,8 Mio. Fahrzeuge zu. Der An-
teil der Elektromobilitdt am chinesischen Gesamtmarkt
stieg somit auf 36,9 Prozent. In der zweiten Jahres-
halfte war sogar mehr als jeder zweite Neuwagen ein
Elektro-Pkw (H,: 51,2 Prozent). In hohem MaRe profi-
tierten von dem Marktwachstum dabei Plug-In-Hybride.
Der Verkauf von ihnen legte mit 86 Prozent auf 4,4 Mio.
Pkw starker zu als der Absatz von batterieelektrischen
Pkw (+29 Prozent auf 6,3 Mio. Pkw). Hierbei ist zu be-
achten, dass die Statistik unter Plug-In-Hybriden nicht
nur Pkw summiert, sondern nach klassischem Ver-
standnis auch Fahrzeuge mit einem Range Extender.
Unterscheidet man diese beiden Fahrzeugkategorien
findet man fur ,klassische“ PHEV ein Wachstum von
89 Prozent in 2024 und fiir Fahrzeuge mit Range Ex-
tender ein Wachstum von 77 Prozent. Die chinesische
Regierung stutzt den Absatz von Elektro-Pkw durch

die Streichung der Umsatzsteuer. Daneben wurde

das Marktgeschehen weiterhin durch einen Preis-
kampf im Kampf um Marktanteile bei der Elektromobili-
tat gepragt.
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Japanischer Pkw-Markt

Die Entwicklung des japanischen Pkw-Marktes war im
Jahr 2024 durch UnregelmaRigkeiten bei Crashtests
einheimischer Marken gepragt. Diese wurden im Frih-
jahr bekannt und unterminierten das Verbraucherver-
trauen merklich. Die Folge war ein deutlich geringeres
Volumen von Pkw-Neuzulassungen im Vergleich zum
Vorjahr 2023. Das gesamtwirtschaftliche Umfeld war
auch fir Japan herausfordernd. Das Wirtschafts-
wachstum war zuletzt niedrig. Der dauerhaft schwache
Yen macht japanische Produkte fir das Ausland zwar
attraktiver, gleichzeitig fuhrt er allerdings zu erhoéhter
und zuletzt wieder angestiegener importierter Inflation,
was Druck auf die Realldhne austibte. Die japanische
Zentralbank verhalt sich, trotz Aufgabe der strikten Null-
zinspolitik, weiterhin zuriickhaltend. Ein sich insgesamt
aufhellendes Investitionsklima gibt allerdings Hoffnung
fur ein starkeres Wirtschaftswachstum im Jahr 2025.
Der schwache private Konsum wird kurzfristig aller Vor-
aussicht nach keinen signifikant positiven Impuls fir die
konjunkturelle Entwicklung geben kénnen.

Im Jahr 2024 wurden in Japan insgesamt 3,7 Mio. Pkw
abgesetzt und damit 7 Prozent weniger als noch ein
Jahr zuvor. Im Jahr 2023 erreichte man noch ein kraf-
tiges Wachstum. Im ersten Halbjahr 2024 drehte sich
dieser Trend allerdings um. Nach den ersten sechs Mo-
naten lag der japanische Pkw-Markt im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum noch um 12 Prozent zurlck. Das
zweite Halbjahr verlief mit einem Minus von 1 Prozent
zwar weniger negativ, konnte das ricklaufige Gesamt-
jahresergebnis aber letztlich nicht ausgleichen. Das ne-
gative Gesamtergebnis fluhrte darlber hinaus zu einer
erneuten VergréfRerung des Abstands zum Vorkrisen-
niveau. Im vergangenen Jahr wurden noch gut 13 Pro-
zent oder knapp 576.000 weniger Pkw neu registriert
als noch im Jahr 2019. Die deutschen Pkw-Hersteller
konnten Ihren Marktanteil im Jahr 2024 behaupten. Wie
schon im Jahr 2023 trugen 4,3 Prozent aller in Japan
neu zugelassener Fahrzeuge das Logo einer deut-
schen Konzernmarke. Auf dem sehr inklusiven japani-
schen Markt sind die deutschen Hersteller mit Abstand
die Grofite Gruppe auslandischer Hersteller. Der Markt
wird Uberwiegend durch einheimische japanische Mar-
ken bedient. Der Marktanteil der japanischen Hersteller
lag zuletzt bei knapp 94 Prozent.
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Im Bereich der Elektromobilitat (BEV, PHEV und FCEV)
hat Japan auch weiterhin erheblichen Nachholbedarf.
Im Jahr 2024 wurden lediglich 77.900 Elektro-Pkw

neu zugelassen — und damit noch einmal knapp ein
Finftel weniger als ein Jahr zuvor (-19 Prozent). Der
Rickgang fiel dabei deutlich starker aus als der des
Gesamtmarktes. Der Anteil von Elektrofahrzeugen am
japanischen Gesamtmarkt betrug im Jahr 2024 gerade
einmal 2 Prozent. Zu bertcksichtigen ist hierbei aller-
dings, dass die japanischen Hersteller und Verbrau-
cher vor allem auf sogenannte vollhybride Fahrzeuge
(FHEV) setzen. Diese machen in Japan aktuell gut 30
Prozent des Gesamtmarktes aus. Diese Fahrzeugkate-
gorie fallt nicht unter die hiesige Elektrodefinition. Dem-
entsprechend gehen betroffene Fahrzeuge hierzulande
als Verbrenner in die Statistik ein.

Siidkoreanischer Pkw-Markt

Der stdkoreanische Pkw-Markt hat ein geteiltes Jahr
2024 erlebt. Der schwache Jahresausklang 2023 setzte
sich im ersten Halbjahr des vergangenen Jahres fort.
In den ersten sechs Monaten wurden deutlich weniger
Fahrzeuge neu zugelassen als im identischen Vorjah-
reszeitraum (-9 Prozent). Im zweiten Halbjahr drehte
sich die Stimmung und der Markt erreichte ein Wachs-
tum von 2 Prozent. Aggregiert reichte diese Erholung
allerdings nicht aus, um das Ganzjahresergebnis in
den positiven Bereich zu drehen. Im Gesamtjahr 2024
wurden auf dem stidkoreanischen Pkw-Markt gut 1,4
Mio. Pkw neu zugelassen — knapp 4 Prozent weniger
als noch ein Jahr zuvor. Der Marktanteil der deutschen
Hersteller war zuletzt ricklaufig und lag im Jahr 2024
bei 12,1 Prozent (2023: 13,7 Prozent). Der Markt fur
Elektro-Pkw konnte im Gegensatz zum Gesamtmarkt
zuletzt leicht zulegen. Es wurden 136.900 Pkw mit
Elektroantrieb (BEV, PHEV und FCEV) abgesetzt. Dies
waren rund 3 Prozent mehr als noch ein Jahr zuvor.

Zu berucksichtigen ist allerdings, dass der Absatz von
Elektrofahrzeugen im Jahr 2023 deutlich rucklaufig war.
Das schwache Vorjahresniveau ermdglichte durch den
statistischen Basiseffekt eine positive Wachstumsrate.
An das hohe Marktwachstum der vorherigen Jahre bis
2022 konnte das abgelaufene Jahr nicht wieder an-
kntpfen. Der Elektroanteil am Gesamtmarkt belief sich
zuletzt auf knapp 10 Prozent (Vj: 9 Prozent).
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Indischer Pkw-Markt

Der indische Pkw-Markt hat seine Position als dritt-
groBter Einzelmarkt weltweit auch 2024 verteidigt. Mit
4,3 Mio. Pkw lag das Marktvolumen 4 Prozent Gber
dem des Vorjahres. Damit eilt der Absatz in Indien von
Rekordwert zu Rekordwert. Dabei stieg der Absatz ins-
besondere im ersten Quartal deutlich an (+12 Prozent),
flachte in der Folge aber merklich ab. Im dritten Quartal
wurde sogar ein Rickgang um 2 Prozent verzeichnet.
Die erneute Wende zum positiven fiel dann ins vierte
Quartal und da insbesondere in den Dezember (Q,: +5
Prozent; Dezember: +11 Prozent). Der Wachstums-
trend auf dem indischen Markt war dabei von einer ro-
busten gesamtwirtschaftlichen Entwicklung gepragt. So
steigen etwa die privaten Konsumausgaben in Indien
im Finanzjahr 2024 (April 2024 bis Marz 2025) voraus-
sichtlich um 6,6 Prozent. Gebremst wird der Absatz
durch hohe Finanzierungskosten, insbesondere der
Leitzins der indischen Zentralbank lag im Jahresverlauf
mit 6,5 Prozent durchgehend auf dem héchsten Niveau
seit 8 Jahren. Allgemein ist die Motorisierungsrate in
Indien noch auf einem niedrigen Level — zuletzt lag die
Pkw-Dichte bei 34,6 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohner
und damit deutlich unter dem weltweiten Durchschnitt
(175 Pkw pro 1.000 Einwohner). Die Elektromobilitat
spielt in Indien gegenwartig hingegen keine signifikan-
te Rolle. Der Absatz von Elektro-Pkw wuchs, auf sehr
niedrigem Niveau, um 9 Prozent - der Marktanteil von
Stromern liegt damit weiterhin bei unter 1 Prozent.

Pkw-Marte im ASEAN

Auf den groRen Automobilmarkten in Stdostasien er-
gab sich im vergangenen Jahr 2024 ein gemischtes
Bild. Die Mehrzahl der sudostasiatischen Staaten
verzeichnete im abgelaufenen Jahr zwar ein solides
Wirtschaftswachstum, verfehlte aber teilweise das
jeweilige Wachstumsziel der Regierungen. Auf den
Fahrzeugmarkten kam die gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung nur teilweise an. Dies war insbesondere in
Indonesien und Vietnam der Fall, wo der Pkw-Absatz
hinter dem Vorjahresergebnis zurlickblieb. Von einer

wachsenden Gesamtwirtschaft profitierten vor allem die

Fahrzeugmarkte in Malaysia, auf den Philippinen und
in Singapur. Weiterhin spielen in der Region allerdings
Incentivierungen und Steuererldsse eine entscheiden-
de Rolle, die insb. den Absatz von Elektrofahrzeugen
stimulieren sollen.
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E-Mobilitat steckt hier bisher insgesamt zwar noch in
den Kinderschuhen, insbesondere in Thailand konnte
zuletzt allerdings ein signifikanter Elektroanteil am Ge-
samtmarkt realisiert werden.

Im Jahr 2024 profitierte der malaysische Pkw-Markt
von der positiven gesamtwirtschaftlichen Entwicklung
und l6ste den indonesischen Markt als grofdten Einzel-
markt der ASEAN ab. Ein solides Marktwachstum von
knapp 4 Prozent flihrte zu einem Absatzvolumen in
Hoéhe von knapp 747.200 Einheiten. Damit Gbernimmt
der malaysische Pkw-Markt erstmals seit Ende der glo-
balen Finanzkrise im Jahr 2009 die fuhrende Rolle in
Sldostasien. Auf dem indonesischen Pkw-Markt wurde
im Jahr 2024, nach zuletzt starken Wachstumsjahren
infolge der Erholung von vorherigen Verwerfungen
durch die COVID-19-Pandemie, ein kraftiger Rlickgang
der Verkaufe registriert. Im Gesamtjahr 2024 wurden
knapp 673.000 Pkw abgesetzt, dies waren knapp 14
Prozent weniger als noch im Jahr zuvor. Indonesien
verlor somit jiingst seine Flihrungsposition in Bezug auf
die Pkw-Neuzulassungen in Stidostasien an Malaysia.

Die weiteren Pkw-Markte Slidostasiens entwickelten
sich ebenso uneinheitlich: Die Verkaufe in Vietham, auf
den Philippinen und in Singapur zogen im Vergleich
zum Vorjahr kraftig an. In Vietham wurden mit knapp
230.200 Pkw 7 Prozent mehr Einheiten abgesetzt als
noch im Vorjahr. Auf den Philippinen stieg der Absatz
sogar zweistellig um 11 Prozent auf ein Niveau von
120.800 Fahrzeuge. Und in Singapur konnte ein An-
stieg um 42 Prozent auf 43.000 neu zugelassene Pkw
verzeichnet werden. Dagegen registrierte man in Thai-
land einen deutlichen Rickgang des Pkw-Absatzes. Es
wurden mit 355.600 Einheiten gut 15 Prozent weniger
neue Pkw registriert als noch im Vorjahr. Auch der Ab-
satz von Elektrofahrzeugen war in Thailand zuletzt
rucklaufig. Nichtsdestotrotz wurde ein Elektroanteil am
Gesamtmarkt in Hohe von 18,5 Prozent erreicht (2023:
19,2 Prozent).
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Europa

Pkw-Markt EU, EFTA und UK

Die Neuzulassungen auf dem europaischen Pkw-Markt
(EU, EFTA und UK) befinden sich nach bereits heraus-
fordernden Vorjahren weiterhin auf niedrigem Niveau
und konnten sich auch im Jahr 2024 nicht merklich er-
holen. So bewegte sich die Mehrheit der Markte nach
wie vor deutlich unterhalb des Vorkrisenniveaus von
2019. Zahlreiche externe Schocks sowie interne Her-
ausforderungen limitierten die industrielle Produktion
und die gesamtwirtschaftliche Nachfrage. Einerseits
spielten externe Faktoren, wie der anhaltende Krieg
Russlands gegen die Ukraine, Unruhen im Nahen und
Mittleren Osten und global zunehmender Protektionis-
mus eine entscheidende Rolle und driickten auf die
Stimmung der au3enhandelsorientierten europaischen
Wirtschaft. Andererseits leidet Europa zusatzlich unter
erheblichen Standortproblemen, wie bspw. ein nach
wie vor sehr hohes Energiepreisniveau, ausufernde
Burokratielasten, fehlende Handels- und Kooperations-
abkommen sowie ein nicht konkurrenzfahiges Steuer-
und Abgabensystem flir Unternehmen und Haushalte.
Gerade der Abstand zu den groRten Wettbewerbern,
den USA und China, wird hierbei immer grofRer.
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Die Gesamtheit genannter Faktoren fihrte im vergan-
genen Jahr dazu, dass der europaische Pkw-Markt nur
minimal und im globalen Kontext unterdurchschnittlich
wuchs. Zeichnete sich der europaische Markt im Jahr
2023 noch durch einen stabilen Aufwartstrend aus, war
die Volatilitdt der monatlichen Wachstumsraten im Jahr
2024 dagegen stark ausgepragt. Durch die jingste Ver-
scharfung der im Europaischen Wirtschaftsraum (EWR)
geltenden CO,-Flottenregulierung, die eine Emissions-
reduktion von 15 Prozent im Vergleich zu 2021 ver-
langt, ergeben sich zusatzliche Herausforderungen

fur Hersteller und Zulieferer. Insbesondere der Absatz
von Elektrofahrzeugen und damit der Elektroanteil an
den gesamten Zulassungen muss in Europa kurzfristig
erheblich ansteigen. Es bleibt abzuwarten mit wel-
chen MalRnahmen die neue EU-Kommission und eine
neue Bundesregierung die notwendige Entwicklung
flankieren.
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Auf dem europaischen Pkw-Markt wurden im Jahr 2024
knapp 13,0 Mio. Fahrzeuge neu zugelassen — 1 Pro-
zent mehr als im Vorjahr. Die Erholung im Vergleich
zum Vor-Covid-Niveau verlauft weiterhin schleppend:
Der europaische Pkw-Markt liegt aktuell noch immer
knapp ein Flnftel (-18 Prozent) oder rund 2,85 Mio.
Einheiten unter den Neuzulassungen von 2019. Die
funf grolRten europaischen Einzelmarkte entwickel-

ten sich im Vergleich zum Vorjahr uneinheitlich: Ein
kraftiges Wachstum konnte ausschlie3lich auf dem
spanischen Pkw-Markt verzeichnet werden (+7 Pro-
zent). Dieser profitierte von einer soliden gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung auf der iberischen Halbinsel.
Dartber hinaus wurden auch im Vereinigten Konigreich
mehr Neufahrzeuge registriert als noch ein Jahr zuvor
(+3 Prozent). In den restlichen groen Méarkten Italien,
Deutschland (jeweils -1 Prozent) und Frankreich (-3
Prozent) wurden im Jahr 2024, trotz bereits schwacher
Vorjahreswerte, nochmals weniger Neuzulassungen
registriert. Die Lander Osteuropas entwickelten sich im
Vergleich zum europédischen Gesamtaggregat tber-
durchschnittlich positiv (+10 Prozent). Der polnische
Markt blieb auch im Jahr 2024 der mit Abstand grofite
Einzelmarkt Osteuropas und verzeichnete dariber hin-
aus das starkste Wachstum aller europaischen Einzel-
markte (+16 Prozent). Auf den Platzen dahinter folgen
die Tschechische Republik (+5 Prozent) und Rumanien
(+6 Prozent). Der lettische Pkw-Markt war im vergan-
genen Jahr der einzige osteuropaische Einzelmarkt,
der ein negatives Wachstum zu verzeichnen hatte

(-10 Prozent).
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Der Marktanteil der deutschen Fahrzeughersteller ist
im vergangenen Jahr leicht gesunken. Trugen im Jahr
2023 noch 46,2 Prozent aller in Europa neu zugelas-
sener Pkw das Logo einer deutschen Konzernmarke,
waren es im Jahr 2024 45,4 Prozent.

Insgesamt enttduschend und im Vergleich zum Ge-
samtmarkt unterdurchschnittlich entwickelte sich im
Jahr 2024 der Markt fir Elektromobilitat (BEV, PHEV
und FCEV). Im gesamteuropaischen Aggregat wurden
insgesamt gut 2,9 Mio. Pkw mit Elektroantrieb neu zu-
gelassen und damit 2 Prozent weniger als noch ein
Jahr zuvor. Der Elektroanteil am Gesamtmarkt sank
dementsprechend leicht auf 22,7 Prozent (ggi. 23,4
Prozent im Jahr 2023). Dabei entwickelten sich die
rein batterieelektrischen Stromer (-2 Prozent) etwas
weniger schwach als die Plug In-Hybride (-4 Prozent).
Wahrend man nach dem ersten Halbjahr des Vorjahres
noch im Plus lag, drehte das Wachstum im weiteren
Jahresverlauf zusehend ins Minus, sodass das Absatz-
volumen aus 2023 insgesamt nicht erreicht werden
konnte. Insbesondere in Deutschland stockte der Ab-
satz von BEV. Nachdem Ende 2023 der sogenannte
Umweltbonus ersatzlos gestrichen wurde, brach die
Nachfrage nach rein batterieelektrischen Fahrzeugen
regelrecht ein (-27 Prozent). Profitieren konnten hin-
gegen die Neuzulassungen von PHEV (+9 Prozent).
Deren Nachfrage war bereits im Vorjahr durch den
Forderstopp stark negativ beeinflusst.
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er Marktanteil von Elektrofahrzeugen sank auf dem

deutschen Markt das zweite Mal in Folge deutlich
auf nun 20,3 Prozent (ggl. 24,6 Prozent im Jahr 2023
und sogar 31,4 Prozent im Jahr 2022). Der britische
Pkw-Markt verzeichnete eine vergleichsweise starke
Entwicklung im Elektrosegment. Auf der Insel wider-
setzte man sich dem negativen Trend — es wurden gut
20 Prozent mehr Elektrofahrzeuge abgesetzt als im
Vorjahr. Der E-Marktanteil erhéhte sich im Vereinigten

Konigreich auf 28,2 Prozent (ggu. 24,0 Prozent im Jahr

2023). In den osteuropaischen Mitgliedsstaaten der
Europaischen Union fristet die E-Mobilitat weiterhin
groRtenteils ein Nischendasein. Von den funf groften
osteuropaischen Einzelmarkten erreichte ausschliel3-
lich Ungarn einen Marktanteil groRRer als 10 Prozent
(11,7 Prozent). In Polen (5,7 Prozent), Tschechien (6,8
Prozent), Rumanien (6,5 Prozent) und der Slowakei
(4,8 Prozent) spielt die E-Mobilitat nach wie vor eine
untergeordnete Rolle. Die hochsten Marktanteile von
Elektrofahrzeugen erreichten wie bereits in den Vorjah-
ren die nordischen Lander Norwegen (91,6 Prozent),
Schweden (57,8 Prozent), Danemark (56,2 Prozent)
und Finnland (49,6 Prozent).

Belgien -6 %
Deutschland
Frankreich
Grol3britanien
ltalien
Niederlande
Osterreich
Polen
Schweden -7 %
Spanien

-10 % -5% 0 %
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Dahinter folgen die Niederlande (48,5 Prozent), Island
(42,2 Prozent) und Belgien (41,9 Prozent).

Portugal ist das stideuropaische Land mit dem mit Ab-
stand hochsten Elektroanteil am Gesamtmarkt. Beim
kleineren Vertreter auf der iberischen Halbinsel war im
Jahr 2024 gut jedes dritte neu zugelassene Fahrzeug
mit einem Elektromotor ausgestattet (33,5 Prozent).

Eine dynamische Marktentwicklung Uber das Vorkrisen-
niveau hinaus ist aufgrund der gesamtwirtschaftlichen
Schwache weiterhin nicht zu erwarten. Infolge der
Verscharfung der CO,-Flottenregulierung einerseits
und durch das umfangreiche, innovative Engagement
u. a. der deutschen Fahrzeughersteller und Zulieferer
andererseits, wird der Anteil von Elektrofahrzeugen am
Gesamtmarkt signifikant steigen. Die Implementierung
zahlreicher neuer Modelle und Ausflihrungen ist an-
gekundigt und wird das Produktangebot, insbesondere
im Elektrosegment, nach und nach deutlich erweitern.
Nichtsdestotrotz wird der europaische Pkw-Markt auch
im Jahr 2025 deutlich unter dem Vorkrisenniveau von
2019 verbleiben.

16 %

7 %

5% 10 % 15 % 20 %
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Schwerer Nutzfahrzeugmarkt Europa

In Europa (EU, EFTA und UK) ist der Absatz von
schweren Nutzfahrzeugen (Nutzfahrzeuge tber 16 Ton-
nen) im vergangenen Jahr gegenliber dem Vorjahr um
9 Prozent auf knapp 316.900 Einheiten gesunken. Von
den funf grofiten europédischen Einzelmarkten verzeich-
neten beinahe alle negative Wachstumsraten: Frank-
reich (-2 Prozent; 42.600 Einheiten), das Vereinigte
Konigreich (-8 Prozent; 38.900 Einheiten) und Italien
(-2 Prozent; 23.700 Einheiten).

Der polnische Markt bleibt trotz eines Volumenrtick-
gangs um 23 Prozent auf 24.500 Einheiten auch im
Jahr 2024 der gréRte Markt Osteuropas. Der deutsche
Markt, der im Jahr 2023 noch kraftig zugelegt hatte,
verzeichnete im Vorjahr einen starken Rickgang um 12
Prozent auf 60.200 Einheiten. Dennoch bleibt Deutsch-
land der mit Abstand grof3te Einzelmarkt Europas.
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Der westeuropaische Teilmarkt (EU14, EFTA und UK)
verzeichnete insgesamt einen Rickgang, der maf3-
geblich von der schwachen konjunkturellen Lage in
Deutschland gepragt wurde. Neben Deutschland,
Frankreich, dem Vereinigten Kénigreich und ltalien
zahlt auch Spanien weiterhin zu den funf grofiten Ein-
zelmarkten in diesem Segment.

Der spanische Markt stach 2024 als einziger grof3er
europaischer Markt mit einem kraftigen Wachstum her-
vor und verzeichnete einen Anstieg um 12 Prozent auf
27.100 Einheiten. Damit erreichte der schwere west-
europaische Nutzfahrzeugmarkt ein Absatzvolumen
von 316.900 Einheiten und lag minimal unter dem Vor-
krisenniveau von 2019, als 325.200 Einheiten zugelas-
sen wurden.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Light-Vehicle-Markte in Amerika

USA

Der US-Light-Vehicle-Absatz ist 2024 um gut 2 Prozent
auf 15,9 Millionen Einheiten gestiegen. Gegenuber
dem letzten Vor-Corona-Jahr 2019 lag der Absatz im
vergangenen Jahr immer noch um 6 Prozent zurtck.
Getragen wurde die Entwicklung durch eine stabile
gesamtwirtschaftliche Entwicklung. Allerdings stehen
hohe Finanzierungskosten und eine allgemeine Preis-
dynamik oberhalb der Zielrate der Fed weiterhin einer
dynamischeren Fahrzeugnachfrage im Wege.

Nach einem soliden Jahresauftakt (Q,: +5 Prozent),
offenbarte sich in den Sommermonaten eine Wachs-
tumsschwéche (Q,: 0 Prozent; Q,: -2 Prozent), ehe
das Marktvolumen zum Jahresabschluss wieder deut-
lich anstieg (Q,: +7 Prozent). Hier spielte aber auch ein
starker Sommer im Jahr 2023 merklich in die Verande-
rungsrate hinein. Dabei verharrte 2024 der Absatz von
Fahrzeugen die aus heimischer Produktion, das heif3t
von innerhalb des USMCA, stammen auf Vorjahres-
niveau (x0 Prozent). Der Absatz von Fahrzeugen, die
aufderhalb des USMCA produziert wurden, stieg um 9
Prozent. Dennoch stammte der Grofteil der abgesetz-
ten Fahrzeuge weiterhin aus USMCA-Produktion (An-
teil: 77 Prozent). Knapp 3 Prozent aller verkauften Pkw
wurden in Deutschland produziert, 8 Prozent in Japan
und 9 Prozent in Stdkorea.

Nur wenig dynamisch wuchs im vergangenen Jahr

der Verkauf von Elektro-Light-Vehicles. Mit 1,5 Mio.
Elektro-Light-Vehicles lag der Absatz um 5 Prozent
Uber dem Niveau des Vorjahres. Es war die geringste
Wachstumsrate der Elektro-Light-Vehicle-Verkaufe seit
2020 (2020: -4 Prozent; 2021: +107 Prozent; 2022: +46
Prozent; 2023: +56 Prozent). Sowohl der Absatz von
batterieelektrisch angetriebenen Light Vehicles (BEV:
+4 Prozent), wie auch von Plug-In-Hybriden (+8 Pro-
zent) wuchs dabei lediglich mit einstelliger Rate. In den
USA wird der Kauf bestimmter Elektro-Fahrzeuge ak-
tuell durch eine Steuergutschrift von bis zu 7.500 USD
gefordert. Die zu erfiillenden Kriterien flr die Steuergut-
schrift betreffen Eigenschaften des Fahrzeugs (z. B.
Ort der Endmontage, Listenpreis, Batteriekapazitat,
Gewicht und Hersteller) und auch des Verbrauchers
(Einkommen).
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Auch 2024 setzte sich der Trend zu groReren Fahr-
zeugen unvermindert fort. Wahrend der Absatz von
Basic Cars um 4 Prozent auf 3,0 Mio. Fahrzeuge zu-
rickging, legten Light Trucks um 4 Prozent auf 12,9
Mio. Einheiten zu. Der Anteil von Light Trucks stieg
dadurch auf 81,2 Prozent — ein neuer Rekordwert. Das
groRte Einzelsegment innerhalb der Light Trucks und
der grofite Gewinner der letzten Jahre waren die CUVs
(Cross-Utility-Vehicles / Crossover), ein Segment, das
wir in Deutschland allgemein den SUVs zurechnen.
Die CUV-Verkaufe stiegen 2024 um 6 Prozent auf rund
7,9 Millionen Einheiten — in absoluten Zahlen war das
Wachstum in keinem Segment groRRer (+431.100 CUV).
Ihr Marktanteil stieg von 47,9 Prozent auf 49,5 Prozent.
Die SUVs, im Vergleich zu den CUVs mit groReren
AuRenmalen und Offroad-Charakteristika ausgestat-
tet, kamen auf einen Marktanteil von 9,2 Prozent. Ihre
Verkaufe blieben mit 1,5 Mio. Einheiten auf Vorjahres-
niveau (0 Prozent). Der Absatz von Pickup-Trucks er-
reichte ein Volumen von 2,9 Millionen Fahrzeugen (+3
Prozent) und einen Marktanteil von 18,0 Prozent. Ver-
lierer unter den Light Trucks war das Van-Segment: lhr
Absatz sank um 3 Prozent auf 0,7 Millionen Fahrzeuge
(Marktanteil: 4,5 Prozent). Auch in den Teilsegmenten
des Basic-Car-Segments gab es sehr unterschied-
liche Dynamiken. Hier gewann vor allem, das kleinste
Segment, die Small Cars. Ein Zuwachs um 11 Prozent
bedeutete ein Marktvolumen von 1,2 Mio. Fahrzeugen
und einen Marktanteil von 7,6 Prozent. Die drei weite-
ren Teilsegmente der Basic Cars verloren 2024 an Bo-
den: Middle Cars erreichten ein Marktvolumen von 1,1
Mio. Einheiten (-6 Prozent; Marktanteil: 6,8 Prozent),
Large Cars kamen auf 40.000 Fahrzeuge (-55 Prozent;
Marktanteil: 0,6 Prozent) und Luxury Cars auf 656.000
Fahrzeuge (-18 Prozent; Marktanteil: 4,1 Prozent).

Die deutschen Hersteller haben auch weiterhin eine
starke Marktposition in den USA. Sie verkauften 2024
gut 1,4 Millionen Light Vehicles (+2 Prozent). Dabei
stieg ihr Absatz sowohl im Segment der Basic Cars, als
auch im Segment der Light Trucks um 1 Prozent (auf
406.700 Basic Cars und 987.400 Light Trucks). Der
Marktanteil deutscher Konzernmarken am Light-Ve-
hicle-Gesamtmarkt sank 2024 leicht auf 8,8 Prozent
(2023: 8,9 Prozent).
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Mexiko

Der mexikanische Light-Vehicle-Markt legte, wie schon

in den Vorjahren, auch im Jahr 2024 kraftig zu. 1,5 Mio.

verkaufte Einheiten bedeuteten ein Volumenwachstum
in Héhe von 10 Prozent im Vergleich zum Jahr 2023.

Sowohl das kleinere Basic-Car- als auch das gréfere
Light-Duty-Fahrzeugsegment konnten vom Markthoch-
lauf profitieren. Deutlich dynamischer wuchs allerdings
das Light-Duty-Segment und unterstrich seine an-
steigende Relevanz. Knapp 889.700 neu zugelassene
Einheiten dieser Kategorie waren gut 14 Prozent mehr
als noch im Vorjahr. Das Basic-Car-Segment legte um
4 Prozent auf 606.300 Fahrzeuge zu. Damit entfielen
zuletzt 59,5 Prozent aller Verkaufe auf das Light-Duty-

Segment — Tendenz steigend (57,2 Prozent im Vorjahr).

In besonderem Male konnten von der positiven Ent-
wicklung auch die deutschen Hersteller profitieren.

Die Neuzulassungen von Fahrzeugen deutscher Kon-
zernmarken stiegen um 14 Prozent auf ein Volumen
von 207.500 Einheiten. Durch das im Vergleich zum
Gesamtmarkt GUberdurchschnittliche Wachstum steiger-
ten die deutschen Hersteller inren Marktanteil auf 13,9
Prozent (Vorjahr: 13,4 Prozent). Das kraftige Wachs-
tum fuhrte dazu, dass der mexikanische Markt das
hochste Absatzniveau seit 2017 erreichte. Das Rekord-
niveau aus dem Jahr 2016 wurde allerdings noch um
105.800 Light Vehicles unterschritten — der Rickstand
schrumpft.
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Kanada

Der kanadische Light-Vehicle-Markt ist 2024 um 8 Pro-
zent auf 1,8 Millionen Fahrzeuge gewachsen. Dabei
gingen die Verkaufe von Basic Cars um 2 Prozent

auf 251.600 Fahrzeuge zurlck. Der Absatz von Light
Trucks stieg um 9 Prozent auf 1,6 Mio. Einheiten.

Der Anteil der Light Trucks an den gesamten Light-
Vehicle-Neuzulassungen lag damit bei 86 Prozent auf
einem Rekordniveau. Im Vergleich zum Absatzvolumen
von 2019 fehlen noch knapp 4 Prozent.

Die Wachstumsrate wurde dabei Uber den Jahres-
verlauf kleiner: Im ersten Quartal wuchs das Markt-
volumen noch um 16 Prozent. In der Folge flachte das
Wachstum dann deutlich ab (Q,: +6 Prozent; Q,: +5
Prozent; Q,: +4 Prozent). Dabei wuchsen die privaten
Konsumausgaben mit stabiler Rate, ein deutlicherer
Aufschwung wurde aber u. a. durch niedrige Lagerbe-
stande verhindert.

Fur das Jahr 2026 hat die kanadische Regierung einen
Marktanteil fur ZEV (Zero-Emission-Vehicles) von 20
Prozent anvisiert. Im vergangenen Jahr lag diese bei
14,4 Prozent. Insgesamt wurden 266.100 E-Light-
Vehicles verkauft, wobei mit 194.700 Light Vehicles
der GroRteil BEV waren.

Die Light-Vehicle-Produktion in Kanada ist in 2024 auf
1,3 Mio. Fahrzeuge zurliickgegangen (-14 Prozent).
Sieht man von den Jahren 2021 und 2022 ab, in denen
das Produktionsvolumen durch Covid und die Pande-
miefolgen stark vermindert war, war es die geringste
Produktion seit Uber 25 Jahren. Dabei ging die Produk-
tion im Segment der Basic Cars um 42 Prozent zur(ck.
Bei den Light Trucks betrug der Rickgang 5 Prozent.

2022 2024
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Mercosur

Der Light-Vehicle-Absatz im sudamerikanischen Wirt-
schaftsraum Mercosur ist im Jahr 2024 deutlich ange-
stiegen. In den Mitgliedsstaaten des Mercosur wurden
insgesamt knapp 3,0 Mio. Fahrzeuge neu zugelassen
— ein zweistelliges Wachstum in Hohe von 12 Prozent
im Vergleich zum Vorjahr. Auf allen beobachteten Ein-
zelmarkten entwickelten sich die Verkaufe positiv, das
Vorkrisenniveau von 2019 wurde allerdings noch nicht
wieder erreicht. Seinerzeit wurden noch 116.800 Ein-

heiten mehr abgesetzt, das Volumen des Jahres 2024
lag noch 4 Prozent unter dem Vor-Corona-Niveau.

Auf dem brasilianischen Light-Vehicle-Markt wurde im
vergangenen Jahr ein Volumen von knapp 2,5 Mio.
Fahrzeugen erreicht. Die Verkaufe lagen um 14 Pro-
zent oberhalb des Niveaus von 2023. Brasilien ist mit
einem Anteil von rund 84 Prozent am Mercosur-Absatz
der Leitmarkt der Region. Von den Rekordniveaus fri-
herer Jahre liegt man aber weiterhin deutlich entfernt.
Die deutschen Hersteller konnten von der positiven
Marktdynamik ebenfalls profitieren und erhéhten ihren
Marktanteil im Jahr 2024 leicht auf 17,7 Prozent (2023:
17,5 Prozent). In Bezug auf die Elektromobilitat hat
Brasilien noch Aufholbedarf. Der Marktanteil von Elek-
trofahrzeugen am Gesamtmarkt hat sich allerdings im
vergangenen Jahr auf 4,8 Prozent verdoppelt. Trotz
der schwachen Weltkonjunktur ist die brasilianische
Wirtschaft im vergangenen Jahr um etwa 3 Prozent
gewachsen. Durch Unsicherheiten bzgl. der Fiskal-
politik der Regierung in Kombination mit geringer
Auslandsnachfrage nach brasilianischen Gitern hat
sich die inlandische Wahrung Real zuletzt schwach
entwickelt und seit Mitte des vergangenen Jahres deut-
lich an Wert verloren. Dies verteuerte Importe, 10ste
dementsprechend einen erhdhten Inflationsdruck aus
und zwang die Zentralbank zu schrittweise Leitzins-
erhéhungen (Stand: Jan. 2025: 13,25 Prozent). Eine
Verschlechterung der Finanzierungskonditionen, u. a.
fur Kraftfahrzeuge, war die Folge. Es wird angenom-
men, dass Brasilien vorerst auf dem Wachstumspfad
verbleibt, allerdings mit geringerer Dynamik und ggf.
steigender Volatilitat.
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Auch in Argentinien entwickelten sich die Light-Ve-
hicle-Verkaufe leicht positiv. 411.400 neu zugelassene
Einheiten bedeuteten ein Wachstum um 1 Prozent im
Vergleich zu 2023. Die gesamtwirtschaftliche Situa-
tion ist nach schweren Jahren, gepragt von ruindsen
Wirtschaftskrisen, weiterhin instabil. Die umfassenden
Wirtschaftsreformen des seit etwas Uber einem Jahr
regierenden Prasidenten Javier Milei zeigen hingegen
allmahlich Wirkung. Argentinien lasst die Rezession
hinter sich, die Zeichen stehen auf Wachstum. Volks-
wirtschaftliche Parameter wie die Inflationsrate oder
die Arbeitslosenquote sind ricklaufig. Auf dem Light-
Vehicle-Markt zeigte sich im vergangenen Jahr ein
aquivalenter Trend. Wahrend sich das erste Halbjahr
2024 im Vergleich zum Vorjahreszeitraum noch deut-
lich negativ entwickelte (H,: -22 Prozent), hellte sich die
Automobilkonjunktur im weiteren Jahresverlauf deut-
lich auf (H,: +25 Prozent). Bei anhaltender Entwicklung
dirften im laufenden Jahr, vor allem im ersten Halbjahr,
deutlich mehr Fahrzeuge abgesetzt werden. Nichts-
destotrotz sind Reformen und Restrukturierungen noch
immer erst am Anfang. Die hohe Armutsquote und
erhebliche Preissteigerungen bei Giutern der Grund-
versorgung belasten die Gesellschaft. Auf dem Fahr-
zeugmarkt existiert ein hohes Wachstumspotenzial. In
Argentinien wurden im Jahr 2024 bspw. noch weniger
als halb so viele Neuzulassungen registriert als im Re-
kordjahr 2013.

Auch der drittgrof3te Markt des Mercosur, Uruguay,
konnte im Jahr 2024 erneut ein deutliches Wachstum
verzeichnen. 62.900 neu zugelassene Light Vehicles
waren 9 Prozent mehr Fahrzeuge als noch ein Jahr
zuvor und gleichzeitig ein neuer Absatzrekord fur das
kleine sidamerikanische Land.

Der Mercosur ist ein im Jahr 1991 gegriindeter regio-
naler Zusammenschluss auf dem stidamerikanischen
Kontinent. Die Mitglieder verfolgen das gemeinsame
Ziel, durch politische, soziale und wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit die regionale Integration zu férdern. Voll-
mitglieder des gemeinsamen Marktes sind derzeit die
funf Staaten Argentinien, Bolivien, Brasilien, Paraguay
und Uruguay. In den Mitgliedsstaaten des Mercosur
leben in etwa 280 Mio. Menschen. Das Uber mehr als
zwei Dekaden verhandelte EU-Mercosur-Handelsab-
kommen ist ein wichtiger Meilenstein fur die transatlan-
tische Kooperation und hat das Potenzial wechselseitig
Wohlstand, Wachstum und Arbeitsplatze zu kreieren.
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US-Nutzfahrzeugmarkt

Nach der Erholung in den vergangenen Jahren erlebt
der US-amerikanische Markt fir schwere Nutzfahr-
zeuge im Jahr 2024 zum ersten Mal seit drei Jahren
einen spurbaren Rickgang. Insbesondere in der ersten
Jahreshélfte gingen die Verkaufe deutlich zuriick (-8
Prozent gegentiber H,/2023). In der zweiten Jahres-
halfte fiel der Riickgang mit -2 Prozent im Vergleich zu
H,/2023 zwar etwas moderater aus, was jedoch vor
allem an den schwachen Vergleichswerten des Vor-
jahres lag.

Im Gesamtjahr 2024 verzeichnete der US-amerikani-
sche Nutzfahrzeugmarkt ein Minus von 5 Prozent, was
einem Absatzvolumen von insgesamt 482.300 Einhei-
ten entspricht. Dabei entwickelte sich das Heavy-Duty-
Segment (Klasse 8 / > 15 Tonnen) deutlich schlechter
als das Medium-Duty-Segment (Gewichtsklassen 4-7 /
6,3-15 Tonnen).

Ersteres musste einen zweistelligen Rickgang von 10
Prozent im Vergleich zum Vorjahr hinnehmen, wahrend
letzteres um knapp 1 Prozent zulegte.

Das Niveau von 2019, das mit knapp 527.100 verkauf-
ten Lkw das volumenstérkste Jahr seit 2006 (damals
544.600 Einheiten) war, wurde im Jahr 2024 um 9 Pro-
zent verfehlt. Neben der schwachen Inlandsnachfrage
konnten auch die sinkenden Exporte eine Rolle fir den
Ruckgang spielen. So haben sich die US-Exporte von
Lastkraftwagen nach Deutschland im Jahr 2024 mehr
als halbiert, was die Absatzmoglichkeiten fiir Hersteller
zusatzlich eingeschrankt haben dirfte.

Mittlere und schwere Nutzfahrzeuge in den USA
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Elektromobilitat im

internationalen Vergleich

2024 hat sich der weltweite Vormarsch der Elektro-
mobilitat bei den Pkw-Neuzulassungen fortgesetzt. Mit
rund 16,2 Mio. global neu zugelassenen Pkw mit einem
elektrischen Antrieb (BEV, PHEV oder FCEV) wurde
der Vorjahresrekord von 12,6 Mio. Einheiten deutlich
Ubertroffen. Damit erhdhte sich der E-Autoabsatz um
gut 29 Prozent und damit nicht mehr ganz so stark

wie im Vorjahr, wo die E-Neuzulassungen um uber ein
Drittel angestiegen waren. Das ist aufgrund der nun er-
reichten, signifikanten Stiickzahlen bei einem Hochlauf
einer neuen Antriebstechnik voéllig normal. Inzwischen
wird bereits mehr als jeder flnfte global verkaufte Pkw
elektrisch angetrieben. Hiervon sind mit 10,3 Mio. Ein-
heiten 63 Prozent (Vorjahr: 69 Prozent) rein elektrische
BEV-Fahrzeuge.
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Der rucklaufige BEV-Anteil korrespondierte mit einem
entsprechend steigenden PHEV-Anteil und war auf Chi-
na zurlickzufihren, wo letztes Jahr die Plug-In-Hybride
die Treiber der E-Mobilitat darstellten. Die Brennstoff-
zelle (FCEV) war erneut rlicklaufig und spielt mit nun
unter 5 Tsd. Einheiten weiterhin keine Rolle. Die Trans-
formation vom Verbrennungsmotor zum Elektromotor,
die in Anbetracht des ehrgeizigen UN-Klimaziels notig
ist, ist in der Automobilindustrie somit in vollem Gange.
Es ist zu berlcksichtigen, dass die Entwicklung in den
verschiedenen Markten recht heterogen ist, im Allge-
meinen kann man sagen, dass es eine mehr oder weni-
ger stark ausgepragte Beziehung zwischen Wohlstand
und Durchdringung des Marktes mit Elektro-Pkw gibt.
Aullerdem spielen Incentives und gesetzliche Vorga-
ben, z. B. bzgl. CO,-Grenzwerten eine wichtige Rolle.
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Deutsche Pkw-Produktion im
internationalen Vergleich

Pkw-Inlandsproduktion

Nach zwei Jahren mit deutlichen Zuwachsen, konnte
die Inlandsproduktion letztes Jahr das Niveau von 2023
nahezu halten. Am Ende stand ein Minus von 1 Prozent
auf 4,07 Mio. Pkw. Dabei hatte es im 1. Halbjahr noch
einen Ruckgang von 6 Prozent gegeben, der im Jah-
resendspurt im 2. Halbjahr mit einem Plus von 5 Pro-
zent nahezu noch ausgeglichen werden konnte.

Damit liegt die heimische Fertigung weiterhin 13 Pro-
zent oder nahezu 600 Tausend Fahrzeuge unterhalb
des Niveaus des Vorkrisenjahrs 2019.

2024 war ein durchwachsenes Jahr, was die Inlands-
fertigung anging. Ein gréferer Ruckgang konnte nur
dadurch vermieden werden, dass Deutschland so stark
wie kein anderes Land in Europa auf das Zukunfts-
thema Elektromobilitat gesetzt hat. Die Transformation
hin zur Klimaneutralitat wird darin deutlich, dass 2024
bereits jedes dritte in Deutschland gefertigte Auto elek-
trisch angetrieben war, ein Anteil, der von den grof3en
Produktionslandern nur von China Ubertroffen wird.
Insgesamt liefen 1,35 Mio. Elektro-Pkw in Deutsch-
land von den Montagebandern, damit war Deutschland
nach China und vor den USA der zweitgrofite E-Stand-
ort weltweit. 78 Prozent oder 1,06 Mio. aller E-Autos
aus deutscher Produktion entfielen dabei auf BEV. Die
reinen Verbrenner wurden vom Trend zur E-Mobilitat
letztes Jahr nicht verschont.
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Wahrend die Benziner bei knapp 49 Prozent Produk-
tionsanteil stagnierten, verloren die Diesel weitere zwei
Prozentpunkte und landeten bei 18 Prozent. Man sieht,
der deutsche Standort ist bei der Transformation in
Europa an der Spitze, traditionelle Verbrenner bleiben
jedoch weiterhin ein wichtiges Standbein, um die ab-
rupte Wende hin zur CO,-freien Mobilitat mit einschnei-
denden Folgen fir die Belegschaft insbesondere der
Zulieferer etwas abzufedern.

Wichtigstes Segment waren letztes Jahr mit 1,80 Mio.
die SUVs und Gelandewagen (+18 Prozent) vor der
Kompaktklasse mit 0,91 Mio. Fahrzeugen (-10 Pro-
zent), der Mittelklasse mit 0,47 Mio. Einheiten (-27
Prozent) und knapp dahinter der oberen Mittelklasse
mit 0,47 Mio. Einheiten (+29 Prozent). Man sieht ganz
klar den Trend hin zu héherwertigen Fahrzeugen, da
die hohen Arbeits- und Energiekosten die Produktion
von Volumenmodellen am Standort Deutschland immer
unattraktiver machen. Die Produktion des letzten Klein-
wagenmodells in Deutschland lief vorletztes Jahr aus.
Im globalen Landerranking nach Stiickzahlen konnte
Deutschland letztes Jahr den flnften Platz hinter Chi-
na, den USA, Japan und Indien vor Sudkorea und Me-
xiko verteidigen. Allerdings ist zu berucksichtigen, dass
der Premiumanteil an den deutschen Standorten Uber-
durchschnittlich hoch ist. In Europa bleibt Deutschland
mit deutlichem Abstand das wichtigste Produktionsland.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Pkw-Auslandsproduktion

Erstmals seit drei Jahren musste die Pkw-Fertigung
der deutschen Hersteller an auslandischen Standorten
2024 einen Ruckschlag hinnehmen. Mit 9,5 Mio. Pkw
wurde das Vorjahresergebnis um 5 Prozent verfehlt.
Damit liegt das Produktionslevel jetzt etwas oberhalb
des Jahres 2015, zum Produktionsrekord aus dem
Jahr 2019 fehlt jedoch noch ein Siebtel oder knapp 1,9
Mio. Einheiten. Neben der Transformation zum klima-
neutralen Antrieb, die die deutschen OEM noch mehr
im In- als im Ausland forcieren, waren hohe Preise ein
zweites wichtiges Thema, das eine Produktionserho-
lung verhinderte. Die Inflation entwickelte sich zwar
weniger stark als in den beiden Vorjahren, war jedoch
trotzdem spurbar und das anhaltend hohe Preislevel
verhinderte eine Produktionserholung. Weniger im Fo-
kus als in den Vorjahren stand die Halbleiterknappheit
als Produktionshemmer.

2024 trugen weltweit 17 Prozent aller Neuwagen das
Firmenlogo einer deutschen Konzernmarke.

Eine Betrachtung der verschiedenen Kontinente ergibt,
dass es nicht Uberall zu Riickgangen gekommen ist
und die Entwicklung in den einzelnen Landern unein-
heitlich gewesen ist.

Der einzige Kontinent, der letztes Jahr einen Zuwachs
verzeichnen konnte, war Amerika, wo die deutschen
Hersteller mit 2,05 Mio. gefertigten Einheiten (+4 Pro-
zent) nahezu den Rekord von 2012 erreichten. Verant-
wortlich fiir das Plus war Brasilien mit einem Rebound
von 46 Prozent auf 462 Tausend Pkw, wo die Produkti-
on das Vorkrisenniveau deutlich Uberstieg, jedoch noch
weit von der 2012er Hochstmarke entfernt ist. Sowohl
in Mexiko mit 682 Tausend Einheiten (-5 Prozent) als
auch in den USA mit 844 Tausend Fahrzeugen

(-7 Prozent) kam es hingegen zu Riickgangen.

Weniger erfreulich war die Produktionsentwicklung

in Europa, wo die Erneuerung der Fahrzeugflotte nur
langsam voranschreitet; das Durchschnittsalter des
Bestandes wachst von Jahr zu Jahr und betragt in der
EU inzwischen 12,5 Jahre im Mittel. Insgesamt pro-
duzierten die deutschen Hersteller im europaischen
Ausland 2024 mit 3,00 Mio. Pkw 6 Prozent weniger
Fahrzeuge als im Jahr zuvor. Zum Vorkrisenwert
von 2019 fehlen da nahezu eine Millionen Einheiten
bzw. knapp ein Viertel. Neben der hohen Marktsatti-
gung und dem schwachen bzw. nicht vorhandenen
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Wirtschaftswachstum in vielen Landern ist der Standort
aufgrund gestiegener Energiepreise und der in vielen
Landern verhaltnismaRig hohen Arbeitskosten gerade
fur die Herstellung von Volumenmodellen kaum noch
konkurrenzfahig. Wichtigstes Produktionsland war die
Tschechische Republik, in der die Fertigung um 4 Pro-
zent auf 897 Tausend Einheiten — ganz nah am Rekord
von 2019 — ausgedehnt werden konnte. Es folgte Spa-
nien, wo ebenfalls ein vierprozentiges Wachstum zu
verzeichnen war. Das war der dritte Zuwachs in Folge
und mit 833 Tausend Einheiten ist der Abstand zum Re-
kordjahr 2019 nun auf 8 Prozent geschrumpft. An dritter
Stelle in Europa lag der SUV-Produktionshub Slowakei
mit 342 Tausend Pkw, was auch 4 Prozent Wachstum
entsprach. Es folgte Ungarn mit 325 Tausend Einheiten
(-7 Prozent) vor Portugal mit 236 Tausend Einheiten
(+7 Prozent). Einen hohen Riickgang musste das Ver-
einigte Konigreich verbuchen, wo nur noch 128 Tau-
send Pkw deutscher Konzernmarken (-37 Prozent)
von den Montagebandern liefen. In Belgien (-72 Pro-
zent auf 15 Tausend Einheiten) und den Niederlanden
(-94 Prozent auf knapp 8 Tausend Einheiten) lief die
Produktion der deutschen Hersteller komplett aus.

Asien war letztes Jahr mit -8 Prozent — bei 4,19 Mio.
Pkw — der Kontinent mit dem hdéchsten Produktions-
rickgang der deutschen Konzerne. Dazu beigetragen
hat vor allem der wichtigste Standort China mit einem
achtprozentigen Riickgang auf 4,06 Mio. Einheiten.
Auch Indien verzeichnete ein ebenso hohes Minus
bei 130 Tausend produzierten Fahrzeugen.

Die Transformation vom Verbrenner- zum Elektro-
antrieb bildet sich auch im Auslandsengagement der
deutschen Hersteller ab. Letztes Jahr war mit 0,99 Mio.
Einheiten mehr als jeder zehnte dort produzierte Pkw
bereits elektrisch angetrieben. Dabei entfielen zwei
Drittel der Elektro-Pkw auf rein batterieelektrische
Fahrzeuge und ein Drittel auf Plug-In-Hybride.

Die Fertigung auRerhalb Deutschlands hat sich seit
2009 nahezu verdoppelt, 2010 hat sie die Inlandspro-
duktion Uberholt. Inzwischen werden sieben von zehn
aller Pkw deutscher OEM 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 45 Prozent. Die globale Aufstellung der
deutschen OEM manifestiert sich auch darin, dass sie
inzwischen mit 4,28 Millionen Fahrzeugen nahezu 60
Prozent ihrer Premium-Pkw im Ausland fertigen.
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Vergleich: Pkw-Produktion International

Die Entwicklung der globalen Automobilproduktion im
letzten Jahr war gepragt von mehreren Faktoren. Die
Materialengpasse, die insbesondere im Bereich der
Halbleiter die Produktion nach der Corona-Pandemie
behindert hatten, sind im Jahresverlauf weiter in den
Hintergrund getreten und spielen jetzt nur noch eine
untergeordnete Rolle. Daflr hat der Angriffskrieg Russ-
lands gegen die Ukraine fur dauerhaft hohe Energie-
preise gesorgt, die zwar erneut etwas rucklaufig waren,
jedoch immer noch deutlich oberhalb des Levels von
2020 liegen und Uber Zweitrundeneffekte die Budgets
der Haushalte belastet haben. Zusatzlich war insbes. in
Europa auch aufgrund der Wirtschaftsschwache ein At-
tentismus der Kunden zu beobachten, der dazu gefuhrt
hat, dass das Durchschnittsalter der Flotte weiter ge-
stiegen ist und die Produktion nur beschrankte Impulse
von der Nachfrageseite bekommen hat. Damit hat sich
die globale Automobilnachfrage schwacher als gedacht
entwickelt.

Die insbesondere in Europa und China, aber auch

in den USA hochlaufende Produktion von E-Autos
profitierte von zum Teil glinstigen staatlichen Rah-
menbedingungen; politisch vorgegebene strenge
CO,-Grenzwerte, um die Transformation hin zum klima-
neutralen Elektroantrieb zu bewerkstelligen, verfehlen
ihre Wirkung nicht. Ohne den Hochlauf bei der Produk-
tion von E-Autos ware die Produktion 2024 voraussicht-
lich sogar rucklaufig gewesen.

Diese Umstande haben dazu gefiihrt, dass die weltwei-
te Produktion 2024 mit 79,4 Mio. Pkw (+0 Prozent) den
Vorjahreswert leicht unterschritten hat. Damit konnte je-
doch erneut das 2019er Vorkrisenniveau von 78,2 Mio.
Einheiten Ubertroffen werden. Die globale Produktions-
kapazitat ist allerdings immer noch héher, 2017 lag die
Produktion mit 85 Mio. noch um gut 5 Mio. Einheiten
dariber. Davor war die Pkw-Produktion vom Finanz-
krisenjahr 2009 bis 2017 im Schnitt um 5 Prozent pro
Jahr gewachsen.

Betrachtet man die Produktion in den einzelnen
Landern, so ergibt sich kein einheitliches Bild. Die
hdchsten Zuwachse der groflen Automobilnationen
verzeichneten die beiden aufstrebenden asiatischen
Standorte Indien und China, die ihre Pkw-Fertigung
jeweils um 5 Prozent ausbauen konnten. In China lief
mit 27,2 Mio. Einheiten erneut eine Rekordanzahl von
Pkw von den Montagebandern. Wahrend vor der Coro-
napandemie nahezu die gesamte heimische Produktion
auch in China abgesetzt wurde, wird die Produktion
von zunehmenden Exporten getrieben. Allein letztes
Jahr wurden knapp 5 Mio. Pkw aus China exportiert.
Indien war mit 4,8 Mio. Pkw das drittwichtigste Pro-
duktionsland in Asien hinter Japan, wo die Fertigung
um 8 Prozent auf 7,1 Mio. Pkw zurtickging, was korre-
spondierte mit einem Binnenmarkt, der in etwa gleich
stark abnahm.
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Auch in Stdkorea, dem viertwichtigsten Standort
Asiens wurde die Produktion bei riicklaufigem Inlands-
markt um 2 Prozent auf 3,8 Mio. Pkw zurlckgefahren.

In Europa fiel die Produktion um 6 Prozent auf 14,0
Mio. Pkw und unterschritt damit wieder das Niveau
von 2020. Zum Vorkrisenniveau 2019 fehlen Uber 4
Mio. Einheiten bzw. fast ein Viertel. Das liegt nicht nur
an Russland, dessen Produktion fast eine Millionen
Einheiten verloren hat. Insgesamt ist der europaische
Markt gesattigt und die Bestandsflotte erneuert sich
im Zeitalter der Transformation nur langsam und das
Durchschnittsalter steigt an. Das gilt auch fiir Deutsch-
land, dessen Produktion um 1 Prozent auf knapp 4,1
Mio. Einheiten (Nr. 5 weltweit) abnahm, und damit

um 0,6 Mio. Einheiten unter dem 2019er Wert liegt.

In Deutschland relssierten insbesondere die Elektro-
Pkw (BEV und PHEV), die inzwischen ein Drittel der
Fertigung ausmachen. Deutschland ist der zweitgrofite
E-Standort der Welt nach China und vor den USA.
Hieran sieht man, wie ernst die deutschen Hersteller
die Transformation zum klimaneutralen Auto nehmen.
Spanien lag bei der Pkw-Gesamtproduktion an Platz 2
in Europa mit 1,9 Mio. Einheiten (+1 Prozent) vor der
Tschechischen Republik mit 1,5 Mio. (+4 Prozent).
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Es folgte der SUV-Hub Slowakei mit 1,0 Mio. Einhei-
ten (-8 Prozent) vor der Tiirkei (-5 Prozent 0,90 Mio.
Einheiten), das die einstmals groRe Automobilnation
Frankreich Uberholte, die letztes Jahr nur noch ein
Fertigungsvolumen von 0,87 Mio. Pkw (-15 Prozent)
erreichte und damit um fast die Halfte unter dem
Vorkrisenniveau lag.

In den USA, Mexiko und Kanada stagnierte die Pro-
duktion letztes Jahr mit einem leichten Riickgang um

1 Prozent auf 15,4 Mio. Light Vehicles und liegt damit
0,8 Mio. Einheiten unter dem Vor-Corona-Niveau von
2019. Differenziert man zwischen den Fahrzeugarten,
so ist es so, dass Light Trucks (vor allem SUVs) mit
+2 Prozent die Treiber sind, wahrend die Pkw um 16
Prozent ricklaufig sind. Damit sind funf von sechs hier
gefertigte Light Vehicles Light Trucks. Die USA sind der
SUV-Produktionshub der Welt. Die Entwicklung war in
den drei Landern heterogen. Wahrend in den USA die
LV-Produktion um 1 Prozent nachgab, stieg die Fer-
tigung in Mexiko um 3 Prozent und fiel in Kanada um
14 Prozent.

Die Mercosur-Staaten realisierten auch letztes Jahr
mit 3 Prozent und 2,9 Mio. Light Vehicles nur ein
verhaltenes Wachstum.
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Pkw-Exporte aus Deutschland

2024 stiegen die Pkw-Exporte um 2 Prozent (3. An-
stieg in Folge) auf 3,18 Mio. Fahrzeuge und lagen
damit noch 9 Prozent unter dem Vorkrisenniveau von
2019. Im Vergleich zu 2017 hat sich der Export sogar
um 27 Prozent reduziert. Die beiden sich gegenseitig
verstarkenden Faktoren sind die Transformation und
die weiterhin hohe Inflation, mit denen eine Verunsi-
cherung der Kunden sowie reale Einkommensverluste
einher gingen, die dazu gefuhrt haben, dass sich ins-
besondere die europaischen Markte auf einem Niveau
unterhalb von Vor-Corona einpegeln. Gleichzeitig bleibt
die deutsche Automobilindustrie sehr stark vom Export
abhangig, die Exportquote Ubertraf letztes Jahr die 78
Prozent aus dem Vorjahr und stieg damit um 2 Prozent-
punkte. Dies unterstreicht die eminente Wichtigkeit der
Ausfuhrmarkte fir die deutsche Automobilindustrie, die
einen guten Teil der schwachen Binnennachfrage aus-
gleichen konnten.

Die Tendenz hin zur Vor-Ort-Produktion hat 2024 nach-
gelassen, die Auslandsproduktion war erstmals seit drei
Jahren ricklaufig (-5 Prozent). Dies ist vor dem Hinter-
grund der massiv reduzierten Inlandsproduktion nach
2019 zu sehen, die sich 2024 stabilisierte. Nichtsdesto-
trotz belauft sich der deutsche Export gerade einmal
auf ein Drittel der Fertigung im Ausland.

Ein wichtiger Faktor fir den Erfolg von Autos Made in
Germany im Ausland ist weiterhin die hohe Qualitat, fur
die auch adaquate Preise gezahlt werden. Der langjah-
rige Trend hin zu Premiummodellen bleibt 2024 hoch.
Sie machen derzeit 76 Prozent aller Pkw-Exporte aus
(Vorjahr 74 Prozent). Dieser Anteil ist in den Ubersee-
exportmarkten besonders hoch. Die Pkw-Ausfuhren
nach Asien sind zu 93 Prozent und die nach Amerika
sogar zu 95 Prozent Premium.

2024 setzt sich die Transformation vom Verbrennungs-
zum Elektromotor bei den Exporten fort. Mit 15,3 Pro-
zent (Vorjahr 15,8 Prozent) Anteil ist der Dieselantrieb
(inkl. Mild-Hybride) weiter auf dem Riickzug und fallt
auf den tiefsten Stand seit der Wiedervereinigung.
Auch die Benziner haben letztes Jahr erneut an Anteil
eingebilt, sie kommen jetzt auf 50,8 Prozent (Vorjahr
52,4 Prozent). Vom Riickgang bei den Verbrennern
konnten die Elektrofahrzeuge jedoch profitieren. lhr An-
teil erreichte den Rekordwert von 33,8 Prozent (Vorjahr
31,7 Prozent).
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Besonders dynamisch haben sich hier die Exporte von
reinen Batterieautos entwickelt, die um 13 Prozent zu-
legen konnten und nun bereits nahezu vier Funftel (79
Prozent) aller exportierten Elektro-Pkw (inkl. Plug-Ins)
ausmachen.

Treiber waren letztes Jahr die Pkw-Exporte der deut-
schen Hersteller nach Amerika, die um 11 Prozent

auf 562 Tausend Einheiten zulegen konnten. Damit
wurde erstmals wieder das Vorkrisenniveau von 2019
Ubertroffen, zu dem Rekordlevel aus dem Jahr 2013
fehlt jedoch noch ein gutes Drittel. Wichtigster Aus-
fuhrpartner weltweit waren die USA mit 448 Tausend
Pkw (+12 Prozent). Trotzdem haben sich die Exporte in
die USAin den letzten 10 Jahren um 27 Prozent oder
165.000 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. Die Exporte
nach Kanada konnten um 8 Prozent auf 56 Tausend
Einheiten und die nach Brasilien sogar um 16 Prozent
auf 22 Tausend gesteigert werden.

Nach Europa fuhrten die deutschen OEM 2024 mit 1,8
Mio. Einheiten 1 Prozent mehr Pkw aus als im Vorjahr.
Wichtigstes Partnerland war hier das Vereinigte Konig-
reich, in das 390 Tausend Pkw exportiert wurden (-2
Prozent). Es folgten Frankreich (+7 Prozent auf 203
Tausend Einheiten) vor ltalien (+4 Prozent auf 195
Tausend Einheiten) und Spanien (+2 Prozent auf 174
Tausend Fahrzeuge).

Nach Asien waren die Exporte der deutschen Hersteller
2024 um 7 Prozent auf 532 Tausend Einheiten erneut
rucklaufig. Dieser Rickgang lag vor allem an China,
dem wichtigsten asiatischen Partner, wohin die Aus-
fuhren sogar um 17 Prozent auf 178 Tausend Einheiten
einbrachen. Auch nach Sudkorea war ein Minus von 2
Prozent bei 120 Tausend Fahrzeugen zu verzeichnen.
Die Exportdestination Japan war um 6 Prozent auf 89
Tausend Pkw ricklaufig.

Mit 59 Tausend Einheiten (+7 Prozent) spielten Austra-
lien und Ozeanien auch 2024 kaum eine Rolle als Des-
tinationen deutscher Pkw- Exporte. Insbesondere nach
Afrika werden mit 45 Tausend Einheiten (+13 Prozent)
kaum Neuwagen exportiert, Gebrauchtwagen machen
aus 6konomischen Griinden den Léwenanteil der dort
verkauften Fahrzeuge aus.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Umsaitze der deutschen Automobilindustrie

Die Umsatze der dt. Automobilindustrie sind im ver-
gangenen Jahr, vom Rekordwert des Vorjahres, um

5 Prozent auf 536,1 Mrd. Euro zurlickgegangen. Im
Jahr 2024 erreichte die Automobilindustrie, nach no-
minaler Rechnung, den zweithdchsten Umsatz jemals.
Die hohen Umsatzzahlen der letzten zwei Jahre ste-
hen aber auch im Lichte einer hohen Teuerungsrate
post-Covid. Der Umsatzriickgang verteilte sich dabei
etwa proportional auf das Inlands- (-4 Prozent) und
Auslandsgeschéft (-5 Prozent). Fast 70 Prozent des
Gesamtumsatzes ging dabei auf das Auslandsgeschaft
zurick, 29 Prozent davon entfielen wiederum auf Ge-
schafte mit Landern innerhalb der Eurozone.

Der Umsatzriickgang erstreckte sich dabei Uber alle
Herstellergruppen. Bei Herstellern von Kraftwagen und
-motoren gingen die Umsatze um 4 Prozent auf 437,9
Milliarden Euro zurtick. Damit wurden etwas mehr als
vier Funftel des insgesamt erzielten Umsatzes durch
Geschafte der OEM realisiert. Die Umsatze kenn-
zeichnet zudem, dass sie, anders als in den weiteren
Herstellergruppen, mehrheitlich durch Geschafte mit
auslandischen Kunden realisiert werden. Die grofiten
UmsatzeinbuRen mussten Hersteller von Karosserien,
Aufbauten und Anhangern einstecken — ihr Umsatz
ging um 10 Prozent auf 13,0 Milliarden Euro zurtck.
Die Zulieferer verbuchten 2024 einen Umsatzriickgang
um 8 Prozent gegeniber dem Vorjahr. Insgesamt er-
zielten die Hersteller von Teilen fur Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren einen Umsatz von 85,2 Milliarden
Euro. Damit erwirtschafteten sie knapp 16 Prozent des
Gesamtumsatzes der automobilen Inlandsproduktion.
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Die Zahl der Beschaftigten in der Automobilindustrie in
Deutschland ist im Jahr 2024 leicht gesunken. Insge-
samt waren 772.900 Personen in der Automobilindust-
rie beschaftigt, 1 Prozent weniger als im Vorjahr. Nach
der Verschnaufpause im Jahr 2023 setzte sich damit
der 2019 eingesetzte Abwartstrend in der Beschafti-
gung wieder fort. Stand 2024 ist die Beschaftigung in
der Automobilindustrie seit dem Beschaftigungsrekord
in der Hochkonjunktur im Jahr 2018 um knapp 61.000
Personen geschrumpft.

Dabei blieb die Beschaftigung bei den Herstellern von
Kraftwagen und -motoren im vergangenen Jahr mit
465.200 Personen etwa auf Vorjahresniveau (+0 Pro-
zent). Knapp Uber 60 Prozent der Beschéaftigten in

der Automobilindustrie waren im vergangenen Jahr

bei einem OEM angestellt. Ein Zuwachs der Beschaf-
tigung war im vergangenen Jahr bei Herstellern von
Karosserien, Aufbauten und Anhangern zu beobach-
ten. Sie steigerten die Beschaftigung um 1 Prozent
auf 40.800 Personen. So viele Beschaftigte hatte
diese Herstellergruppe zuletzt vor 30 Jahren (1995:
44.100 Beschaftigte). Etwa jeder dritte Beschaftigte

in der Automobilindustrie arbeitet bei einem Hersteller
von Teilen fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren.
Diese beschaftigten im Durchschnitt des Jahres 2024
266.800 Personen. Gegenliber dem Vorjahr bedeutete
dies einen Rickgang um 2 Prozent. Weniger Personen
waren zuletzt 1997 in der Zulieferindustrie beschaftigt
(damals im Mittel 255.600 Beschaftigte). Dabei macht
sich bemerkbar, dass diese Herstellergruppe beson-
ders stark von den gegenwartigen Transformations-
herausforderungen betroffen ist. Dartber hinaus findet
auch hinter den aggregierten Beschaftigungszahlen
aktuell ein Wandel statt. Mit neuen Technologien, und
Anforderungen an die Produkte der Automobilindustrie,
wandeln sich auch Beschaftigungsprofile in den Beleg-
schaften der Unternehmen.
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Arbeitskosten in der internationalen

Automobilindustrie

Die hohe Qualitat und ansteigende Komplexitat moder-
ner in Deutschland hergestellter Pkw durch ausgefeilte
Assistenzsysteme, die zunehmende Digitalisierung und
Vernetzung hat ihren Preis. Hinzu kommt der Struktur-
wandel hin zur Elektromobilitat, der in vollem Gange
ist. Um flr die hart umkampften Fachkrafte interes-
sant zu bleiben, missen die Automobilunternehmen

in Deutschland eine attraktive Entlohnung bieten. Das
letzte Jahr ist insbes. in Europa gekennzeichnet von
signifikanten Zuwachsen bei den Arbeitskosten auf-
grund hoher Tarifabschliisse vor dem Hintergrund einer
hohen Inflation. Auch 2024 weist Deutschland daher
mit Gber 65 Euro pro Stunde (+5 Prozent zum Vorjahr)
im internationalen Vergleich die hdchsten Arbeitskosten
in der Automobilindustrie auf. An zweiter Stelle folg-
ten die Niederlande mit 62 Euro (+5 Prozent), deren
Arbeitskosten seit 2014 um 76 Prozent angestiegen
sind. Osterreich rangierte auf Platz 3 mit Arbeitskosten,
die 2024 um 8 Prozent auf 53 Euro anstiegen. Direkt
dahinter lag Schweden, das einen Anstieg der Arbeits-
kosten um 5 Prozent - auf 50 Euro - verzeichnete.

Die Arbeitskostenzuwachse in Deutschland in den letz-
ten zehn Jahren sind mit 34 Prozent vergleichsweise
hoch gewesen. Damit wird die durch die Lohnzurlck-
haltung im Zuge der Agenda 2010 zurlckgewonnene
Wettbewerbsfahigkeit wieder verspielt. Die fehlende
Attraktivitat des deutschen Standortes spiegelt sich
auch in der Inlandsproduktion wider, die letztes Jahr
mit 4,07 Mio. (-1 Prozent zu 2023) gegeniber 2017
Uber 1,5 Mio. Pkw verloren hat und weiter unter
Anspannung bleibt.
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Auf Platz 5 des Rankings folgt Frankreich mit 49 Euro
(+3 Prozent) vor Belgien mit 47 Euro (+3 Prozent)

und GroRbritannien mit 44 Euro (+10 Prozent). Neben
hohen Lohnabschlissen hat hierzu auch das sich festi-
gende Pfund beigetragen. Als erstes nichteuropaisches
Land rangieren die USA mit 44 Euro (+1 Prozent)
knapp dahinter. In Italien wuchsen die Arbeitskosten

im vergangenen Jahr um 5 Prozent auf 35 Euro. Es
folgt Finnland mit 33 Euro (+1 Prozent), wo die Arbeits-
kosten in den letzten 10 Jahren nur wenig gestiegen
sind, vor Spanien mit 31 Euro (+5 Prozent). Japans
Arbeitskosten sinken im Zuge der Yen-Abwertung um 5
Prozent auf umgerechnet 23 Euro. Das sind 7 Prozent
weniger als vor zehn Jahren.

In Portugal sind die Arbeitskosten 2024 um 9 Prozent
auf 19 Euro gestiegen und liegen zwischen Polen (18
Euro) und der Slowakei (21 Euro). Am unteren Ende
der Personalkostentabelle rangieren osteuropaische
Lander mit Arbeitskosten zwischen 13 Euro (Ruma-
nien) und 18 Euro (Polen und Ungarn). Diese aufstre-
benden Automobilnationen haben in den letzten 10
Jahren hohe Zuwachse zwischen 86 Prozent (Ungarn)
und 152 Prozent (Rumanien) vorzuweisen gehabt, so
dass sich das Arbeitskostenniveau sukzessive an die
anderen EU-Lander angleicht.
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Beschaftigung nach Herstellergruppe
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Investitionen in
Rerschung und
Entwicklung fur die
Mobilitat von morgen

~Kapitel 3

AUTOMOBIL-INSIGHT

Die deutsche Automobilindustrie setzt mit Milliardeninvestitionen auf Zukunftstechnologien,
um ihre Innovationskraft zu sichern und den globalen Wandel aktiv zu gestalten.

Forschung und Entwicklung nimmt in der deutschen
Automobilindustrie eine zentrale Rolle ein, um den glo-
balen Herausforderungen und dem stetig wachsenden
Wettbewerb wirksam zu begegnen. Die Branche in-
vestiert massiv in zukunftsweisende Technologien, um
sowohl auf aktuelle als auch auf zukilinftige Herausfor-
derungen vorbereitet zu sein.

Fur den Zeitraum von 2025 bis 2029 sind Investitionen
von rund 320 Milliarden Euro ausschlief3lich in For-
schung und Entwicklung geplant, erganzt durch etwa
220 Milliarden Euro an Sachinvestitionen — insbeson-
dere in moderne Produktionsstatten.

Kl-generiertes Bild
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Diese enormen finanziellen Aufwendungen unterstrei-
chen die Entschlossenheit der deutschen Automobil-
industrie, ihre weltweit einzigartige Innovationskraft
auszubauen und die Transformation in eine internatio-
nale Erfolgsgeschichte zu lenken.

Kontinuierliche Innovationen sind fir den Erhalt des
Standortes von essenzieller Bedeutung. Die For-
schungsvereinigung Automobiltechnik (FAT e. V.)
unterstitzt mit einer Vielzahl an Projekten und Ver-
anstaltungen sowie neuen Initiativen die Automobil-
industrie am Standort Deutschland und férdert die
Transformation der Automobilindustrie.
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Forschung und
Lenkung

Partner der
Forschung
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Forschungsvereinigung
Automobiltechnik

480

42
42

300

Mitgliedsfirmen

Mitglieder im Vorstand

Mitglieder des Forschungsbeirates
Arbeitskreise

Mitglieder der Arbeitskreise

Laufende Forschungsvorhaben
Hochschul- und Fachinstitute
Professoren, Doktoranden, wissenschaftliche MA (ca.)

Netzwerk Forschungsvereinigungen:
FVV, FVA, DVS, FGSV, EFB, FOSTA, GHV

Antrieb & Fahrzeuge

Automatisiertes Fahren &
Vernetzung

Produktion

Mobilitats- & Logistikkonzepte
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320...

Investitionen in F&E
(2025 - 2029) + 220 Mrd. €
in Sachinvestitionen
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Auswahl realisierter Projekte

aus dem Jahr 2024

25 Jahre GIDAS - Ein Jubildum der
Spitzenforschung

Ein besonderes Ereignis war die Feier zum 25-jahrigen
Bestehen des Projekts GIDAS (German In-Depth Ac-
cident Study). GIDAS ist das weltweit groRte System
zur umfassenden Untersuchung realer Verkehrsunfalle
und genieldt internationale Anerkennung. Die Ergeb-
nisse aus GIDAS haben malygeblich zur Verbesserung
der Fahrzeugsicherheit beigetragen. Durch innovative
Ansatze und modernste Methoden liefert GIDAS auch
weiterhin bedeutende Impulse fir Forschung und Ent-
wicklung im Bereich sicherer Mobilitat.

Weitere Informationen: www.gidas.org

Leitinitiative und High-Level-Event mit
Bundesminister Habeck

Im Rahmen der Leitinitiative der FAT wurde im Oktober
ein hochkaratiges Event in Anwesenheit von Bundes-
minister Robert Habeck organisiert, das als Plattform
fur den interdisziplindren Austausch zwischen Industrie,
Wissenschaft und Politik diente. Im Fokus standen
wegweisende Themen wie die Digitalisierung von
Zulassungsprozessen, die Beschleunigung von Inno-
vationszyklen und die Optimierung der Forschungsfor-
derung. Ein besonderes Highlight war die Vorstellung
des Projekts nxtAlM, das innovative Ansatze im Be-
reich vernetztes und automatisiertes Fahren verfolgt.
Die Resonanz auf die Veranstaltung war durchweg
positiv. Zudem konnten wertvolle Impulse zur Weiter-
entwicklung der Forschungslandschaft gewonnen wer-
den. Die Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium
fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) bleibt dabei ein
zentraler Schwerpunkt.
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Wegweiser fiir Forschung, Innovation und
nachhaltige Mobilitat

Im Januar 2025 hat der VDA das Positionspapier
,Forschungs- und innovationspolitische Rahmenbe-
dingungen fur die nachhaltige Absicherung des Tech-
nologiestandorts Deutschland® veroffentlicht. Darin
fordert der VDA, dass die Forschung und Entwicklung
in Deutschland gestarkt werden, indem die F&E-Aus-
gaben auf 3,5 % des Bruttoinlandsprodukts angehoben
werden. Zudem wird betont, dass die Batterieforschung
und der Leichtbau als Schlusseltechnologien fir die Zu-
kunft der Automobilindustrie von zentraler Bedeutung
sind. Weiterhin setzt sich der VDA fiir eine Vereinfa-
chung der Forschungsférderung ein, die durch den ver-
starkten Einsatz digitaler Technologien und den Abbau
birokratischer Hirden erreicht werden soll. Schliellich
wird der Aufbau ressortiibergreifender Technologie-
Roadmaps als essenziell erachtet, um eine optimale
Abstimmung zwischen Wirtschaft, Wissenschaft und
Politik zu gewahrleisten. Das Positionspapier unter-
streicht zudem die Rolle der deutschen Automobil-
industrie als treibende Kraft bei der Transformation hin
zu nachhaltiger und wettbewerbsfahiger Mobilitat.

Projektgruppe Airbag — FAT startet Projektgruppe
fiir innovative passive Sicherheitssysteme

Mit der Griindung dieser Projektgruppe setzt die FAT
einen neuen Schwerpunkt auf die Sicherheitssysteme
der Zukunft. Ziel ist es, innovative Losungen fur passi-
ve Sicherheit im Kontext neuer Fahrzeugtechnologien
zu entwickeln.
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Europaische Kommission

Normung und Regelwerke der
Au tO m O b I I I n d u St rl e I n 2 O 24 Interne Méarkte, Industrie, Unternehmen

und der Mittelstand (SMEs)

SReqs

CENC ENELEC ETSI

Koordinationsgruppen (Ad-hoc)

Alternative Antriebe
« Ladetechnologien

« Energierlickspeisung

« Batterietechnologien

« Wasserstofftechnologien

Kunststoffe |m Umlauf E- Mobnhtat _ Cybersecurlty

M/581 Beschlussanwendung

Intelligente Verkehrssysteme

M/579 Beschlussanwendung M/584 Beschlussanwendung

der Kommission der Kommission (AFIR) der Kommission
_ . . Normungsanfrage beziiglich Normungsanfrage beziglich
N fi lich
Assistiertes und automatisiertes Fahren C E N/TC 30 1 Ag;;gggus:;e;agﬁ z;ztgi:iung Kommunikationsaustausch, Elektrizitéts- Kunststoffrecycling und recycelbaren
S Zukunftsféhigkeit und Wasserstoffversorgung fiir den Stralen- Kunststoffen zur Unterstiitzung der
StralBenfahrzeuge or it und Wassertransport sowie Binnenland- européischen Strategie fiir Kunststoffe

navigation fiir die Unterstiitzung der in der Kreislaufwirtschaft.
Richtlinie 2014/94/EU und deren geplante

Uberarbeitung unter dem Fit for 55 Paket.

Alternative Fahrzeuganforderungen
« Ergonomie, Sicht und Licht

« Fahrdynamik

« Datenkommunikation

« Fahrzeugsicherheit/Security

Europaische Normung: Verordnung 1025/2012
und die Rolle des DIN-Normenausschusses
Auto und Mobilitat

sowie den technischen Gremien fiir solche Normungs-
auftrage (Mandate) am Beispiel von Verordnungen und
Mandaten aus dem zurtickliegenden Jahr.

Nachhaltigkeit im Auto und der Mobilitat

Kl im Fahrzeug

Die Verordnung 1025/2012 des Europaischen Parla- Als ein konkretes Beispiel fir einen solchen Normungs-
ments und des Rates zur europaischen Normung re- auftrag ist der Auftrag zur Erstellung der DIN EN 18060
gelt in Artikel 10 ,Normungsauftrage fir europaische ,Leistung von Modulen und Batterien flr Elektrofahr-
Normungsorganisationen” (engl. Standardisation Re- zeuge“ zu nennen.

Normenausschuss quests, SReq). Darin heilt es, dass die europaische

Auto und Mobilitat Kommission im Rahmen ihrer in den entsprechenden In diesem Fall fordert die Kommission die Erstellung
Vertréagen festgelegten Befugnisse europaische Nor- einer harmonisierten europaischen Norm, die die Be-
mungsorganisationen (normalerweise CEN, Cenelec urteilung der Leistung und der Dauerhaltbarkeit von
oder ETSI), innerhalb einer festgelegten Frist, damit Traktionsbatterien im Automotive-Bereich ermdglichen
beauftragen kann europaische Normen zu erarbeiten. soll. Bei Erfullung der Anforderungen einer harmonisier-

e ] N ormung und Standardisierung ist eine Querschnittsaufgabe, die fur
MAdubomobl] / alle Bereiche der Wirtschaft sowie fur die Gesellschaft eine wich-
tige Rolle spielt. Um die Verbandsmitglieder optimal bei der Erstellung
von Normen zu unterstutzen, hat der VDA e.V. mit DIN e.V. eine ver-
tragliche Vereinbarung uber die Tragerschaft des Normenausschusses

Diese sind im Konsens zu verabschieden und mus- ten Européischen Norm (hEN) darf ein Unternehmen

sen den im Auftrag der Kommission definierten Zielen davon ausgehen, alle in Europa geltenden Anforderun-

Rechnung tragen. gen an das in den Markt gebrachte Produkt zu erfillen.
Es wird also von der sogenannten Vermutungswirkung

Auto und Mobilitat (NAAuto) im DIN abgeschlossen. Gleichzeitig setzt
sich der Verband auf politischer Ebene fir die Verbesserung der poli-
tischen und organisatorischen Rahmenbedingungen der Normungs-
arbeit ein.

Im Kontext der politisch-organisatorischen Rahmenbedingungen
werden derzeit u. a. verstarkt Normungsauftrage fir europaische
Normungsorganisationen vergeben, die dann regulatorische
Vorgaben erganzen.
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Der DIN-Normenausschuss Auto und Mobilitat (NAAu-
to) befasst sich mit solchen Normungsauftragen vor al-
lem Uber die von ihm betreuten Spiegelgremien zu den
technischen Komitees CEN/TC 301 (StraRenfahrzeu-
ge) und CEN/TC 278 (Intelligente Verkehrssysteme)
aber auch darlber hinaus.

Die obenstehende Grafik zeigt die fir den Verabschie-
dungs- und Erstellungsprozess erforderlichen Verknip-
fungen zwischen der Europaischen Kommission (DG
GROW), den europaischen Normungsorganisationen

gesprochen.

Diese hEN 18060 definiert fur verschiedene Batte-
rietypen nutzbare Prifverfahren zur Ermittlung der
Leistungs- und Dauerhaltbarkeit. Daflir herangezogen
werden Parameter wie Nennkapazitat, Leistung, Innen-
widerstand und Energiericklaufeffizienz. Durch die
standardisierte Ermittlung soll Vergleichbarkeit und
Transparenz fur den Kunden und den Verbraucher ge-
schaffen werden.
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Jubilaum:
25 Jahre Technischer Kongress — Innovation,
Digitalisierung und Nachhaltigkeit im Fokus

Der 25. Technische Kongress des Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA) stand unter dem Motto ,Innovativ.
Digital. Nachhaltig.” und zog am 20. und 21. Februar
2024 in Berlin Gber 450 Gaste an, darunter fihrende
Vertreterinnen und Vertreter aus Industrie und Politik.

Prominente Sprecherinnen und Sprecher wie Bun-
desbildungsministerin Bettina Stark-Watzinger, die
Ministerprasidentin des Saarlandes Anke Rehlinger,
die Parlamentarische Staatssekretarin bei der Bundes-
ministerin fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz Dr. Bettina Hoffmann und der

2> VDA

Technischer
Kongress
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Prasident des Kraftfahrt-Bundesamtes Richard Damm,
bereicherten die Veranstaltung. Auch aus der Industrie
waren hochkaratige Redner prasent: Dr. Holger Klein
(CEO ZF Friedrichshafen), Arnd Franz (Vorsitzender
der Konzern-Geschéftsfiihrung der Mahle Group),
Frank Blome (CEO PowerCo SE), Henrik Falk (Vor-
standsvorsitzender der Berliner Verkehrsbetriebe,
BVG) und Maria Réttger (Prasidentin Michelin Europe
North, Michelin Reifenwerke AG & Co. KGaA).

Der abwechslungsreiche Ausstellungsbereich bot den
Teilnehmerinnen und Teilnehmern in den Pausen die
Maglichkeit, sich Uber die neuesten Innovationen und
Technologien zu informieren. Am Abend wurde in der
angesagten Berliner Location Villa Elisabeth weiter dis-
kutiert und es wurden Kontakte geknupft.
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VDA-Mittelstandstag in Bonn:
Standort und Zulieferer starken: Kiinstliche
Intelligenz als Treiber der Transformation

Anfang Juni 2024 lud der Verband der Automobil-
industrie zum 24. VDA-Mittelstandstag nach Bonn ein.
Rund 200 Geschaftsfiihrerinnen und Geschaftsfuhrer,
weitere Fuhrungskrafte sowie Mitarbeitende von mittel-
standischen Verbandsmitgliedern der Zulieferindustrie
(Herstellergruppe 11I) und Hersteller von Anhangern,
Aufbauten und Bussen (Herstellergruppe Il) nutzten
die zweitagige Konferenz, um sich intensiv Uber die
drangendsten Themen der Branche auszutauschen.
Der Ausstellungsbereich bot den Teilnehmerinnen und
Teilnehmern einen vielseitigen Uberblick Gber mittel-
standsspezifische Dienstleistungen und Kooperations-
moglichkeiten. Automotive-Startups prasentierten ihre
Innovationen. In den Deep Dives zu verschiedenen
Aspekten der Kinstlichen Intelligenz konnten die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer ihre konkreten Fragen
und Erfahrungen einbringen.

RN M
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Hendrik Wst, Ministerprasident des Landes Nordrhein-
Westfalen, hielt am ersten Konferenztag eine Keynote,
in der er die herausragende Bedeutung der Automobil-
industrie nicht nur in Nordrhein-Westfalen wirdigte. In
seiner Keynote bot Oliver Zipse, Vorstandsvorsitzender
der BMW Group, spannende Einblicke in die weltweite
Zusammenarbeit mit Lieferanten und Partnern. Unter
den hochrangigen Rednerinnen und Rednern waren
dartber hinaus Daniela Schmitt, rheinland-pfalzische
Ministerin fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und
Weinbau, Tim Rokossa, Head of Company Research,
Germany and Head of Auto Research Global bei der
Deutschen Bank AG, Ramin Mirza, Chief Customer Of-
ficer bei Aleph Alpha und Prof. Dr. Stefan Wrobel, Pro-
fessor fur Informatik an der Universitat Bonn und Leiter
des Fraunhofer-Instituts fur Intelligente Analyse- und
Informationssysteme IAIS.

i ! 11 111 o
- i
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Internationaler Presseworkshop: Medialer Auftakt
zur IAA TRANSPORTATION 2024

Der Internationale Presseworkshop in Frankfurt
am Main ist das mediale Auftaktevent zur
IAA TRANSPORTATION.

Der Presseworkshop bot eine einzigartige Plattform,
um sich auf die IAA TRANSPORTATION vorzubereiten,
die vom 16. bis 22. September 2024 auf dem Gelande
der Deutschen Messe AG in Hannover stattfand. Unter
dem Motto ,People and Goods on the Move* beleuch-
tete die Veranstaltung wichtige Themen wie Logistik,
Transport und die Digitalisierung des Nutzfahrzeugver-
kehrs. Ein besonderer Fokus lag dabei auf der Weg-
bereitung zur Klimaneutralitat, der daflir notwendigen
Infrastruktur und den Innovationen der Aussteller.
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Den zahlreichen nationalen und internationalen Jour-
nalisten wurden in abwechslungsreichen Sessions von
ausgewahlten CEOs der IAA TRANSPORTATION-Aus-
steller exklusive Einblicke in aktuelle Innovationen und
Brancheninsights gewahrt.

Der Vorabend des Workshops, die beliebte Media
Night, bot anschlieRend Gelegenheit zum Networking
in entspannter Atmosphare.
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VDA-Neujahrsempfang:
Plattform fiir Austausch und Vernetzung

Forum Automobillogistik in Worth am Rhein

Am 18. und 19. Februar 2024 fand das Forum Automo-
billogistik (FAL) in Worth am Rhein bei Daimler Truck
statt. Die Veranstaltung, die jahrlich von der Bundes-
vereinigung Logistik (BVL) e. V. und dem Verband der
Automobilindustrie (VDA) e. V. ausgerichtet wird, bringt
Logistik- und Supply-Chain-Experten der Automobil-
branche zusammen. Hersteller (OEM), Zulieferer sowie
Fachleute aus den Bereichen IT, Verpackung, Dienst-
leistungen und Beratung nutzen das Forum fur den
Austausch.

Zum Jahresauftakt lud der VDA am 31. Januar 2024
zum Neujahrsempfang ins AXICA am Brandenburger
Tor. 500 Gaste aus Industrie, Wirtschaft, Politik und
Medien kamen zusammen, um sich auszutauschen
und zu vernetzen. Ein besonderes Highlight war die
Rede von Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing.

pusr e

VDA Startup Synergy: Losungsansatze fiir
Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit

Am 02. Dezember 2024 fand im BASECAMP in Ko-
operation mit Telefénica Deutschland das ,VDA Startup
Synergy” statt. Erstmals standen dabei die Heraus-
forderungen und Chancen fiir deutsche Startups im
Fokus. Gemeinsam mit renommierten Experten der
Startup-Szene und politischen Entscheidungstragern
wurden Lésungsansatze fur Wachstum, Bulrokratieab-
VDA Tech Tour 2024: Mittelstandische bau und internationale Wettbewerbsfahigkeit diskutiert.
Unternehmen erkunden Innovationen im

Silicon Valley

Studie ,,Innovation durch Kooperation“
Im Oktober 2024 bot die jahrliche VDA Tech Tour mittel-

standischen Mitgliedern Einblicke in das Innovations- Die im Dezember 2024 verdffentlichte Studie ,Innova-
Okosystem des Silicon Valley. Besuche bei Startups, tion durch Kooperation®, erstellt in Zusammenarbeit mit
Tech-Unternehmen und Risikokapitalgebern zeigten dem Institut der deutschen Wirtschaft, untersucht die
wegweisende Entwicklungen in der Automobilbranche.  Zusammenarbeit zwischen mittelstandischen Unterneh-
Ziel war es, wertvolle Kontakte zu knlpfen und Denk- men und Startups in der Automobilbranche.

anstoRe fir die Transformation sowie Wettbewerbsfa-

higkeit der deutschen Industrie zu vermitteln. Die Ergebnisse zeigen, dass 50 Prozent der befragten

etablierten Unternehmen bereits mit Startups koope-
Die Studie unterstreicht die Bedeutung solcher Partner-  rieren, wobei der Zugang zu neuen Technologien und
schaften fur die Bewaltigung komplexer Innovationsher-  die Steigerung der Innovationsfahigkeit als Hauptziele
ausforderungen in der Automobilindustrie. genannt werden.

<+ 5 4

Forum Automobillogistik 2024

Ein besonderes Highlight war die Verleihung des VDA-Logistik-Awards, den Bosch fiir das ,Next Gene-
ration Transport Management‘ (NGTM) erhielt. Dies sorgt fiir mehr Transparenz, eine effizientere Steue-
rung der Lieferketten und eine nachhaltigere Nutzung von Ressourcen.
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VDA auf Parteitagen

Der VDA sucht aktiv den Dialog Gber die Zukunft der
Mobilitdt und den Wirtschaftsstandort Deutschland.

Auf den verschiedenen Parteitagen fuhrten wir Ge-
sprache zu aktuellen politischen Themen und den
unterschiedlichsten Perspektiven auf eine Vielzahl von
Herausforderungen. Zudem konnte am VDA-Stand das
VDA-Ladenetz-Ranking getestet werden. Es informierte
viele Delegierte und Interessierte Uber die regionalen
Unterschiede fur die bereits bestehende Ladeinfra-
struktur und die Moglichkeiten der Mobilitat der Zukunft.

Platz 2 weltweit bei
E-Pkw-Produktion
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VDA-Mitgliederversammiung 2024

Am 07. November 2024 fand die zweijahrlich stattfin-
dende Mitliederversammlung des VDA statt. Nach den
Wahlen der Beirate, der Revisoren, des Vorstands und
des Prasidiums sowie diversen Beschlissen zu Haus-
halt und Beitragshéhe des VDA endete der Tag mit
einer Members‘ Night.

Im Frederick’s am Potsdamer Platz diskutierten die
Mitgliedsunternehmen mit zahlreichen Gasten aus Wirt-
schaft und Politik. Gastredner war Christian DUrr, Frak-
tionsvorsitzender der FDP.

Im Rahmen der VDA-Mitgliederversammlung wurden
Julia Esterer (Dr.-Ing. Ulrich Esterer GmbH & Co.

=

i

Fahrzeugaufbauten und Anlagen KG), Karin Rads-
trom (Daimler Truck AG) und Alexander Vlaskamp
(MAN Truck & Bus SE) neu in den Vorstand des
VDA gewahlt.

Aus dem Amt des Vorstands schieden Martin Daum
(Daimler Truck AG), Gunnar Kilian (TRATON SE)
und Jirgen Spier (Spier GmbH & Co. Fahrzeug-
werk KG) aus.

Die weiteren Mitglieder des VDA-Vorstands wur-
den durch die Mitgliederversammlung in ihnrem Amt
bestatigt.
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uf der IAA TRANSPORTATION 2024 zeigten vom

19. bis 25. September knapp 1.700 Aussteller aus
41 Landern auf dem Messegelande in Hannover ihre
Neuheiten. Die globale Leitplattform fur die Nutzfahr-
zeug-, Logistik- und Transportbranche verzeichnete
damit ein Plus von Uber 21 Prozent im Vergleich zur
Veranstaltung 2022. Die IAA verzeichnete mit rund
145.000 Besuchern ein Plus von 9 Prozent und belegte
mit einer GroRRe von 258.000 Quadratmetern mehr Fla-
che als zwei Jahre zuvor.

Der Anteil auslandischer Aussteller stieg deutlich auf
72 Prozent und verzeichnete damit einen Rekordwert
in der IAA-Geschichte, noch nie zuvor haben so viele
auslandische Aussteller teilgenommen. Aus insgesamt
41 verschiedenen Landern prasentierten sie ihre Pro-
dukte und Dienstleistungen. Dies bestatigt in beson-
derem Malf3e die Position der IAA TRANSPORTATION
als international anerkannte Plattform. 145 Welt- und
Europapremieren demonstrierten zudem die beeindru-
ckende Innovationsfahigkeit der Branche.

N IAA

S TRANSPORTATION

PEOPLE AND GOODS
ON THE MOVE

Meet the pioneers of transformation

o]

"

Hannover k .
September 17—22, 2024 i

iaa-transportation.com

Der verwendete Claim der IAA TRANSPORTATION
.People and Goods on the Move” wurde auch in die-
sem Jahr fortgefuhrt. Das neue Keyvisual und der dies-
jéhrige Subclaim ,Meet the pioneers of transformation®
der IAA TRANSPORTATION 2024, zeigten die Dynamik
der Mobilitatsbranche: Interaktive Erlebnisse, die Mog-
lichkeit, neueste Fahrzeuge und Technologien durch
Testfahrten selbst zu erfahren, sowie ein vertiefter Ein-
blick in die jungsten technologischen Entwicklungen im
Bereich Mobilitat.

Die IAA TRANSPORTATION 2024 verzeichnete eine
herausragende Medienresonanz mit 16.200 Nennun-
gen der IAA TRANSPORTATION in Online-Medien.
Uber 1.400 Journalisten aus 52 Landern waren vor Ort,
um Uber die neuesten Entwicklungen und Innovationen
der Veranstaltung zu berichten. Jeder zweite Journalist
kam aus dem Ausland. Die Aussteller organisierten ins-
gesamt Uiber 80 Pressekonferenzen, wobei ein Grofiteil
der Berichterstattung — Giber 76 Prozent — auf interna-
tionale Medien aus insgesamt 116 Landern entfiel.
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um zweiten Mal fand die IAA Conference auf drei

Blhnen mit Gber 80 Sessions zu den wichtigsten
Themen der Branche statt. Auf der Main Stage, der In-
dustry Stage und in der Speakers’ Corner prasentierten
hochrangige Vertreter der Industrie, innovative Startups
und Experten ihre Visionen und Lésungen fur nach-
haltige Transportlésungen. Die Konferenz bot eine ein-
zigartige Plattform fir den Austausch von Ideen und die
Entwicklung neuer Partnerschaften.

Ein besonderes Highlight der IAA TRANSPORTATION
2024 waren die Test Drives, bei denen Besucher die
neuesten emissionsfreien Nutzfahrzeuge sowohl auf
dem Veranstaltungsgelande als auch auf 6ffentlichen
Strallen testen konnten. 18 renommierte Hersteller bo-
ten Probefahrten in 60 Fahrzeugen (LCVs, HCVs und
Busse) an. Insgesamt gab es Uber 6.300 Testfahrten
und Uber 2.200 Testfahrten auf dem Cargo-Bike Par-
cours sowie Uber 450 Testfahrten in der Lkw-Fahrschu-
le. Die Werte liegen damit fast 17 Prozent Gber dem
bisherigen IAA TRANSPORTATION-Rekord.

Daruber hinaus war auf der IAA die gesamte Wert-
schoépfungskette der Transportbranche zu sehen. Sehr
stark vertreten waren wieder die Zulieferer: Jeder zwei-
te (51 Prozent) der 1.699 Aussteller zahlte zu dieser
Gruppe, die in diesem Jahr einen starken Zuwachs um
45 Prozent im Vergleich zur letzten Veranstaltung hatte.
Ihnen folgten die Hersteller von Anhangern, Aufbauten
und Behaltern mit 14 Prozent und einem Flachenanteil
von 28 Prozent. Ein Uberaus starker Zuwachs war bei
den Infrastrukturanbietern zu verzeichnen. Hier stieg
die Zahl der Aussteller im Vergleich zu 2022 auf nun 56
— ein Zuwachs von 70 Prozent.

Sowohl Qualitat als auch Quantitat der Fachbesucher
der IAATRANSPORTATION 2024 sind weiterhin kons-
tant hoch. Der Fachbesucheranteil liegt bei 86 Prozent,
hiervon kamen 34 Prozent aus dem Ausland. Gut die
Halfte der Fachbesucher (49 Prozent) ist in leitender
Position tatig, bei ausléandischen Fachbesuchern sogar
72 Prozent. 71 Prozent der Fachbesucher sind an Ein-
kaufsentscheidungen beteiligt, bei auslandischen Fach-
besuchern sind es sogar 84 Prozent.

AUTOMOBIL-INSIGHT

Mit der erfolgreichen Durchfuhrung der IAA TRANS-
PORTATION 2024 hat die Branche bewiesen, dass

sie bereit ist, die Transformation hin zu klimaneutraler
Mobilitat aktiv zu gestalten. VDA-Prasidentin Hildegard
Muller betonte: ,Die IAA TRANSPORTATION hat ein-
drucksvoll gezeigt, dass unsere Branche den Wandel
hin zu klimaneutralen und digitalen L6sungen aktiv mit
Investitionen und Innovationen vorantreibt und dass wir
die Produkte fur die vielfaltigen Herausforderungen be-
reits entwickelt sowie zur Serienreife gebracht haben.”
Die IAA TRANSPORTATION bleibt der zentrale Treff-
punkt fur die Mobilitdts- und Logistikbranche, sie wird
auch in Zukunft den Transformationsprozess begleiten.
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Automotive SPICE® - Ein etablierter Standard
fiir Software-Qualitat in der Automobilindustrie

Automotive SPICE® ist ein weltweit anerkannter
Standard zur Bewertung und Verbesserung von Ent-
wicklungsprozessen softwarebasierter Systeme im
Automobilbereich. Er wurde 2005 von der ,Automotive
Special Interest Group” verdffentlicht und ist heute in
der Version 4.0 etabliert. Der Name ,SPICE" steht fur
~Software-based systems Process Improvement and
Capability dEtermination®.

Basierend auf der ISO/IEC 330xx Normenreihe defi-
niert Automotive SPICE® ein Prozess-Referenz-Modell
(PRM) sowie ein Prozess-Assessment-Modell (PAM).
Diese Modelle legen fest, welche Entwicklungsprozes-
se fur Software, Elektronik und mechatronische Sys-
teme bewertet werden und welche Indikatoren fir die
einheitliche Bewertung genutzt werden.

Da die Automobilbranche immer komplexere und
schnellere Innovationen verlangt, hilft Automotive
SPICE® dabei, die Qualitat, Sicherheit und Effizienz
der Entwicklungsprozesse zu sichern. Besonders mit
der aktuellen Version 4.0 wurden wesentliche Verbes-
serungen vorgenommen, um aktuellen Trends in der
Fahrzeug-Elektronik und -Softwareentwicklung gerecht
zu werden.

Automotive SPICE®
Entwicklung Assessorenzahlen

ffiziente Entwicklungsprozesse und hohe Qualitédtsstandards sind

entscheidend flr die Zukunft der Automobilbranche. Mit Automotive
SPICE®, dem Qualitats-Management-Center (QMC) des VDA und
zertifizierten Assessoren werden weltweit einheitliche MaRstabe flir
Software, Elektronik und Systementwicklung gesetzt.

Automotive SPICE® Assessoren weltweit

Assessoren sind Experten, die Unternehmen dabei un-
terstitzen, ihre Entwicklungsprozesse nach Automotive
SPICE® zu analysieren und zu bewerten. Sie fihren
Assessments durch, also strukturierte Prifungen, bei
denen sie prifen, ob ein Unternehmen die Automotive
SPICE®-Standards erflillt.

Die Zahl der zertifizierten Assessoren unterscheidet
sich je nach Region. Hier eine Ubersicht der Anzahl der
Assessoren in ausgewahlten Landern zur untenstehen-
den Abbildung:

* Deutschland: 2132
* China: 1543

+ Japan: 1035

» Sudkorea: 840

* Indien: 626

+ USA: 245

Diese Zahlen zeigen, dass Automotive SPICE® beson-
ders in Deutschland, China und Japan stark verbreitet
ist. Die hohe Anzahl an Assessoren in diesen Landern
spiegelt die Bedeutung standardisierter Entwicklungs-
prozesse in der Automobilindustrie wider.

Internationale
Vertelluna

2023 2024

Mumbar of Asse880rs - Hlobal distribution
® Gemany: 2132
® China1543
Japan: 1035
South Korea: B40
& Indlx 625
@ USA- 245

Crnile YTI8 GRC
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Qualifizierung fur hochste Standards —

Weiterbildung im Qualitatsmanagement

der Automobilindustrie

Entwicklung VDA QMC Schulungen

as Qualitats-Management-Center (QMC) des VDA bietet ein um-

fangreiches Aus- und Weiterbildungsprogramm fir Fachkrafte der
Automobilindustrie an. Das Angebot reicht von Basisqualifizierungen
Uber Schulungen zu QM-Methoden bis hin zu spezifischen Auditoren-
Ausbildungen. Mit einem weltweiten Netzwerk von 45 Lizenzpartnern
in 44 Landern stellt das VDA QMC sicher, dass alle Qualifizierungen
vor Ort, inhouse oder digital in der jeweiligen Landessprache durchge-
fuhrt werden. Die Schulungen werden von Trainerinnen und Trainern
geleitet, die vom VDA QMC geprift wurden, um hochste Qualitatsstan-
dards zu gewahrleisten.

Entwicklung VDA QMC
Schulungen bei Lizenzpartnern

1.500 -

1.000 -

S00 -

2024

Liwe anline Tralnings

a-
2023

@ Ofene Schulmngen
@ Inhouse Schulungen
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@ Europa
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as QMC bietet eine Vielzahl von Publikationen zur

Standardisierung und Verbesserung von Qualitats-
prozessen in der Automobilindustrie an. Diese werden
in verschiedenen Phasen veroffentlicht: Gelbbande
sind erste Ergebnisse aus Projektgruppenarbeiten, die
nach Bestatigung durch den Qualitats-Management-
Ausschuss (QMA) kostenlos online zur Verfligung ste-
hen, um Feedback aus der Industrie einzuholen.

Entwicklung VDA QMC Publikationen

Nach Uberarbeitung und erneuter Freigabe durch den
QMA werden sie als Rotbande veréffentlicht und die-
nen als verbindliche Referenzdokumente in bilateralen
Vertragen. Zusatzlich gibt es die Blau-Goldbande, die
zwischen 2000 und 2010 mit einem Fokus auf prozess-
orientierte Themen erschienen sind — kiinftig werden
nur noch Revisionen dieser Bande verdffentlicht.

Entwicklung VDA QMC
Software Lizenzen

2023

2024

Iniernationale Publikationen
@ Englische Bande
@ Deutsche Bande

Ceaiha: WO& CRG
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Grundung des VDA-
Expertinnen-Netzwerks

Die Automobilindustrie wird nach wie vor vermehrt
von mannlichen Vertretern reprasentiert. In einigen
Gremien des VDA ist der Frauenanteil geringer als der
der Manner. Eine Initiative auf Verbandsebene bietet
eine Plattform zur Vernetzung von Industrievertreterin-
nen und leistet damit einen Beitrag dazu, Frauen in der
Branche starker sichtbar zu machen.

Die Idee fur ein Netzwerk aus weiblichen Gremien-
mitgliedern stammt von den Expertinnen selbst. Der
gegenseitige Austausch innerhalb des neuen Exper-
tinnen-Netzwerks wird geschatzt. Anders als in firmen-
internen Frauen-Netzwerken kommen hier Expertinnen
aus unterschiedlichen Unternehmen, aber in ahnlichen
Positionen und Fachbereichen zusammen. Das VDA-
Expertinnen-Netzwerk startete mit einem ersten Treffen
am 31. Januar 2024 in den Raumlichkeiten des VDA
QMC Berlin. Hier wurde die Vision der Griinderinnen
festgelegt: Eine Plattform zu schaffen, um die Wirkung
von Frauen zu starken, die Verbandsarbeit fiir Frauen
attraktiver zu machen und die Nachwuchsférderung
von Frauen gerade auch in technischen Berufen aktiv
zu gestalten. Im weiteren Verlauf des Jahres wurde das
Netzwerk etabliert, auf weitere VDA-Ausschulsse aus-
gedehnt und das Kriterium zur Aufnahme festgelegt.

M

=
=
- -

Zutritt zum VDA-Expertinnen-Netzwerk haben grund-
satzlich alle Frauen, die schon einmal Mitglied in einem
VDA-Gremium gewesen sind. Damit verbunden ist der
Zugang zu einem geschutzten Mitgliederbereich und
exklusive, kostenfreie Fachvortrage sowie der Erfah-
rungsaustausch bei regelmaRigen Netzwerk-Treffen.

Auch die Unternehmen profitieren von einer Teilhabe
ihrer Mitarbeiterinnen im VDA-Expertinnen-Netzwerk.
Die bearbeiteten Themen werden in die Hauser kom-
muniziert und wirken dort als Chancentreiber, positive
Initiativen und Erfahrungen werden weitergetragen, set-
zen Benchmarks und unterstitzen so dabei, stereotype
Rollenbilder aufzubrechen. Zudem werden Expertinnen
als Referentinnen ihrer Fachthemen fur Veranstaltun-
gen gebucht und nehmen damit eine Vorbildfunktion fiir
jungere Kolleginnen in der Automobilindustrie ein.

Das VDA-Expertinnen-Netzwerk bietet Frauen in der
Automobilindustrie eine gezielte Moglichkeit, sich in der
Verbandsarbeit zu engagieren. Durch ihre Expertise,
Perspektiven und ihr Know-how tragen sie aktiv zur
fachlichen Gestaltung von VDA-Empfehlungen, -Ban-
den und -Leitfaden bei. Gleichzeitig setzt das Netzwerk
ein klares Signal, dass die Automobilbranche Frauen
attraktive Karrierechancen bietet.

as QMC des VDA organisiert regelmafig hochkara-

tige Veranstaltungen fiir Fachleute der Automobil-
industrie. Diese bieten eine Plattform fiir den Austausch
Uber aktuelle Entwicklungen, Herausforderungen und
Best Practices im Qualitatsmanagement. Zu den For-
maten gehdren Symposien, Expertenforen und Fach-
konferenzen, bei denen renommierte Branchenvertreter  Zulieferer und weitere Interessierte, die ihre Expertise
ihr Wissen teilen und neueste Trends diskutieren.

S ES VDA GMC

Qualidismanagement
Symposum der Automoblindusiria

. s S, - My

Qualitatsmanagement
Symposium der Automobilindustrie

15.-16. Mai 2024 in Hannover

!A'I'E'r VDA QMG

VDA QMC Expertenforum

VDA QMC Expertenforum
auf der IAA MOBILITY

17-22. September 2024 in Hannover

AUTOMOBIL-INSIGHT

Beispiele hierfur sind das Qualitdtsmanagement Sym-
posium, die VDA Automotive SYS Konferenz oder das
Expertenforum auf der IAA Mobility. Neben Fachvor-

tragen und Workshops ermdglichen die Veranstaltun-
gen wertvolles Networking und Einblicke in innovative
Lésungen der Branche. Sie richten sich an Hersteller,

im Qualitdtsmanagement vertiefen mochten.

[zt sl bl :\'.!.?.I'l'.-l‘ UML

Quality, Safety and Security for
Aulcmotive Softwane-Besed Systems.

5, IEM - ey

REGISTER NI

VDA Automotive
SYS® Konferenz

03.-05. Juli 2024 in Nauen

GIPFILTREFFEN VDA QMC

0. Caalitals-Giplelinafizn
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21. Qualitats-Gipfeltreffen
der Automobilindustrie

26.—27. November 2025 in Berlin
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m Jahr 2022 wurde ein Lobbyregister fir die Interes-
senvertretung gegeniiber dem Deutschen Bundestag

eingeflhrt. Dieses Gesetz wurde mit Wirkung zum Wesentliche Anderungen

01. Marz 2024 novelliert. Innerhalb einer Ubergangs-
zeit bis Ende Juni 2024 mussten alle Interessenver-
treter ihre bestehenden Registereintrage entsprechend
der neuen Gesetzeslage Uberarbeiten, erganzen und
veroffentlichen.

Ziel des Gesetzgebers mit dem novellierten Lobbyre-
gistergesetz ist es, eine strukturelle und umfassend

inhaltliche Transparenz zu schaffen, um das Vertrauen 2.
der Offentlichkeit in die Politik sowie die Legitimitat der
Willensbildungs- und Entscheidungsprozesse in Parla-

ment und Regierung zu starken.

Entsprechend hat der VDA seinen Eintrag im Lob- &
byregister des Deutschen Bundestages fristgerecht

an die neuen gesetzlichen Anforderungen angepasst

und erganzt. Er umfasst Regelungsvorhaben, an

denen sich der VDA beteiligt, Stellungnahmen sowie
Positionspapiere.

Den Mitgliedern steht ein Leitfaden zur Anwendung des
geanderten Lobbyregistergesetzes im Mitgliederbereich
zur Verfiigung. Dieser erlautert alle wichtigen Ande-
rungen des Gesetzes, zeigt deren Bedeutung fir die
Unternehmen anhand von Checklisten, Diagrammen
und praktischen Beispielen auf.
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im Lobbyregister sind:

Regelungsvorhaben sind konkret
zu benennen

Grundlegende Stellungnahmen und
Gutachten zu den genannten Regelungs-
vorhaben sind hochzuladen.

Finanzierungsquellen und personeller
Aufwand der Interessenvertretung sind
anzugeben.




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

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

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

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