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in Deutschland



Nach Abgrenzung der Wirtschaftszweigsystematik des Statistischen Bundesamtes (WZ-2008-Gruppe 29.3)
umfasst die Autozulieferbranche:

« die Herstellung von elektrischen Ausristungsgegenstanden (z.B. Lichtmaschinen, Zlindkerzen, Zindkabel, elektrische
Fensterheber und TUrverriegelungen, Spannungsregler) sowie den Einbau von zugekauften Anzeigeinstrumenten in
Armaturenbretter im Rahmen des Herstellungsprozesses

die Herstellung von verschiedenen Teilen und Zubehor fur Kraftwagen (Bremsen, Getriebe, Achsen, Rader, StoB-
dampfer, Kuhler, Auspufftdopfe, Auspuffrohre, Abgasreinigungsanlagen, Katalysatoren, Kupplungen, Lenkrader,
Lenksaulen und Lenkgetriebe) und die Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagenkarosserien (Sicherheits-
gurte, Airbags, Turen, StoBstangen sowie Sitze fur Kraftfahrzeuge)

Dieser Bericht wurde im April 2018 abgeschlossen und wird regelmaBig aktualisiert (Datenstand: 16.08.2018).
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19% Regionale Verteilung

der 100 groBten Autozulieferer

Rest der Welt (2017)°, in %,
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STARKEN /
STRENGTHS

« Starke Rolle im internatio-
nalen Wettbewerb, gute
Marktposition sowohl in
Industrie- als auch in
Schwellenléndern

* Fahigkeit, groBe Mengen in
sehr hoher Qualitat ,just in
time* zu liefern

¢ Wichtiger Entwicklungs-
partner der Autohersteller

e Markt- und Technologie-
fUhrer in vielen Segmenten

* GroBes Know-how bei
Werkstoffen und Prozessen

¢ Hoher Umsatzanteil mit

SCHWACHEN/
WEAKNESSES

» Starke Abhangigkeit von
wenigen Kunden und
wenigen Produkten

e Schwindender techno-
logischer Vorsprung bei
steigendem Konkurrenz-
druck durch auslandische
Wettbewerber bei Stan-
dardprodukten

¢ Sinkende Margen aufgrund
hoher Investitionsaus-
gaben, steigender Kosten
sowie des anhaltenden
Preisdrucks durch Auto-
hersteller und Tier-1-
Zulieferer

CHANCEN/
OPPORTUNITIES

RISIKEN /
THREATS

* Ausbau der Produktion in * Verlangsamung des Nach-

Schwellenlandern-ermég-
licht Teilhalbe am dortigen
Wachstum und Belieferung
der vor Ort produzierenden
Autohersteller

Global Sourcing

Umsatz im After-Sales-
Markt wachst weltweit, stei-
gender Wohlstand in
Schwellenlandern birgt
weiteres Potenzial

Fertigungstiefe der Auto-
hersteller sinkt weiter

Bildung von Allianzen und

fragewachstums in China

* Verlust an Wettbewerbs-
fahigkeit durch Vernach-
ldssigung von Fuk

* Verdrangung von Pro-
dukten durch disruptiven
technologischen Wandel

* Neue Wettbewerber aus
anderen Branchen

« Zunehmender Druck, den
Autoherstellern ins Aus-
land zu folgen

e Zunehmender Protektio-
nismus im internationalen

Rickgang der Nachfrage
nach Dieseltechnologie

Premiumherstellern

Elektromobilitat

Aufgrund der immer strengeren gesetzlichen Vorgaben flr
den erlaubten Aussto von Schadstoffen wird die Reduktion
der Emissionen und des Verbrauchs von Automobilen ein
zentrales Entwicklungsziel, das Verbesserungen von Ver-
brennungsmotoren, Getrieben, Reifen und Aerodynamik
umfasst. Autokonzerne und Politik wollen elektrisch ange-
triebene Fahrzeuge auf dem Massenmarkt etablieren. Dem
stehen momentan die noch vergleichsweise hohen Preise
gegenlber. Als Zwischenschritt auf dem Weg dahin wird
mittelfristig der Hybrid-Pkw stehen, also die Kombination
von Verbrennungs- und Elektromotor.

Vernetztes und autonomes Fahren

Weitere wichtige Treiber der technischen Entwicklung sind
das vernetzte und das autonome Fahren, wobei Ersteres
weiter fortgeschritten ist. Denn 80 Prozent der neu zuge-
lassenen Autos in Deutschland sind bereits vernetzt. Sicher-
heits- und Fahrerassistenzsysteme sowie Informations- und
Kommunikationssysteme kommen in immer héherem Maf3e
zum Einsatz, auch in Wagen der Kompaktklasse. Vor der
Markteinfihrung autonom fahrender Autos sind hingegen
noch hohe rechtliche Hirden zu GUberwinden. Es werden
jedoch bereits Testfahrzeuge betrieben und deutsche Zulie-
ferer halten mit 52 Prozent den weltweit hdchsten Anteil an
Patenten im Bereich autonomes Fahren.

SWOT, Megatrends

Auto-Clustern Handel und sich abzeich-

nende Handelskonflikte

Trend zu vernetzten Autos

und zu alternativen Antrieben . .
* Der Brexit droht sich nega-

tiv auf das Geschaft der
Zulieferer auszuwirken

¢ Abh&angigkeit von besonde-
ren Rohstoffen (z.B. Kobalt)

¢ Verschéarfung der regula-
torischen Bedingungen
(insbesondere in China)

Shared Mobility

Die zunehmende Nachfrage nach Carsharing-Angeboten auf-
grund neuer Mobilitatsbedlrfnisse erlaubt die Etablierung
neuer Geschaftsmodelle. Damit einher gehen neue Anforde-
rungen an einige Autokomponenten, wie z.B. das Interieur.

Industrie 4.0 / Digitalisierung

Die Digitalisierung verandert zunehmend die alten Wert-
schoépfungsstrukturen und schreitet auch im Produktionspro-
zess weiter voran. Flexible Produktionsnetzwerke gewinnen
an Bedeutung, wahrend die klassische Lieferkette an Gewicht
verliert. Eine Integration in diese Netzwerke setzt aufseiten
der Zulieferer die notwendige IT-Kompetenz voraus.

Leichtbau

Um strengere Emissionsvorschriften zu erftllen, nutzt die
Automobilindustrie kurzfristig neben neuen Antriebstech-
nologien und Software auch alternative Werkstoffe. Leich-
tere Materialien wie Aluminium, Kunststoff, hochfester Stahl
oder Karbon erméglichen eine Reduzierung des Gewichts
der Pkws. Ein limitierender Faktor beim Einsatz neuer
Werkstoffe ist neben der Stabilitat oft auch der Preis.
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5,4%

betragt die fur 2018 erwartete
Steigerungsrate, mit der
Autozulieferer in Deutschland
den Rekordumsatz von

84 Milliarden Euro erzielen.
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Eine besondere Charakteristik der globalen Au-
tomobilindustrie ist, dass Hersteller in enger
geografischer Nahe zu den jeweiligen Absatz-
markten produzieren. Tier-1-Zulieferer folgen der
regionalen Standortwahl der Hersteller. In den
letzten Jahren war die Branchenentwicklung
durch die Expansion der Automobilproduktion
in neuen Wachstumsmaérkten gepragt. Insbeson-
dere China hat mit Gberdurchschnittlichen
Zuwachsraten seinen Weltmarktanteil im Ver-
gleich zu den Industrielandern (USA, Europa,
Japan) ausgedehnt. Seit 2009 ist China der
weltgroBte Autoproduzent. Fur die Zulieferer
bedeutet die Entwicklung der Schwellenlander
eine Chance, ihr Geschaft starker zu diversifizie-
ren. Allerdings sind Unterschiede in den Mobili-
tatsbedurfnissen sowie die erhdhte Volatilitat
der Nachfrage zu beachten. Zudem nimmt die
Konkurrenz durch asiatische Zulieferer zu.

Mittelfristig wird die Verpflichtung zur Wert-
schépfung auf den jeweiligen Absatzmarkten
durch Local-Content-Anforderungen zu einem
Anstieg der lokalen Beschaffungsquoten auf
80 bis 90 Prozent fUhren. Gerade im deutschen
Mittelstand besteht hinsichtlich der Internationali-
sierung noch Nachholbedarf, da Firmen ohne
globalen Auftritt bei der Auftragsvergabe zu-
nehmend auBen vor bleiben: Eine konsequente
globale Standortstrategie, die auch die Beschaf-
fung aus lokalen Bezugsquellen einschlief3t
(Tiefenlokalisierung), ist ein entscheidender
Faktor im internationalen Wettbewerb.

Diese Entwicklung wird durch die Modulari-
sierungsstrategie der Hersteller noch verstarkt.
Bis 2020 werden Megaplattformen mit jahr-
lichen Stlckzahlen von Uber zwei Millionen Fahr-
zeugen, im Volumensegment sogar bis zu acht
Millionen Fahrzeugen, entstehen. Zulieferer, die
Teile und Komponenten fUr Baukastensysteme
liefern, kbnnen einerseits hohe Absatzmengen
realisieren, missen jedoch andererseits auch in
der Lage sein, weltweit ,just in time” und zu
wettbewerbsfahigen Konditionen zu liefern.

Am Standort Deutschland ist der Umsatz der
Automobilzulieferer seit dem Einbruch im Kri-
senjahr 2009 fast stetig gewachsen. In den letz-
ten sechs Jahren betrugen die Steigerungsraten

durchschnittlich 2 Prozent pro Jahr, wobei diese
Dynamik 2017 etwas zugenommen hat. Dement-
sprechend erzielte die Branche im Jahr 2017 den
Rekordumsatz von 79,8 Milliarden Euro. Fir 2018
ist ein weiterer Anstieg auf 84 Milliarden Euro zu
erwarten. Anders als die Hersteller verkaufen die
Zulieferer einen Grofteil ihrer Produkte im In-
land (siehe Grafik 1).

Grafik 1: Exportquoten der deutschen
Automobilindustrie*

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018**

Hersteller von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen

B Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen

* Unternehmen mit 50 und mehr Beschaftigten,
** Bis einschlieBlich Juni
Quelle: Feri 2018

Die Zulieferbranche steht traditionell unter star-
kem Preisdruck seitens der Hersteller. Wettbe-
werbsstarke Anbieter mit SchlUsseltechnologien
und globalem Auftritt kénnen mit den Herstellern
auf Augenhohe verhandeln. Viele kleine und mitt-
lere Unternehmen stehen demgegenilber unter
starkem Preisdruck. Aufgrund hoher Investitions-
kosten und verstéarkten Wettbewerbs, insbeson-
dere aber aufgrund steigender Forschungs- und
Entwicklungskosten erwarten wir ab 2018 eine
Verschlechterung der Ertragslage. Mittelfristig
werden die durchschnittlichen Ebit-Margen, die
die Branche in Deutschland erzielt, von Uber 4 auf
3,5 Prozent sinken. Der Konsolidierungsprozess
wird sowohl durch Unternehmenszusammen-
schllsse als auch Insolvenzen weiter voranschrei-
ten, wenn auch mit einer geringeren Dynamik
(siehe Grafik 2 auf der nachsten Seite). In einer
aktuellen Studie sagen Struktur Management
Partner (SMP) und das Institut fur Automobil-
wirtschaft (IfA) voraus, dass die Zahl kleiner und
mittlerer Unternehmen bis 2025 um bis zu 30 Pro-
zent sinken wird.



Grafik 2: Anzahl der Automobilzulieferunter-
nehmen* in Deutschland
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Quelle: Feri 2018

Neben dem wirtschaftlichen stellt auch der tech-
nologische Wandel die Automobilbranche derzeit
vor grof3e Herausforderungen. Neue Technologien
bieten Wettbewerbsvorteile flr innovative Unter-
nehmen, erhéhen jedoch auch das Risiko des
Marktzutritts neuer Wettbewerber.

Vernetztes und autonomes Fahren sind wichtige
Triebfedern der Forschung und des technischen
Fortschritts. Deutsche Zulieferer und Hersteller
haben nach Angaben des Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA) mit 52 Prozent den welt-
weit héchsten Anteil an Patenten im Bereich des
autonomen Fahrens. Wahrend sich die etablier-
ten Automobilzulieferer bei Fahrerassistenz-
systemen durch jahrelange Erfahrung eine
starke Marktposition aufgebaut haben, kdnnten
sie bei der , Car-to-X“-Kommunikation gegen-
Uber branchenfremden Wettbewerbern ins Hin-
tertreffen geraten, die Uber Kompetenzen im
Umgang mit Big Data verfligen.

Der Wechsel vom Verbrennungs- zum Elektro-
motor wird von der Politik vorangetrieben, vor
allem durch immer strengere gesetzliche Vor-
gaben flr den Schadstoffausstof3. Dies birgt flr
die Zulieferer in der Ubergangszeit sowohl
Risiken als auch Chancen: Einerseits sind hohe
Investitionen erforderlich, da die verscharften
Emissionsnormen parallel zur Entwicklung der
neuen Elektro- und Hybridtechnologien auch
weiterhin Verbesserungen am konventionellen
Antriebsstrang erforderlich machen. Andererseits
geht die Elektrifizierung zunadchst mit einer héhe-
ren Wertschépfung einher, denn (Plug-in)- Hybri-
dautos bendtigen gegenlber Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren viele zusatzliche Bauteile.
Langfristig wird sich dieser zweite Effekt jedoch
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ins Gegenteil verkehren, da reine Elektroan-
triebe mit wesentlich weniger Komponenten
auskommen. Die eigentliche Wertschoépfung
beim Elektroauto liegt in der Batterietechnik, in
der neben Tesla bislang asiatische Anbieter fluh-
rend sind.

Auch wenn der Verbrennungsmotor noch lange
Zeit den Antriebsmix dominieren wird, ist das
Marktpotenzial der Dieseltechnologie vor dem
Hintergrund des VW-Abgasskandals und der Dis-
kussion Uber die Stickoxid- und Feinstaub-
belastung in Stadten neu zu bewerten. Scharfere
Emissionsstandards und realistischere Messver-
fahren fUhren zu einem Anstieg der Produktions-
kosten, der den Einsatz von Dieselmotoren nicht
nur im Segment der Klein- und Kleinstwagen zu-
nehmend unattraktiv macht. Es ist vielmehr zu
beflrchten, dass sich auch die Flottenbetreiber
als aktuell beste Dieselkunden mittelfristig gegen
die Dieseltechnologie wenden kdnnten. Dies ist
abhangig von der Entwicklung der Total Costs of
Ownership. In die Berechnung dieser Kosten flie-
Ben unter anderem die Restwerte ein, aber auch
die Treibstoffkosten (abhangig von den
Dieselsubventionen), Einkaufspreise der Fahr-
zeuge und die Finanzierungskosten. Der Leicht-
bau ist ein wichtiger Hebel zur Senkung des
Kraftstoffverbrauchs. Autohersteller machen ih-
ren Zulieferern Vorgaben flr die Gewichtsreduk-
tion der Komponenten. Damit entsteht ein
kontinuierlicher Innovationsdruck entlang der
Wertschdpfungskette. Zulieferer mit umfassen-
der Werkstoffkompetenz bieten einen dauerhaf-
ten Mehrwert, da Gewichtseinsparungen auch
auf dem Zukunftsmarkt der Elektroautos zu hé-
heren Reichweiten flhren.

In der Automobilindustrie herrscht ein per-
manenter Zwang zur Optimierung von Just-in-
time- und Just-in-sequence-Ablaufen. Hier wird
die digitale Transformation zu einem Wandel
der hergebrachten Wertschépfungsstrukturen
fGhren, weg von der klassischen Lieferkette und
hin zu flexiblen Produktionsnetzwerken. Insbe-
sondere kleine und mittelstandische Unterneh-
men stehen vor der Herausforderung, sich in
diese Netzwerke zu integrieren. Erfolgreiche
Zulieferer nutzen die Digitalisierung aktiv und
transformieren nicht nur ihre Produktionsab-
laufe in Abstimmung mit den Kundenerforder-
nissen, sondern erkunden auch systematisch,
welche innovativen Moglichkeiten die Digitali-
sierung fur ihre Produktpalette bis hin zu den
Geschéaftsmodellen eréffnet.

52%

der weltweiten Patente im
Bereich des autonomen
Fahrens halten deutsche
Zulieferer und Hersteller.
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70%

der automobilen Wert-
schépfung gehen auf die
Zulieferer zurtck.

Branchenkennzahlen

Die Ausfiihrungen in diesem Kapitel beziehen
sich bis auf den letzten Absatz auf Auto-
mobilzulieferer in Deutschland.

Branchenstruktur

An der Spitze der Zulieferindustrie stehen global
agierende Konzerne mit weit mehr als 10.000 Mit-
arbeitern. Unter den 100 umsatzstarksten interna-
tionalen Autozulieferern fanden sich im Jahr 2017
insgesamt 19 deutsche Unternehmen. Nichtsdes-
totrotz ist die Automobilzulieferindustrie in
Deutschland mittelstandisch gepragt. Von den
665 Unternehmen, die im Jahr 2017 in der Branche
tatig waren, weisen rund zwei Drittel weniger als
250 Beschéftigte aus. Der Anteil dieser Unterneh-
men an der Bruttowertschépfung betragt aber
insgesamt nur knapp 15 Prozent (siehe Grafik 3).
Die Beschaftigtenzahl der Branche in Deutschland
ist zwischen 2009 und 2017 trotz der Produktions-
verlagerung ins Ausland um gut 14 Prozent
gewachsen und hat bereits 2012 wieder das Vor-
krisenniveau erreicht (Stand 2017: ca. 272.500).
Jedoch weist die Beschaftigung in der Zulieferin-
dustrie zuletzt deutlich geringere Zuwachsraten
auf als bei den Autoherstellern. Auch far 2018 ist
ein Beschaftigungsanstieg zu erwarten.

Umsatzentwicklung

Nach dem Einbruch des Umsatzes der deut-
schen Automobilzulieferindustrie im Krisenjahr
2009 ist er in der Folge fast stetig gewachsen
(siehe Grafik 4). Im Jahr 2017 erreichte die Bran-
che am Produktionsstandort Deutschland ein
neues Rekordhoch von 79,8 Milliarden Euro. Ge-
genlUber dem Vorjahreswert (76,3 Milliarden
Euro) entspricht dies einem Zuwachs von
4,5 Prozent. Jedoch zeichnet dieser Wert nur ein
unzureichendes Bild der Industrie: Unter Einbe-
ziehung samtlicher in der Lieferkette beteiligter
Unternehmen, deren Umsatze vom Statistischen
Bundesamt in anderen Branchen verbucht wer-
den, betragt der Anteil der Zulieferer an der au-
tomobilen Wertschépfung nach Angaben des
Verbands der Automobilindustrie (VDA) gut
70 Prozent. Nachdem in den Jahren nach der
Krise vor allem der Export stark an Fahrt gewon-
nen hat, sind die Inlands- und Auslandsanteile

2017 annahernd konstant geblieben. Im Hin-
blick auf die hohe Exportquote der deutschen
Autohersteller von etwa 72 Prozent sind auch
viele im Inland verkaufte Produkte der Zuliefe-
rer letztlich fUr das Ausland bestimmt.

Grafik 3: Struktur der Automobilzuliefer-
industrie in Deutschland, in %

Anteil der Anteil an der
Unternehmen Bruttowertschopfung*
(2016) (2016)

Unternehmen mit weniger als 250 Beschaftigten
mm  Sonstige Unternehmen

* Bruttoproduktionswert
Quelle: Statistisches Bundesamt 2018

Grafik 4: Umsatz deutscher Automobil-
zulieferer*, in Mrd. €

2008 443 67,4
2009 336 R 0.9
2010 40,4 21,1 61,6
2011 44,3 69,1
2012 438 68,4
2013 44,6 69,9
2014 45,9 27,4 73,3
2015 46,7 29,0 75,8
2016 46,7 29,6 76,3
2017 48,3 79,8
Inland B Ausland

* Unternehmen mit 50 und mehr Beschaftigten
Quelle: Feri 2018



Ertragslage

Die Ertragslage der deutschen Automobilzu-
lieferindustrie war in den letzten Jahren ver-
gleichsweise gut. Die Automobilhersteller Gben
durch strategische Verhandlungen, Straffung der
Bezugskette sowie hohe Leistungsanforderungen
einen stetigen Druck auf die Margen ihrer Liefe-
ranten aus. Trotzdem hat sich die Ebit-Marge der
Branche in Deutschland 2016 mit einem Anstieg
auf 5,29 Prozent dem Durchschnitt des Verar-
beitenden Gewerbes angeglichen (siehe Grafik 5).
Auch angesichts des vergleichsweise hohen In-
vestitionsaufwands ist dies bemerkenswert, denn
mit 4,0 Prozent lag die Investitionsquote der
Autozulieferer auch im Jahr 2017 wieder deutlich
Uber dem Vergleichswert des gesamten Verar-
beitenden Gewerbes (3,0 Prozent).

Die Auswertung der Unternehmensbilanzen
durch die Ratingagentur Creditreform zeigt einen
Einbruch der Kapitalrentabilitdtskennziffern der
Automobilzulieferindustrie im Jahr 2015, erkenn-
bar vor allem im Vergleich mit dem gesamten
Verarbeitenden Gewerbe (siehe Tabelle 1). Eine
mogliche Erklarung ist die erhdhte Kapitalisierung
der Unternehmen aufgrund geplanter Investi-
tionen. Trotz der anhaltend starken Wettbewerbs-
situation konnte wegen der guten Ertragslage im
Jahr 2016 eine Erholung verzeichnet werden.

Forschung und Entwicklung

Der gemeinsame Anteil von Zulieferern und Her-
stellern an den gesamtwirtschaftlichen For-
schungs- und Entwicklungsaufwendungen
(FUE) in Deutschland betragt rund 30 Prozent.
Als forschungsintensivste Industrie ist die Auto-
mobilbranche somit das Zugpferd fur den Tech-
nologiestandort Deutschland - mit weiterhin
steigender Tendenz (siehe Grafik 6). Da die Her-
steller inre Fertigungstiefe reduziert haben, geht
ein immer groBerer Anteil der FUE-Aktivitaten
von den Zulieferern aus.

Grafik 5: Ebit-Margen* in Deutschland, in %
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* Ebit/Umsatz, ** Schatzung/Prognose
Quelle: Feri 2018

Grafik 6: Innovationsausgaben in Deutschland,
inMrd. €

2008 306— 128,1
B T

Automobilindustrie B Gesamtwirtschaft

* Planzahlen
Quelle: ZEW 2018

Tabelle 1: Rentabilitats- und Finanzkennzahlen der Autozulieferer und des Verarbeitenden Gewerbes in Deutschland, in %

Eigenkapitalrentabilitat

Gesamtkapitalrentabilitat 5,4

Eigenkapitalquote 27,3

Quelle: Creditreform 2018

Branchenkennzahlen



Branchenkennzahlen

Insolvenzen

Die Insolvenzquote der Automobilzuliefer-
industrie lag in Deutschland im Jahr 2017 im
Jahresdurchschnitt bei 0,8 Prozent und damit
leicht Gber dem Durchschnitt des Verarbeiten-
den Gewerbes (0,7 Prozent). Im Jahr 2016 lag
die Quote der Automobilzulieferer noch auf ei-
ner Hohe von 0,5 Prozent und damit unterhalb
des Durchschnitts des Verarbeitenden Gewer-
bes (0,7 Prozent). Dies illustriert die im Zeitab-
lauf starkere Konjunkturabhangigkeit der
Automobilzulieferindustrie (siehe Grafik 7).

Wahrend der Trend der letzten zehn Jahre eine
abnehmende Tendenz zeigt, kletterten die Insol-
venzquoten der Autozulieferer zwischenzeitlich
infolge der Wirtschafts- und Finanzkrise 2009
und 2011 im Jahresdurchschnitt auf Werte von
3,2 beziehungsweise 1,5 Prozent. Durch die er-
folgte Marktbereinigung sowie die verbesserte
Eigenkapitalausstattung (siehe Tabelle 1 auf der
vorigen Seite) ist das Risiko der Zahlungsunfa-
higkeit seitdem gesunken. Flr das Jahr 2018 kin-
digt sich nach finf Monaten ein leichter Anstieg
der Insolvenzquote der Automobilzulieferer an.

International tatige Unternehmen

Die Rentabilitatszahlen der international tatigen
Unternehmen sind in der Regel deutlich héher
als die der nur in Deutschland tatigen Unter-
nehmen (siehe Tabelle 2). So lag die Ebit-Marge
im Jahr 2017 fir die neun groBRten gelisteten
Unternehmen bei 7,7 Prozent und die Eigen-
kapitalrentabilitat bei 17,4 Prozent. Lediglich
die Gesamtkapitalrentabilitat war in etwa auf
gleicher Hohe. GemaB einer Studie der
Strategieberatung Berylls haben die 100 welt-
weit umsatzstarksten Autozulieferer im Jahr
2017 Ebit-Margen von durchschnittlich 8,4 Pro-
zent erwirtschaftet.

Tabelle 2: Rentabilitatskennzahlen gelisteter
Unternehmen

2015 2016 2017
Ebit-Marge 6,7 7.8 7,7
EK-Rentabilitat 20,2 173 17,4
GK-Rentabilitat 5.3 5,4 5.7

Quelle: Bloomberg 2018

Grafik 7: Insolvenzquoten in Deutschland auf Jahresbasis, in %
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Entwicklung und Prognose

Die Weltwirtschaft ist auf einen moderaten Wachstumspfad eingeschwenkt. Mittelfristig stehen die Zeichen gut fir ein
weiteres, wenn auch deutlich abgeschwachtes Wachstum der globalen Automobilindustrie.

Die weltweite Produktion folgt den Wachstumsmarkten. China hat im Vergleich zu den Industrielandern aufgrund tber-
durchschnittlicher Zuwachsraten seinen Weltmarktanteil ausgedehnt und ist seit 2009 groBter Autoproduzent. Fur Zuliefe-
rer bringt die Entwicklung der Schwellenlander sowohl Geschéaftsmoglichkeiten als auch Markt- und Wettbewerbsrisiken.

Der Umsatz der deutschen Automobilzulieferindustrie ist 2017 auf ein neues Rekordhoch gestiegen. Flr 2018 ist eine
erneute Umsatzsteigerung zu erwarten. Aufgrund hoher Investitionskosten und verstarkten Wettbewerbs wird sich jedoch
die Ertragslage mittelfristig verschlechtern.

Der Transformationsprozess in der Automobilindustrie von der Nutzung von Verbrennungsmotoren hin zu der vermehr-
ten Nutzung von elektrischen Antrieben verstéarkt die Veranderungen in den (geografischen) Schwerpunkten der Auto-

mobilproduktion. China férdert die Elektromobilitadt mit massiven Investitionen.

Aufgrund der Notwendigkeit der Produktion vor Ort (Tiefenlokalisierung) nimmt die Anzahl an Cross-Border-M&A-

Aktivitaten zu.

Konjunkturprognose

Die deutsche Automobilindustrie ist als eine glo-
bal ausgerichtete Branche in besonderem Male
von den Entwicklungen auf den Weltmaéarkten
abhéangig. Dabei erweist sich die aktuelle
wirtschaftliche Entwicklung der Welt als sehr
robust gegeniber den zahlreichen geopoliti-
schen Bedrohungen. Wir gehen davon aus, dass
das globale Bruttoinlandsprodukt (BIP) im Jahr
2017 um 3,7 Prozent gewachsen ist. Dies stellt
einen leichten Anstieg gegenlUber dem Vorjahr
dar. Fur die Jahre 2018 und 2019 erwarten wir
eine Fortsetzung dieses Wachstums in dhnlicher
Hohe (2018: 3,7 Prozent; 2019: 3,6 Prozent).
Als Unsicherheitsfaktoren bleiben, ob den An-
kindigungen protektionistischer MaBnahmen
aus zahlreichen Landern auch Taten folgen und
inwieweit es tatsachlich zu den sich androhen-
den Handelskonflikten kommt.

Im Euroraum ist, im Wesentlichen durch die
expansive Geldpolitik der Europaischen Zentral-
bank (EZB) bedingt, ein recht kraftiger Auf-
schwung in Gang gekommen. Die niedrigen

Entwicklung und Prognose

Zinsen machen die weiterhin hohe Verschuldung
fur Unternehmen und private Haushalte tragbar
und lassen Konsum und Investitionen steigen.
Wir gehen davon aus, dass die Wirtschaft im Eu-
roraum im Jahr 2017 um 2,5 Prozent gewachsen
ist. Weder der naher riickende EU-Austritt GroB3-
britanniens noch die protektionistischen AnkUn-
digungen des US-Prasidenten haben diesen Kurs
bislang verandert. Fir das Jahr 2018 erwarten
wir jedoch einen Rickgang des Wachstums auf
2,0 Prozent. MaB3geblich hierflr ist die schwa-
chere Entwicklung der Industrie. Sie konnte ihre
Produktion in den ersten finf Monaten des Jah-
res im Vergleich zum zweiten Halbjahr 2017 nicht
weiter steigern. Ein Grund hierftr darfte die
splrbare Aufwertung des Euro sein, durch die
sich die preisliche Wettbewerbsfahigkeit der im
Euroraum produzierenden Unternehmen merk-
lich verschlechtert hat. Inzwischen hat der Ge-
genwind vom Wechselkurs wieder deutlich
nachgelassen. So hat der Euro gegenlber dem
US-Dollar wieder merklich an Wert verloren. Far
2019 gehen wir von einem Wachstum in Héhe
von 1,8 Prozent aus.

Nicht zuletzt wegen der Steuersenkungen dirfte

die US-Wirtschaft in diesem Jahr weiter ordent-
lich wachsen (Prognose 2018: 2,8 Prozent). Fur
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1,8%

betragt das geschatzte
Wachstum des deutschen
BIPs flr 2018.

Entwicklung und Prognose

das Jahr 2019 erwarten wir eine Wachstumsrate
von 2,3 Prozent. Die konjunkturelle Erholung
bliebe damit vom Tempo her unspektakular. Al-
lerdings dauert sie bereits mehr als acht Jahre
und hat sich damit als sehr langlebig erwiesen.
Der aktuelle Aufschwung ist bereits jetzt der
drittlangste seit Beginn der Daten 1854. Wah-
rend das Vollbeschaftigungskanziel erreicht ist,
liegt die Inflationsrate weiterhin unter dem Ziel
der Federal Reserve Bank (Fed). Die Notenbank
geht weiterhin davon aus, dass mittelfristig wie-
der mit einer hdheren Teuerung zu rechnen ist.
AuBerdem ist die Wirtschaft wegen der anste-
henden Steuersenkungen weniger auf eine ex-
pansive Geldpolitik angewiesen. Vielmehr droht
eine Uberhitzung der Wirtschaft, sollte die Fed
nicht rechtzeitig den FuB vom Gas nehmen.

Wir gehen davon aus, dass sich in China der
Trend des nachlassenden Expansionstempos
weiter langsam fortsetzt. Nach einem Wachstum
von 6,9 Prozent im Jahr 2017 erwarten wir flr die
beiden kommenden Jahre leicht rlcklaufige Ra-
ten (2018: 6,5 Prozent; 2019: 6,2 Prozent). Sorgen
bereitet vor allem die hohe Verschuldung von
privaten Haushalten und Unternehmen, die sich
seit 2008 fast verdoppelt hat. Bei einem schwa-
cheren Wirtschaftswachstum und steigenden
Zinsen droht die Gefahr, dass viele Unternehmen
und Konsumenten ihre Kredite nicht mehr bedie-
nen kénnen, was zu Problemen im Bankensektor
fihren wlrde. Auch die Sparquote von fast
50 Prozent, der héchsten unter den 100 gréBten
Volkswirtschaften, kreiert auf der Suche nach In-
vestitionsméglichkeiten spekulative Exzesse an
den Finanzmarkten, am Immobilienmarkt und in
etlichen Industriesektoren. Immerhin wurde die
Kapitalflucht durch Restriktionen fUr Kapitalex-
porte erfolgreich gestoppt.

In Bezug auf die Schwellenlander zeigt sich ein
gemischtes Bild: Indien durfte mit einem Wachs-
tum von 6,4 Prozent im Jahr 2017 und einer Prog-
nose von 7,3 Prozent flr 2018 erneut aufholen.
Das Wachstum von Russland (Prognose 2018:
1,5 Prozent) und Brasilien (Prognose 2018: 1,5 Pro-
zent) durfte zwar wieder leicht ansteigen, aber
diese beiden BRIC-Lander werden womaéglich
noch Jahre brauchen, um zu alter Starke
zurlckzukehren.

Die deutsche Wirtschaft ist im Jahr 2017 mit einer
Rate von 2,2 Prozent kraftig gewachsen und geht
mit ordentlichem Schwung in das neue Jahr. Die
zuletzt schwacheren Auftragseingange und die
seit Anfang des Jahres deutlich gefallenen
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Frihindikatoren lassen jedoch erwarten, dass das
Wachstumstempo in Zukunft etwas geringer aus-
fallen wird. Verantwortlich hierflr sind in erster
Linie die Exporte, die wegen der zwischenzeitli-
chen Aufwertung des Euro und einer nicht mehr
ganz so starken Weltkonjunktur derzeit nicht an
die hohe Dynamik des vergangenen Jahres an-
knUpfen kénnen. Damit durfte die deutsche Wirt-
schaft in diesem Jahr etwas langsamer zulegen
als 2017. Mit einem Plus von 1,8 Prozent im Jah-
resdurchschnitt dirfte das Wachstum aber er-
neut sehr ordentlich ausfallen. Denn der private
Konsum bleibt ein Treiber fir die Konjunktur. Die-
ser profitiert von der steigenden Beschaftigung
und ordentlichen Lohnzuwéachsen - wir rechnen
2018 bei den Tariflohnen mit einem Plus von
2,8 Prozent. AuBerdem sorgt die expansive Geld-
politik der EZB weiterhin flr glnstige Finanzie-
rungsbedingungen. Weitere Impulse werden
wohl wieder die Bauinvestitionen liefern, die von
der hohen Nachfrage nach Immobilien angefacht
werden. Im Laufe des Jahres 2019 dUrfte sich die
Wachstumsdelle allmahlich auswetzen, auch
wenn die Wachstumsrate wohl nicht mehr auf
das Niveau von 2017 zurtckkehren wird.

Der positive Gesamteindruck sollte indes nicht
von den Risiken ablenken, die unter der Oberflache
lauern. Zwar wird Deutschland auf absehbare
Zeit das 6konomische Kraft- und Wachstums-
zentrum in Europa bleiben, jedoch hat der
Produktionsstandort aufgrund kraftiger Lohn-
steigerungen gegenulber den anderen Landern der
Eurozone zuletzt an Wettbewerbsfahigkeit verlo-
ren. So ist die Schere der Lohnstlckkosten seit 2011
immer gréoBer geworden (siehe Grafik 8). Damit
dirften die Gewinnmargen der Automobilindus-
trie weiter unter Druck geraten.

Grafik 8: Entwicklung der Lohnstlckkosten*
(Index 2010 = 100)
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* Verhaltnis der Arbeitskosten zur Arbeitsproduktivitat
Quelle: Eurostat 2018

In den letzten Jahren konnten die fallenden Roh-
stoffpreise diesen Druck abmildern. Diese Entlas-
tung hat sich jedoch in der letzten Zeit reduziert,



denn der HWWI-Rohstoffpreisindex hat zwischen
Januar 2017 und August 2018 um 16 Prozent an
Wert zugelegt (siehe Grafik 9).

Im Rohstoffpreisindex enthalten ist auch der
Olpreis, der eine besondere Rolle fiir die Automo-
bilindustrie spielt (siehe Grafik 10). Ein Barrel
Brentdl kostet mit 73 US-Dollar circa 8 Prozent
weniger als Anfang Juli. Produktionsausfalle in
Venezuela, Libyen und Kanada hatten den Preis
zwischenzeitlich kraftig nach oben geschoben. FlUr
Entlastung sorgt nun das héhere Angebot der
OPEC-Staaten und Russlands. Wie Ende Juni
angeklndigt haben die meisten Mitglieder des
KUrzungsabkommens ihre Férderung hochgefah-
ren: Im Juli wurden in Summe 600-700 Tausend
Barrel pro Tag mehr zur Verfligung gestellt als zwei
Monate zuvor. Hinzu kommt das rekordhohe
US-Angebot von rund 11 Millionen Barrel pro Tag,
das allerdings wegen Pipeline-Engpassen nur
erschwert aus dem Binnenland abflieBt. Damit ist
das Angebot derzeit mehr als ausreichend, die
globale Olnachfrage zu decken. Dank der robusten
Weltkonjunktur wachst diese trotz der deutlichen
Verteuerung von Ol noch immer kréftig. Mittelfris-
tig droht aber eine Angebotsverknappung: Zum
einen wird wohl Venezuelas Produktion wegen der
massiven wirtschaftlichen Probleme im Land wei-
ter fallen. Zum anderen dUrften die US-Sanktionen
gegen den Iran zu einem deutlichen Rlckgang der
iranischen Olexporte fihren. Die anderen
OPEC-Staaten durften inre Férdermenge zwar im
Gegenzug weiter hochfahren. Die frei verflgbaren
Kapazitaten wirden dann aber auf ein sehr niedri-
ges Niveau sinken. Der Preis fUr ein Barrel Brentdl
durfte in der zweiten Jahreshélfte deshalb nur
noch leicht nachgeben: Zum Jahresende wird es
wohl immer noch 70 US-Dollar kosten.

Die Automobilindustrie unterscheidet sich von
anderen globalen Industrien vor allem durch die
ausgepragte Regionalstruktur: Hersteller verfol-
gen eine Lokalisierungsstrategie, sie produzie-
ren also in enger geografischer Nédhe zu den
jeweiligen Absatzmarkten. Dabei geht es weni-
ger um Kostensenkungen im Rahmen der inter-
nationalen Arbeitsteilung als um die Sicherung
des Zugangs zu den lokalen Wachstumsmark-
ten. Kauferpraferenzen und staatliche
Local-Content-Auflagen (inklusive Steuern, Z6l-
len, Einfuhrbeschrdnkungen) dréangen die

Entwicklung und Prognose

Grafik 9: Entwicklung der Rohstoffpreise in
Deutschland auf €-Basis
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Grafik 10: Entwicklung des Olpreises in
US-Dollar, Barrel Brentol
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Automobilindustrie zur Produktion vor Ort.
Hohe Anforderungen stellen in dieser Beziehung
zum Beispiel Brasilien, Russland, Mexiko und vor
allem China, wo neben den Local-Content-
Auflagen die Verpflichtung besteht, mit heimi-
schen Unternehmen zusammenzuarbeiten.

Mittelfristig stehen die Zeichen gut fir ein weite-
res, wenn auch deutlich abgeschwachtes
Wachstum der globalen Automobilindustrie. Mit
Blick auf die Industrielander sprechen hierfur
die solide Konjunktur und die hohe Beschafti-
gung in Deutschland und den USA. Zudem la-
gen die Neuwagenverkaufe in der EU im Jahr
2016 auf einem Niveau von nur 93 Prozent des
Vorkrisenhdchstwertes aus dem Jahr 2007.
Folglich sind auf dem europaischen Markt in den
nachsten Jahren weiterhin Nachholeffekte zu er-
warten, die im Jahr 2017 dazu gefUhrt haben,
dass zum ersten Mal wieder das Vorkrisenniveau
erreicht worden ist.

In den Schwellenlandern wird mit wachsendem

Wohlstand die Motorisierung der Bevolkerung
weiter zunehmen. So lag nach offiziellen
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29,8 %

aller Autos weltweit

wurden 2017 in China
produziert. Damit hat sich

der Anteil Chinas an der
globalen Automobilproduktion
seit 2008 mehr als verdoppelt.

Entwicklung und Prognose

staatlichen Angaben, wie sie der Weltverband
der Automobilhersteller (OICA) zusammentragt,
die Kfz-Dichte je 1.000 Einwohner im Jahr 2015
in China (118) beziehungsweise Indien (22) noch
immer deutlich unter den Werten fur Europa
(471) oder die USA (821). Die tatsachlichen Mo-
torisierungsgrade beider Lander sind woméglich
sogar geringer. Die weltweite Entwicklung der
Kfz-Neuzulassungen zeigt, dass insbesondere
China als Absatzmarkt rasant an Bedeutung ge-
wonnen hat. Auch wenn sich die Wachstumsrate
aufgrund der Konjunkturverlangsamung zuletzt
abgeflacht hatte, nahm sie 2016 und 2017 wieder
an Fahrt auf (siehe Grafik 11).

Demgegeniber sind die ehemals hoffnungs-
vollen Automaérkte in Russland und Brasilien we-
gen anhaltender Konjunkturschwache generell
rtcklaufig, wenngleich Russland 2017 Aufholef-
fekte verzeichnen konnte. Im Gefolge der Auto-
mobilhersteller haben zahlreiche Zulieferbetriebe
Kapazitat in den Wachstumsregionen der Welt
aufgebaut oder planen dies. Die wachsende Be-
deutung der Emerging Markets erhéht jedoch
auch die Volatilitat des Absatzmarktes. Vor allem
ein Einbruch des chinesischen Marktes aus wirt-
schaftlichen oder politischen Grinden hatte
grofBe Verluste zur Folge, nicht zuletzt aufgrund
der Ansteckungswirkung, die davon auf die Ubri-
gen Emerging Markets ausginge. Vor dem Hin-
tergrund eines verlangsamten Wachstums der
Weltwirtschaft wird sich der Wettbewerb zwi-
schen Anbietern und Produktionsstandorten ver-
scharfen. Dies betrifft auch den konzerninternen
Standortwettbewerb.

Die weltweite Automobilproduktion folgt den
Wachstumsmarkten. Auch hier sind im Zeitablauf
gravierende regionale Verschiebungen zugunsten
der Emerging Markets zu beobachten. Die jahrli-
che Kfz-Produktion ist weltweit zwischen 2008
und 2017 um 36,9 Prozent von 70,7 Millionen auf
96,8 Millionen Fahrzeuge angewachsen. Dabei hat
insbesondere China, das bereits seit 2009 die
Weltmarktproduktion anfthrt, als Standort rasant
an Bedeutung gewonnen (siehe Grafik 12). Mit zu
berlcksichtigen ist dabei auch, dass der hohe Ab-
satz in China in der jingeren Vergangenheit auch
durch steuerliche Vorzieheffekte bedingt wurde.

Wahrend die Industrielander (USA, Europa,
Japan) 2008 noch einen Anteil von 59,4 Prozent
der Weltproduktion auf sich vereinen konnten,
waren es im Jahr 2017 nur noch 44,3 Prozent.
Demgegeniber hat sich der Anteil Chinas von
13,1 Prozent im Jahr 2008 bis 2017 auf 29,8 Pro-
zent mehr als verdoppelt. FUr die Stabilitat der
Automobilproduktion in der EU sorgt derzeit vor
allem das Premiumsegment, da hier nach wie vor
der Export einen hohen Stellenwert hat. Zudem
werden in einigen Wachstumsmarkten aufgrund
anfanglich geringer LosgréBen zunéchst nur
sogenannte ,,Completely Knocked Down"“(CKD)-
Werke aufgebaut. Bei der CKD-Fertigung expor-
tieren die Hersteller vollstdndige Fahrzeuge in
Form von Bauséatzen, deren Endmontage zur Um-
gehung von Einfuhrzollen vor Ort erfolgt. Dies halt
einen Grofteil der Wertschépfung im Heimatland
des Herstellers.

Grafik 11: Entwicklung der weltweiten
Automobilnachfrage (Index 2008 = 100)
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Grafik 12: Entwicklung der weltweiten
Automobilproduktion (Index 2008 = 100)
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835 Mrd. €

betrug der Umsatz
der 100 gréBten Auto-
zulieferer der Welt 2017.

Entwicklung und Prognose

Die fihrenden chinesischen Hersteller werden
langfristig auch auf den Weltmarkt streben. Die
Commerzbank rechnet damit, dass in den
nachsten zehn bis finfzehn Jahren mindestens
zwei der chinesischen Hersteller mit einer jahrli-
chen Produktion von mehr als drei Millionen
Fahrzeugen in die Top Ten der weltgroBten Au-
tomarken aufsteigen kénnten.

Flr deutsche Zulieferer mit internationalem Auf-
tritt bietet sich durch die Entwicklung der Emer-
ging Markets eine Chance, ihre Abhangigkeit von
einzelnen Abnehmern zu reduzieren und ihr Ge-
schéft besser zu diversifizieren. Dabei ist jedoch
zu beachten, dass sich die Mobilitatsbedlrfnisse
auf diesen Markten von denen auf den gesattigten
Markten der Industrielander unterscheiden. Ge-
fragt sind Produktstrategien, die auf die BedUrf-
nisse der einzelnen Regionen ausgerichtet sind.
Das Marktpotenzial in Indien und den landlichen
Regionen Chinas liegt vor allem bei Klein- und
Kleinstwagen. Zulieferer, die Low-Cost-Produktion
beherrschen, kdnnen dies ausnutzen.

Die Internationalisierung der deutschen Herstel-
ler verlauft in Abhangigkeit von der Fahrzeug-
klasse. Der Anteil der Auslandsproduktion ist im
Volumensegment deutlich héher als im Premi-
umsegment. Kleinst- und Kleinwagen werden zu
80 bis 90 Prozent an auslandischen Standorten
gefertigt, gefolgt von Fahrzeugen der Kompakt-
klasse, Caddies und SUVs mit rund 70 Prozent.
Demgegenulber findet die Produktion von Lu-
xusfahrzeugen und hochwertigen Sportwagen
nach wie vor zu 90 Prozent im Inland statt.

Im Sog der Automobilhersteller haben sich auch
die Zulieferer international aufgestellt. Laut ei-
ner Standortumfrage des VDA betreiben deut-
sche Zulieferunternehmen bereits rund
3.000 internationale Standorte. Dominiert wird
dieses Bild von den Tier-1-Lieferanten, welche
die Spitze der Zulieferpyramide bilden und
verschiedene Hersteller weltweit zu ihren Kun-
den zahlen. Mit einem Beschaftigungsanteil im
Ausland von durchschnittlich 60 Prozent weisen
die gréBten deutschen Zulieferfirmen sogar ei-
nen hoéheren Internationalisierungsgrad auf als
die Automobilhersteller.

Mittelfristig wird die Verpflichtung zur Wert-
schépfung auf den jeweiligen Absatzmarkten zu
einem Anstieg der lokalen Beschaffungsquote
von derzeit 40 bis 50 Prozent auf Werte von
80 bis 90 Prozent fuhren. Tiefenlokalisierung,
das heif3t die Nutzung von Bezugsquellen in der
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jeweiligen Region, gewinnt somit an Bedeutung.
Dabei ist es besonders in den BRICS-Landern
far deutsche Tier-1-Lieferanten schwierig, ge-
eignete Zulieferer fUr den Aufbau einer lokalen
Beschaffungskette zu finden. Es ist davon aus-
zugehen, dass deshalb Cross-Border-M&A-Akti-
vitdten zunehmen werden.

Wahrend die groRen Zulieferer die International-
isierung bereits vollzogen haben, besteht gerade
im Mittelstand noch ein groBer Handlungsbedarf.
Der globale Auftritt wird auch fir Tier-2- und
Tier-3-Zulieferer immer wichtiger. Sie stehen vor
der Herausforderung, eine angemessene Strate-
gie in diesem Wettbewerbsumfeld zu finden.
Dies kann sich als lebenswichtig erweisen, da
Firmen ohne internationalen Auftritt bei der Auf-
tragsvergabe oftmals unbericksichtigt bleiben.

Die Strategieberatung Berylls ermittelt eine jahrli-
che Weltrangliste der 100 umsatzstarksten Auto-
mobilzulieferer. Demnach kamen die 100 groéiten
Zulieferer der Welt im Jahr 2017 auf einen
Gesamtumsatz von etwa 835 Milliarden Euro.
Gegenlber dem Vorjahr entspricht dies einem
Anstieg von einem Prozent.

In den vergangenen zehn Jahren hat sich die
Branchenstruktur verandert. Der Anteil der asiati-
schen Firmen unter den Top 100 nimmt zu. Seit
2013 stellen sie die gréBte Gruppe. Im Jahr 2017
waren es bereits 38 asiatische Zulieferer, gefolgt
von 24 aus dem Bereich der NAFTA, 19 deutschen
und 19 sonstigen europdischen Herstellern. Damit
zeigt sich auch auf Ebene der Zulieferer die Be-
deutung der drei gro3en Welt-Automobilmaéarkte
Asien, Amerika und Europa (siehe Grafik 13).

Grafik 13: Regionale Verteilung der 100
groBten Autozulieferer der Welt (2017)*, in %

Asien
B NAFTA
Deutschland

B Rest-Europa**

* Gemessen am Weltumsatz
** EU 28 + EFTA ohne Deutschland
Quelle: Berylls 2018



Es ist davon auszugehen, dass in den nachsten
Jahren chinesische Zulieferer verstarkt in die
Top 100 dréngen werden - 2017 waren erst vier
Unternehmen vertreten (2016 waren es noch
zwei). Joint Ventures westlicher OEMs werden
im Moment noch stark von westlichen Zuliefe-
rern bzw. deren chinesischen Téchtern versorgt.
In diesen Markt dringen zunehmend auch die
immer besser werdenden chinesischen Zuliefe-
rer ein. Bei den chinesischen OEMs ist die Situa-
tion eine andere: Hier sind die westlichen
Zulieferer aus zwei Grinden weniger stark
vertreten. Zum einen haben die chinesischen
OEMs - auBer bei sicherheitsrelevanten Teilen -
geringere Qualitatsanspriche. Zum anderen ha-
ben sie eine hohe Wertschoépfungstiefe und
fertigen viele Komponenten selbst, die in ande-
ren Markten von den Zulieferern kommen.

Die deutschen Autozulieferer sind im WeltmafBstab
besonders erfolgreich. Die 19 deutschen Unterneh-
men vereinen einen Anteil von Uber 25 Prozent des
Gesamtumsatzes der Top-100-Weltrangliste auf
sich - etwa 210 Milliarden Euro. Damit haben sie
seit 2007 in einem wachsenden Markt ihren Welt-
marktanteil gehalten. Die Nachfrage nach Fahr-
zeugteilen wird jedoch nicht nur von der
Nachfrage nach Neuwagen bestimmt, sondern
auch vom wachsenden After-Sales-Markt. Wah-
rend der alternde Fahrzeugbestand in den Indus-
trielandern flr einen stabilen Ersatzteilbedarf
sorgt, wird das After-Sales-Geschéft in China
aufgrund des starken Marktwachstums zukinftig
an Bedeutung gewinnen.

Erfolgreiche Zulieferer verfolgen eine zwei-
gleisige Absatzstrategie: Zum einen folgen sie
den Herstellern in die neuen Wachstumsmarkte.
Zum anderen kénnen sie in den gesattigten
Markten mit hoher Fahrzeugdichte Uber den Er-
satzteilmarkt sowie die periodischen Ersatzan-
schaffungen Umséatze generieren.

Der Produktionsindex der Automobilzuliefer-
industrie am Standort Deutschland hat sich im
Jahr 2017 sehr positiv entwickelt und spiegelt
damit die aktuelle positive Situation wider (siehe
Grafik 14). So lag er im Jahresdurchschnitt bei
107,5 und damit deutlich Gber den beiden Vor-
jahren (2015:100;2016:101,6). Wirerwarten, dass
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Grafik 14: Produktionsindex deutscher
Autozulieferbetriebe*, arbeitstaglich bereinigt
(2015 =100)
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sich diese Entwicklung in den kommenden Jahren
weiter fortsetzen wird, wenngleich dem Wachs-
tum dadurch Grenzen gesetzt werden, dass ein
verstarktes Engagement in den Wachstums-
markten zu erwarten ist. Im ersten Halbjahr 2018
stieg der Index weiter auf 114 Punkte. Trotz der
positiven Entwicklung der Produktion hat sich die
Kapazitatsauslastung in der deutschen Auto-
mobilzulieferindustrie nur geringfligig verandert
(siehe Grafik 15).

Grafik 15: Kapazitatsauslastung in der
deutschen Automobilzulieferindustrie*, in %
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Quelle: Feri 2018

Stattdessen hat sie sich bei etwa 85 Prozent ver-
stetigt, auch wenn in der jingsten Vergangenheit
leichte Aufwartstendenzen zu erkennen sind (Jah-
resdurchschnitt 2017: 86,3 Prozent und Halbjah-
resdurchschnitt 2018: 89,8 Prozent). Auch hierin
ist das verstarkte Engagement in den Wachstums-
markten zu erkennen. Entsprechend gehen wir
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Grafik 16: Auftragseingang bei deutschen
Autozulieferbetrieben*, Volumenindex
(2015 =100)
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Grafik 17: Geschaftsklima in der deutschen
Autozulieferindustrie*, Saldo in %, saisonbereinigt
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Grafik 18: Umsatz deutscher Automobilzu-
lieferer*, in Mrd. €

2008 44,3
2009 336

2010 404 21,1 61,6
2011 443
2012 438 24,6 68,4
2013 24,6
2014 459
2015 46,7 29,0 758
2016 46,7 29,6 76,3
2017 483 315 79,8
2018* 50,1
2019 51,0 357 86,8
2020 51,1 36,8 87,9

Inland M Ausland

* Betriebe mit 50 und mehr Beschaftigten, ** Prognose/Schatzung
Quelle: Feri 2018
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davon aus, dass die Kapazitatsauslastung am
Standort Deutschland in Zukunft mittelfristig nur
noch wenig gesteigert werden wird. Auch die
Auftragseingange weisen in der letzten Zeit eine
positive Tendenz auf (siehe Grafik 16). Daflr sind
vor allem die Auslandsauftrage verantwortlich,
wéahrend sich die Auftrage aus dem Inland im
Wesentlichen seitwarts bewegen. Mittelfristig
sind jedoch wegen der zunehmenden Bedeu-
tung der lokalen Beschaffung (,,local sourcing”)
an den wichtigsten Produktionsstandorten keine
hohen Steigerungen der Auslandsauftrage mehr
zu erwarten.

Die vom ifo Institut ermittelten Einschatzungen
des Geschaftsklimas in der Zulieferbranche ha-
ben insbesondere in der zweiten Halfte des Jah-
res 2017 einen deutlichen Anstieg verzeichnet
(siehe Grafik 17). Im November 2017 lagen sie
auf einem Niveau, das zum letzten Mal im Feb-
ruar 2011 erreicht wurde. Dies stimmt trotz der in
Deutschland sehr prasenten Diskussionen um die
Dieseltechnologie fur den Ausblick auf 2018 op-
timistisch. Denn Dieselaggregate werden auch
nicht kurzfristig vom Markt verschwinden, son-
dern zum Beispiel in Hybridfahrzeugen weiterhin
verwendet. Entsprechend hat sich das Ge-
schaftsklima im Durchschnitt des ersten Halbjah-
res 2018 auf dem guten Wert des zweiten
Halbjahres 2017 stabilisiert.

Der Umsatz der deutschen Automobilzuliefer-
industrie ist nach dem Einbruch im Krisenjahr
2009 fast stetig gewachsen (siehe Grafik 18). Im
Jahr 2017 erreichte die Branche am Produktions-
standort Deutschland den Rekordumsatz von
79,8 Milliarden Euro. Dies entspricht einer Stei-
gerung um 4,6 Prozent gegeniber 2016 (76,3 Mil-
liarden Euro). FUr 2018 rechnen wir mit einem
weiteren Umsatzanstieg auf 84,1 Milliarden Euro.
Diese Entwicklung wird sich Uber den Prognose-
zeitraum bis 2020 fortsetzen, wobei die
Auslandsumsatze etwas schneller wachsen wer-
den als die Inlandsumsatze und am Ende dieses
Zeitraums einen Anteil von rund 42 Prozent an
dem bis dahin auf 87,9 Milliarden Euro gestiege-
nen Gesamtumsatz erreichen durften.

Bei den Autoherstellern spielt das Auslands-
geschaft allerdings eine deutlich gréBere Rolle.
Da sie bereits viel friGher mit der International-
isierung begonnen haben, macht das Auslands-
geschaft flr sie mittlerweile rund 70 Prozent des
Gesamtumsatzes aus und wird in den nachsten
Jahren voraussichtlich bei diesem Anteil bleiben
(siehe Grafik 19 auf der nachsten Seite).



Grafik 19: Umsatz deutscher Automobil-
hersteller*, in Mrd. €

2008 83,1 170,2 253,3

2009 75,6 132,2 207,7

2010 73,6 175,4 249,0

201 799 2737

2012 80,1 200,2 280,3

2013 78,1 205,0 283,1

2014 80,2 204,5 284,8

2015 89,5 229,1 318,6

2016 96,1 220,9 317,0

200 ST

2018** 100,6 240,5 341,1

2019+ 107,1 239,7 346,7

2020** 105,5 245,2 350,7
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* Betriebe mit 50 und mehr Beschéftigten, ** Prognose/Schatzung
Quelle: Feri 2018

Damit steht die Zulieferindustrie weiterhin unter
einem hohen Internationalisierungsdruck. Sie wird
auch in Zukunft den Autoherstellern folgen mus-
sen, wenn diese Produktionsstandorte insbeson-
dere in den Schwellenlandern aufbauen oder
erweitern.

Diesen Befund bestatigt eine Umfrage des CAM
(Center of Automotive Management) aus dem
Jahr 2016. Darin gaben mehr als die Halfte der
befragten Unternehmen der Zulieferbranche an,
dass Deutschland in Zukunft als Produktions-
und Entwicklungsstandort fUr sie an Bedeutung
verlieren werde. Allerdings stellt sich die Situa-
tion fur groBe und kleine Unternehmen unter-
schiedlich dar. So gaben 85 Prozent der grofRen
Zulieferer mit mehr als 500 Beschaftigten an,
bereits in China und im NAFTA-Raum tatig zu
sein, wahrend dieser Anteil bei den kleinen Un-
ternehmen nur 45 Prozent betrug.

Kosten- und Ertragslage

Kostenlage

Die Automobilzulieferindustrie benodtigt sehr
spezielle Vorleistungen, die oftmals aus der ei-
genen Branche stammen. Der Materialverbrauch
hat mit rund 55 Prozent einen héheren Anteil
am Bruttoproduktionswert als im gesamten Ver-
arbeitenden Gewerbe, wo der Durchschnitt bei
45 Prozent liegt (beide Werte inklusive Energie-
verbrauch und ohne Einsatz an Handelsware
und Kosten flr Lohnarbeiten).

Entwicklung und Prognose

Die Personal- und Sozialkosten liegen bei einem
Anteil von etwa einem Flnftel, mit leicht steigen-
der Tendenz. Berlcksichtigt man, dass der Unter-
nehmenserfolg in der Branche wesentlich vom
hoch spezialisierten und innovativen Personal
abhéangt, ist davon auszugehen, dass dieser
Anteil in der ndheren Zukunft nicht sinken wird.
Daflr spricht unter anderem die zunehmend
dynamische Lohnentwicklung. Da gut ausge-
bildete Arbeitskrafte (Ingenieure, Informatiker)
bei komplexer werdenden Technologien ein
Engpassfaktor sind, werden das strategische
Mitarbeitermanagement sowie die enge Zu-
sammenarbeit mit Hochschulen und Forschungs-
instituten immer wichtiger.

Gepragt ist die Branche von einer dauerhaft ho-
hen Investitionstatigkeit, die eine entscheidende
Rolle fur die zuklnftige Wettbewerbsfahigkeit
spielt. Die Investitionsquote lag 2016 wie in den
letzten Jahren bei gut 4 Prozent und damit deut-
lich Gber dem Durchschnitt des Verarbeitenden
Gewerbes (siehe Grafik 20). Auch Uber den Pro-
gnosezeitraum bis 2020 wird sich an dieser Re-
lation nichts andern, denn der Investitionsdruck
bleibt durch die Anforderungen neuer Technolo-
gien - auch durch die notwendige Parallelfor-
schung an unterschiedlichen Technologien - (siehe
Kapitel ,,Trends und Innovationen*) und die
immer starkere Internationalisierung in der Auto-
mobilbranche hoch. So sind viele Zulieferer
mehr oder weniger gezwungen, den Auto-
herstellern in die neuen Markte, insbesondere in
den Schwellenlandern, zu folgen und dort Pro-
duktionsanlagen aufzubauen.

Grafik 20: Investitionsquoten in Deutschland,
in %
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Etwa 4 %

betrug die Investitionsquote
zumeist in den letzten Jahren.



4,67 %

wird die durchschnittliche
Ebit-Marge der deutschen
Automobilzulieferer im
Jahr 2018 schatzungsweise
betragen.
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Daneben missen sie die Konkurrenz aus den
etablierten Landern wie den USA, Japan und
SUdkorea im Fokus behalten. Um den Vorsprung
gegenlber diesen Landern zu bewahren, wer-
den deutsche Autozulieferer auch in Zukunft
kraftig in Produkt- und Prozessinnovationen in-
vestieren mussen.

Inflexible Kostenstrukturen sind aufgrund der
erhéhten Volatilitat der Markte ein Risikofaktor.
Hier ist eine Abwagung zu treffen. Einerseits kann
eine héhere Fertigungstiefe aus technologischer
Sicht einen Wettbewerbsvorteil bedeuten und
insbesondere die Kapazitaten zur Bewaltigung
unerwartet starker Nachfrageschlbe sichern.
Andererseits gilt die Faustformel, dass ein
,Break-even” fUr wettbewerbsfahige Zulieferer
auch bei 80 Prozent des derzeitigen Umsatzes
mdglich sein muss.

Ertragslage

Automobilhersteller haben ihre Fertigungstiefe
reduziert und im Zeitablauf ein immer groBeres
Outsourcing der Produktion betrieben. Vor allem
die Auslagerung von Komponenten, die als weni-
ger bedeutsam flr die Herstellermarke betrach-
tet werden, wird sich in Zukunft fortsetzen.
Zulieferer haben derzeit nach Angaben des VDA
einen Anteil von etwa 70 Prozent an der automo-
bilen Wertschépfung. Somit haben Bemihungen
der Hersteller zur Senkung der Einkaufskosten
einen groBen Einfluss auf ihre Gewinne. Dies
bringt die Zulieferbranche traditionell unter
starken Preisdruck. Wettbewerbsstarke Tier-1-
Zulieferer, die Uber SchlUsseltechnologien verfl-
gen und global aufgestellt sind, kdnnen mit den
Herstellern auf Augenhdéhe verhandeln und er-
warten ihrerseits Preiszugestandnisse von ihren
eigenen Zulieferern.

Dem stehen viele kleine und mittlere Unternehmen
gegenUber, die den Uberwiegenden Anteil der
Branche stellen und unter starkem Preisdruck sind.
Dies gilt insbesondere fir Anbieter austauschbarer
Handelswaren (,,Commodities”). Die Hersteller
haben in den letzten 30 Jahren ihre Verhandlungs-
strategien perfektioniert - von der Kostenoffen-
legung bis hin zur ,Mehrraumverhandlung”.

Obwohl sich die Ebit-Marge der deutschen Auto-
mobilzulieferer 2017 mit 5,4 Prozent dem Durch-
schnitt des Verarbeitenden Gewerbes (2017:
5,2 Prozent) voraussichtlich weiter angenahert
hat, ist fUr die nachsten Jahre mit einer Ver-
schlechterung der Ertragslage zu rechnen (siehe
Grafik 21). HierfUr sprechen nicht nur die steigen-
den Anforderungen seitens der Hersteller,
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sondern auch der erhéhte Bedarf an Investitio-
nen in neue Standorte und SchlUsseltechnologien,
die Zunahme der politischen und wirtschaftlichen
Risiken sowie der zunehmende Wettbewerb in-
nerhalb der Branche.

Grafik 21: Entwicklung der Ebit-Margen* in
Deutschland, in %
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Quelle: Feri 2018

Mittelfristig erwarten wir Ebit-Margen von 3,5 bis
4 Prozent. Hierbei werden sich die Ertrage zwi-
schen unterschiedlichen Zulieferergruppen deut-
lich auseinanderentwickeln. Auf der einen Seite
stehen wettbewerbsstarke Unternehmen mit
internationaler Prasenz und Kernkompetenzen
bei Schllsseltechnologien, auf der anderen die
weniger gut positionierten Lieferanten von aus-
tauschbaren Handelswaren, deren Ebit-Margen
deutlich unterdurchschnittlich ausfallen.

Die Konsolidierung der Branche wird auch auf-
grund der aktuell guten Ertragslage an Dynamik
verlieren. Die Unternehmensanzahl dirfte sich
nach einem kleinen Anstieg im Jahr 2016 in den
nachsten Jahren auf einen Wert um 670 Unterneh-
men einpendeln (siehe Grafik 22). Aufgrund der
Uberdurchschnittlichen Entwicklung der wettbe-
werbsstarken Unternehmen wird die Zahl der Be-
schaftigten in der deutschen Autozulieferindustrie
im Zeitraum bis 2020 trotz anhaltender Verlage-
rung der Produktion ins Ausland weiter zunehmen,
von bislang 272.500 auf 280.800 Mitarbeiter im
Jahr 2020 (siehe Grafik 22).

Grafik 22: Anzahl der Unternehmen und
Beschéftigten in der deutschen Automobil-
zulieferindustrie*, Beschéaftigte in Tausend
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Trends und Innovationen

« Die Digitalisierung als Megatrend hat vielfaltige Auswirkungen auf die Branche, es wird ein neues Kapitel in der
Mobilitat aufgeschlagen. Durch vernetztes und autonomes Fahren sowie die Etablierung von Carsharing-Angebo-
ten verandern sich die bisherigen Marktprozesse und es bestehen Potenziale fur den Eintritt bislang branchen-

fremder Unternehmen.

¢ Vernetztes und autonomes Fahren sind wichtige Triebfedern flr Forschung und technische Innovationen. Im
Bereich der Fahrerassistenzsysteme haben sich die etablierten Automobilzulieferer eine starke Marktposition
aufgebaut. Jedoch droht bei der ,,Car-to-X“-Kommunikation der Marktzutritt branchenfremder Wettbewerber.

¢ Leichtbau ist ein wichtiger Hebel zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs. Autohersteller machen ihren Zulieferern
Vorgaben flr die kontinuierliche Gewichtsreduktion der Komponenten und erzeugen damit Innovationsdruck.

¢ Digitale Transformation (,,Industrie 4.0“) wird zu einem Wandel der hergebrachten Wertschépfungsstrukturen
fUhren. Zulieferer stehen vor der Herausforderung, sich in den flexiblen Produktionsnetzwerken zu halten. Neue
Systemdienstleistungen bieten Geschaftspotenzial.

¢ Die Urbanisierung verandert die Mobilitatsbedurfnisse der Menschen. Entsprechend wird der Anteil von

Carsharing- und Mitfahrangeboten steigen.

Vernetzte Mobilitat

Das Auto wird zur mobilen Kommunikations-
plattform, die die BedUrfnisse des Nutzers
erkennt, ihm assistierend zur Seite steht und
Reisekomfort und Sicherheit erhéht. Die Ver-
netzung des Autos stellt dementsprechend fur
die Autoindustrie ein SchlUsselthema dar. Sie
ist nicht nur ein wichtiger Motor flr Innovatio-
nen, sondern verandert gleichzeitig die Markt-
struktur, indem sie neue Protagonisten aus
anderen Branchen zu Wettbewerbern macht.

Im Umgang mit ,Big Data“, das bedeutet mit
einer groBen Menge unstrukturierter Daten,
haben branchenfremde Unternehmen wie Goo-
gle oder Apple Kernkompetenzen erworben, die
sie auf den Automobilmarkt Gbertragen kénnen.
Sie werden von Partnern zu Wettbewerbern der
Autoindustrie, und zwar nicht nur, indem sie mit
selbstfahrenden Autos experimentieren. Sie bie-
ten auch die Ausstattung der Fahrzeuge mit
intelligenten Systemen an und konkurrieren
somit um den Zugang zu den Autofahrern.

Die Vernetzung schreitet dabei seit vielen Jahren

in allen Fahrzeugsegmenten voran. Selbst in
Fahrzeugen der Kompaktklasse sind bereits

Trends und Innovationen

heute zahlreiche intelligente Fahrerassistenz-
systeme (,,advanced driver assistance systems*” -
ADAS) im Einsatz. Laut DAT-Report 2018 waren
18 Prozent der Neuwagen im Jahr 2017 mit einem
Abstandsregeltempomaten ausgestattet, 30 Pro-
zent mit einem Notbremsassistenten und 24 Pro-
zent mit einem Spurhalteassistenten. Und 20 Pro-
zent der Neuwagen werden mit einer
Mudigkeitserkennung ausgeliefert. Wie schnell
sich der Markt und die Forschung in diesem
Bereich verandern, zeigt eine Studie des Center
of Automotive Management (CAM). Danach
stammte mehr als ein Flnftel der 100 besten
Innovationen der Automobilhersteller in den ver-
gangenen zehn Jahren aus dem Bereich Sicher-
heit/Fahrerassistenzsysteme. Auch die Bereiche
Informations- und Kommunikationssysteme/
Telematik sowie Bedien- und Anzeigekonzepte
waren stark vertreten. Bewertet wurden die Inno-
vationen nach Markt- und Technologierelevanz
der Neuerungen sowie deren Innovationsstérke.

Die Vernetzung wird weiter mit einem grof3en
Tempo voranschreiten. Connected-Car-Technolo-
gien haben im Jahr 2017 weltweit einen Umsatz
von 52,5 Milliarden US-Dollar generiert, bis zum
Jahr 2022 wird ein Anstieg auf 155,9 Milliarden
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18 %

der Neuwagen im Jahr
2017 waren mit einem
Abstandsregeltempo-
maten ausgestattet.



52%

der Patente zum autono-
men Fahren weltweit
gehoren deutschen Unter-
nehmen.
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US-Dollar prognostiziert. Die Anzahl der vernetz-
ten Autos betrug laut der Unternehmensberatung
Oliver Wyman im Jahr 2016 insgesamt 48 Millio-
nen in Westeuropa und 210 Millionen weltweit.
FUr die Fortsetzung des Wachstums ist auch ein
flachendeckender Ausbau des Breitbandinternets
eine Voraussetzung.

Denn das Internet ermoglicht eine Kommunika-
tion zwischen dem Fahrzeug und seiner Umwelt.
Autos empfangen und senden Daten, Fahrer
werden in Echtzeit Gber Unfalle und Staus infor-
miert, Passagiere kdbnnen WLAN nutzen. Das
Marktforschungsunternehmen Gartner prognos-
tiziert, dass 2020 weltweit jedes funfte Fahr-
zeug vernetzt sein wird. Laut Schatzungen der
Unternehmensberatung Bain dlrften in Europa
zwischen 2015 und 2020 rund 90 Millionen ver-
netzte Autos verkauft werden.

Die Bandbreite der Produkte und Dienstleistun-
gen, die unter ,,Car-Connectivity” gefasst werden,
ist groB3. Neben Smartphone-Schnittstellen und
Internetzugang zahlen hierzu auch Anwendungen
far das Fahrzeugmanagement (Servicezustand,
Remote-Bedienung), Mobilitdtsmanagement
(Parkplatz- oder Ladeinfrastuktur-Lotsen) und die
Unterstltzung des Fahrers (Parkassistent,
verbrauchsoptimierendes Fahren). Hinsichtlich
der Richtung des Datenaustauschs lassen sich
drei Kategorien der ,Car-to-X“-Kommunikation
unterscheiden: ,Car-to-Web*“, ,Car-to-Car” und
Car-to-Infrastructure”. Wahrend sich die etablier-
ten Automobilzulieferer im Bereich der Fahrer-
assistenzsysteme durch jahrelange Erfahrung eine
starke Marktposition aufgebaut haben, kbnnten
sie bei der ,,Car-to-X“-Kommunikation ins Hinter-
treffen geraten, wenn sie nicht schnell mit dem
Aufbau entsprechender IT-Kompetenzen begin-
nen. Die ,Car-to-Web“-Kommunikation steht
vor allem im Dienste von Information und Unter-
haltung. Hier werden die Kommunikations-
unternehmen, die bereits heute den Markt
beherrschen, auch kinftig dominieren. Die ,,Car-
to-Car“- und ,,Car-to-Infrastructure”-Kommunika-
tion dient demgegenulber der Verbesserung der
Fahrsicherheit sowie dem Fahrzeug- und Mobili-
tadtsmanagement. Hierzu gilt es vor allem, Kompe-
tenzen bei der Verkntipfung kunden- und
fahrzeugbezogener Daten aufzubauen - entwe-
der durch eigene Forschung oder durch strategi-
sche Kooperationen mit Big-Data-Spezialisten.
Zudem erfordert die ,,Car-to-Car“- und ,,Car-to-
Infrastructure“-Kommunikation die Entwicklung
herstellerunabhangiger Plattformen. Hier besteht
ebenfalls Potenzial flr branchenUlbergreifende
strategische Allianzen.
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Die Vernetzung der Autos erzeugt eine Flut an
Daten, die umfangreiche Einblicke in das Kunden-
verhalten geben. Die Analyse dieser Datenflut
bietet die Moglichkeit, besser auf Kunden-
bedUrfnisse einzugehen und neue Produkte und
Dienstleistungen zu entwickeln. Aufgrund des
groBen Marktpotenzials der vielen Dienst-
leistungen rund ums Auto ist ein verstarkter
Markteintritt von IT-Unternehmen mittelfristig
nicht zu verhindern. Zu Ende gedacht, wird sich
in Zukunft die Frage stellen, wessen Kunde die
Fahrgaste eines vernetzten Autos sein werden -
die des Autoherstellers oder die des IT-Dienst-
leisters, wenn dieser die Unterhaltungs- und
Informationsangebote an Bord bereitstellt. Ob
sich die im Zusammenhang mit der Digitali-
sierung prognostizierten zweistelligen Milliarden-
Euro-Potenziale jedoch tatsachlich realisieren las-
sen, hangt nicht nur von der kiinftigen Akzeptanz
dieser Systeme ab, sondern auch vom Budget
und von der Zahlungsbereitschaft der Kaufer.

Autonomes Fahren

Die Vernetzung des Autos schafft mittelfristig die
Voraussetzungen fir die vollstandige Auto-
matisierung des Fahrens. Nach Angaben des Ins-
tituts der deutschen Wirtschaft (IW) in Kéln
haben deutsche Zulieferer und Hersteller mit
52 Prozent den weltweit hdéchsten Anteil an
Patenten im Bereich des autonomen Fahrens. Die
Technologie ist weit fortentwickelt und hat sich in
zahlreichen Tests bewahrt, aber ein massenhafter
Einsatz vollstandig autonomer Fahrzeuge ist fur
die kommenden Jahre noch nicht in Sicht.

Das liegt zum einen an fehlenden rechtlichen
Rahmenbedingungen. So ist noch nicht abschlie-
Bend geklart, wer kiinftig fUr Unfalle haftet (siehe
Kapitel ,,Regulatorisches Umfeld*). Zum ande-
ren sind Investitionen in die 6ffentliche Verkehrs-
infrastruktur erforderlich, damit zum Beispiel
Autos direkt mit Ampeln oder Leitsystemen kom-
munizieren kdnnen. Um die Verkehrssicherheit
zu gewahrleisten, mUssen selbstfahrende Autos
in Echtzeit mit Informationen versorgt werden.
Voraussetzung daflr ist die flachendeckende
Verflgbarkeit des Mobilfunkstandards 5G. Der
Ausbau des 5G-Netzes startet in Deutschland vo-
raussichtlich 2020 und wird sich zunachst auf die
Ballungszentren konzentrieren. Im Herbst 2016
haben Audi, BMW, Daimler, Ericson,
Huawei, Intel, Nokia und Qualcomm die ,5G Au-
tomotive Association“ (5GAA) gegrindet, der
mittlerweile unter anderem auch Vodafone
angehort. Ziel der Vereinigung ist es, Kommuni-
kationsstandards zu entwickeln, um die Einflh-
rung des autonomen Fahrens zu erméglichen.



Vernetztes Fahren

Welche Anforderungen

sollte das Auto der Zukunft erfiillen?
(Antworten ,sehr wichtig“/,.eher wichtig“ von
1.020 Personen in Deutschland, Mehrfachnennungen maéglich)
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Auto nutzen?

(in % von 1.015 befragten Pkw-Fahrern
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In der Erforschung von Automatisierungstechno-
logien haben die Autozulieferer den Herstellern
nicht das Feld Uberlassen, sondern sind selbst
sehr aktiv. So verfugen einige globale Tier-1-
Lieferanten bereits Uber komplett selbstfahrende
Testautos. Auch konnten deutsche Zulieferer die
Pioniere des autonomen Fahrens, Tesla und
Google, als Kunden gewinnen und liefern bei-
spielsweise Fahrwerkskomponenten (Lenksau-
len, Lenkwellen und StoBdéampfer) oder speziell
entwickelte Parksensoren und Radare.

Mit der zunehmenden Verbreitung hochmo-
derner Assistenzsysteme wird der Anteil von
Sensoren, Elektronik und Software am Umsatz
mit Automobilen in den kommenden Jahren
weiter steigen. Laut einer Umfrage der Personal-
beratung Kienbaum unter Fihrungskraften der
Branche wird der Wertsch6pfungsbeitrag von
Vernetzungstechnik und Software am Fahrzeug
im Jahr 2020 fast 30 Prozent erreichen. FUr
Autozulieferer ist es deshalb existenziell wichtig,
sich in diesem Bereich zu profilieren. 92 Prozent
der von Kienbaum Befragten gehen davon aus,
dass vor allem Zulieferer mit hoher IT- und Soft-
warekompetenz gute Chance haben, schneller
zu wachsen als der Markt. Zulieferer ohne IT-
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und Softwarekompetenz gehen demnach das
Risiko ein, dass ihre Produkte austauschbar wer-
den und der Preis zum wesentlichen Wettbe-
werbsparameter wird.

Das automatisierte Fahren bietet nicht nur im
Bereich der Elektronik zuséatzliches Wert-
schopfungspotenzial fur Automobilzulieferer.
Mit dem Wandel der Fahrerrolle werden sich
auch die Anforderungen an die Interieurge-
staltung verandern. Beispielsweise wird der Aus-
bau von Komfortfunktionen an Stellenwert
gewinnen. Demgegenilber fallen Komponenten
wie Lenkrad und Pedale langfristig weg.

Aus heutiger Sicht ist zu erwarten, dass sich das
autonome Fahren erst allméahlich verbreitet, vom
assistierten Fahren Uber teil- und hochautoma-
tisiertes Fahren bis zum vollautomatisierten und
autonomen Fahren (siehe Grafik 24 auf der
nachsten Seite). Die vollstandige Ubernahme der
Fahraufgaben durch das System ist nach Uberwie-
gender Expertenmeinung erst fUr die Jahre nach
2030 realistisch. Das weltweite Marktvolumen
wird sich hier im Gegensatz zur vernetzten Mobili-
tat aufgrund der Herausforderungen im rechtli-
chen Bereich und beim Ausbau der technischen
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26 Mrd. €

wird das Marktvolumen
des autonomen
Fahrens weltweit im
Jahr 2025 betragen.
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Grafik 24: Stufen des automatisierten Fahrens (Automatisierungsgrad)

System
Gbernimmt
Begrenzte Langs- und
Ausfuhrung Querfahrung,
einzelner Fahr- Fahrer muss
Rein manuelles aufgaben durch dauerhaft
Fahren das System Uberwachen
Stufe 0 Stufe 1 Stufe 2
Driver Only Assistiert Teilautomatisiert

(,,Feet Off*) (,,Hands Off*)

System System ist System
Gbernimmt jederzeit in Ubernimmt die
Langs- und der Lage, das Fahraufgabe

Querflhrung, Fahrzeug in den vollstandig vom
Fahrer muss risikominimalen Start bis zum
nicht mehr Systemzustand Ziel; alle im
dauerhaft zu Uberflhren, Fahrzeug
Uberwachen, wenn Uber- befindlichen
sondern wird nahme durch Personen sind
zur Fahraufgabe Fahrer nicht in diesem Fall
aufgefordert erfolgt Passagiere

Stufe 3 Stufe 4 Stufe 5

Hochautomatisiert Vollautomatisiert Autonom
(,,Eyes Off*) (,,Mind Off*) (,,Steering

Wheel Off*)

Quelle: VDA 2018

Infrastruktur langsamer entwickeln. Das Marktvo-
lumen von 8 Milliarden Euro im Jahr 2016 wird laut
der Unternehmensberatung Bain & Company bis
zum Jahr 2025 auf 26 Milliarden Euro anwachsen.

Entwicklungen in der Produktion

Es lassen sich zwei Ubergeordnete Entwicklun-
gen beschreiben, die die Durchfihrung der Pro-
duktion von Automobilen beeinflussen und
verandern. Dies sind die Modularisierung und
die Digitalisierung.

Entwicklungen in der Produktion

- Modularisierung

Deutsche Automobilhersteller haben ihr Ange-
bot an unterschiedlichen Fahrzeugmodellen von
1990 bis 2014 vervierfacht. Zugleich ist auch auf
der Ebene einzelner Modelle eine immer gro-
Bere Ausstattungsvielfalt entstanden. Mit diesem
Variantenreichtum zielen die Hersteller darauf ab,
die unterschiedlichen Kauferbedulrfnisse még-
lichst gut abzubilden. Dies erschlie3t einerseits
zusatzliche Kundenkreise und tragt andererseits
zu einer besseren Streuung der Absatzrisiken bei.
Jedoch fuhrt die fortschreitende Individualisie-
rung des Angebots zu immer kleineren Losgro-
Ben bei den einzelnen Modellvarianten und treibt
somit die Entwicklungs- und Produktionskosten
in die Hohe.

Als Strategie zur Reduktion der Komplexitats-

kosten haben die Hersteller die bisherige Plattform-
strategie zu einer modularen Baukastenstrategie
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weiterentwickelt. Die Baukasten sind dabei seg-
mentUbergreifend, sodass nicht nur verschiedene
Modelle, sondern auch verschiedene Konzernmar-
ken auf einer Plattform produziert werden. Zudem
werden standardisierte Modulfamilien eingesetzt,
aus denen sich mehrere Baukasten bedienen las-
sen. Dies fUhrt zu einer plattformUbergreifenden
Gleichteilestrategie und ermdglicht eine Reduktion
der Entwicklungs- und Produktionskosten um
etwa 30 Prozent.

Dem Trend zur Modularisierung und zum Einsatz
von Baukastensystemen werden in den nachsten
Jahren alle groBen Hersteller folgen. Bis 2020
wird dies zur Entstehung von Megaplattformen
mit jahrlichen Stlckzahlen von Uber zwei Millio-
nen Fahrzeugen fUhren. Im Volumensegment
werden StlUckzahlen von bis zu acht Millionen
Fahrzeugen diskutiert.

Dies stellt die Zulieferer vor neue Herausforder-
ungen: Wer Teile und Komponenten fUr eine Platt-
form liefert, kann mit hohen Absatzmengen
rechnen, muss jedoch auch in der Lage sein, welt-
weit ,just in time"” und zu wettbewerbsfahigen
Konditionen zu liefern. Wahrend grof3e Zulieferer
mit globaler Préasenz die Plattformen bedienen
kénnen, werden kleine und mittlere Unternehmen
insbesondere aufgrund ihrer mangelnden Interna-
tionalisierung Schwierigkeiten haben, sich in der
Lieferkette zu halten. Nahezu alle Hersteller und
mit ihnen auch die Tier-1-Zulieferer werden dem-
entsprechend ihre Lieferketten straffen. Bei



globalen Baukastenstrategien haben es kleine
und mittlere Unternehmen schwerer, Ausschrei-
bungen zu gewinnen. Sie kdnnen sich dem nur
entziehen, wenn sie designtypische Bauteile an-
bieten, die spezifisch flr bestimmte Modelle ge-
fertigt werden.

Klnftig entscheidet Uber die Standortwahl der
Zulieferunternehmen nicht mehr die Produktion
einzelner Modelle, sondern die Anzahl der Mo-
dule, die global in verschiedenen Baukasten zum
Einsatz kommen. Wenn technische Fehler bei ei-
ner Plattform auftreten, kdbnnen davon gleich
mehrere Baureihen betroffen sein. Somit kénnen
Ruckrufaktionen extrem kostspielig sein. Um Ge-
wahrleistungsrisiken zu minimieren, ist ein gutes
Qualitatsmanagement vonnoéten. FUr deutsche
Zulieferunternehmen kénnen diese steigenden
Qualitatsanforderungen jedoch auch ein Vorteil
sein, da sie tendenziell ihre Wettbewerbsposition
gegeniber der Konkurrenz aus Asien starken.

Entwicklungen

in der Produktion - Digitalisierung

Die zweite Entwicklung mit groBem Einfluss auf
die Produktion ist die Digitalisierung. Mit dem
Schlagwort ,Industrie 4.0 wird das Vordringen
des Internets in alle Produktions- und Geschafts-
prozesse bezeichnet, also die Vernetzung von
Personen, Maschinen, Materialien und Produkten
zum ,Internet der Dinge und Dienste”. Indem
physische Produkte ,intelligent” werden und in
Echtzeit Informationen zu ihrem Herstellungs-
prozess mit Personen und Maschinen teilen, ver-
knUpft sich die Datenebene mit den physischen
Ablaufen. Dies birgt das Potenzial zu einer neuen
industriellen Revolution: Hierarchische Produkti-
onsstrukturen werden durch dezentrale, selbst-
steuernde Prozesse abgeldst. Gerade in der
Automobilindustrie, in der ein permanenter
Zwang zur Optimierung von ,,Just-in-time“- und
»Just-in-sequence“-Ablaufen herrscht, wird die
digitale Transformation zu einem Wandel der
hergebrachten Wertschdpfungsstrukturen fuh-
ren, weg von der klassischen Lieferkette und hin
zu flexiblen Produktionsnetzwerken. Ins-
besondere kleine und mittelsténdische Unter-
nehmen stehen vor der Herausforderung, sich in
diese Netzwerke zu integrieren.

Mittelfristig wird die Digitalisierung zu einem
SchlUsselfaktor im internationalen Wettbewerb
werden. Deshalb muss das Thema auf
Vorstandsebene behandelt werden, beispiels-
weise durch Ernennung eines Chief Digital
Officers (CDO). Auch wenn es bereits zahlreiche
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Beispiele fUr den Einsatz von Elementen der
Industrie 4.0 in der Automobilzulieferindustrie
gibt, deckt eine Studie des Chemnitz Automo-
tive Institute (CATI) von 2015 gerade im Mittel-
stand noch einen erheblichen Handlungsbedarf
auf. Da die Branche traditionell stark auf physi-
sche Produktion und technische Innovationen
fokussiert ist, haben viele Unternehmen den
durchgangigen digitalen Datenaustausch in der
gesamten Wertschdpfungskette (unter Ein-
bindung von Lieferanten und Kunden) sowie die
Neugestaltung von Geschéaftsprozessen (von
der Produktentwicklung bis hin zur Auftrags-
abwicklung) bislang vernachlassigt.

Die Digitalisierung eroffnet auch Potenziale fur
flexiblere Produktionsverfahren wie additive
Fertigungsverfahren. Diese zeichnen sich dadurch
aus, dass Bauteile durch schichtweises Hinzufu-
gen von Kunststoff oder Metall erzeugt werden.
Im Gegensatz zu den konventionellen subtrakti-
ven Verfahren, bei denen der Werkstoff abgetra-
gen wird (z.B. Frasen, Bohren), erméglicht das
Schichtbauprinzip auch die Herstellung geomet-
risch komplexer Strukturen. Somit bieten addi-
tive Fertigungsverfahren neue Moglichkeiten bei
der Produktion von Prototypen, Werkzeugen
und Fahrzeugteilen und sind bereits heute in
einigen Segmenten des Automobilbaus
verbreitet.

Wahrend die additive Fertigung aufgrund der
begrenzten Produktionsgeschwindigkeit auf
absehbare Zeit keinen Einsatz in der Massen-
produktion finden wird, kdnnte sie sich in Klein-
serien (z.B. bei Ersatzteilen fUr ausgelaufene
Kfz-Modelle oder im Luxussegment) mittelfris-
tig zum Standard entwickeln. Hier weisen addi-
tive Fertigungsverfahren deutliche Vorteile in
Bezug auf Geschwindigkeit und Kosteneffizienz
auf. Es sind keine spezialisierten Fertigungsma-
schinen nétig, da die Produktion allein auf der
Basis von Daten erfolgt. Dies eroffnet ein gro-
Bes Flexibilitatspotenzial und ermaoglicht die
Produktion von Teilen, die bislang nicht wirt-
schaftlich herzustellen waren. Ob Zulieferer an
dieser Wertschépfung partizipieren kénnen
oder die Automobilhersteller das Geschaft fur
sich behalten, bleibt abzuwarten.

Daruber hinaus schafft die Digitalisierung auch
Méglichkeiten und R&dume flr innovative
Geschaftsmodelle in Marketing und Vertrieb.
Verstreute Daten Uber spezielle Kundenbe-
durfnisse kdnnen besser gebindelt und genutzt
werden. Zulieferer mit Elektronik- und Soft-
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80 %

am gesamten Materialein-
satz werden Leichtbau-
werkstoffe im Jahr 2035
ausmachen.
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warekompetenz kénnen sich neue Erlésquel-
len erschlieBen, indem sie erganzend zu den
einzelnen Hardwarekomponenten zusatzliche
Dienstleistungen anbieten und so die Wert-
schopfungskette ihrer Kunden begleiten. lhre
Branchenkompetenz gibt ihnen zusatzlich einen
Wettbewerbsvorteil gegenlber reinen Big-
Data-Spezialisten aus anderen Industrien.

Rolle der Dieseltechnologie

Im Antriebsstrang wird der Verbrennungsmotor
noch lange Zeit eine wichtige Rolle spielen. Um
die immer scharferen Emissionsziele zu errei-
chen, muss der Technologiemix aus Verbren-
nungs-, Elektro- und Hybridmotoren kontinuier-
lich optimiert werden. Hierbei wird auch
weiterhin der Dieselmotor einen Platz finden.
Da er gegenliber dem Benzinmotor eine bes-
sere CO,-Bilanz aufweist (Vorteil ca. 15 Prozent
weniger CO, pro Kilometer), ist er insbesondere
far gréBere und schwerere Kraftfahrzeuge in
der kurzen Frist kaum zu entbehren.

Entsprechend hat die Dieseltechnologie fir
Flottenbetreiber momentan noch eine wesent-
lich gréBere Bedeutung als flr private Pkw-
Besitzer. Nach Angaben des Kraftfahrt-Bundes-
amtes waren zum 1. Januar 2018 circa 33 Pro-
zent der insgesamt 46,5 Millionen Pkws Fahr-
zeuge mit einem Dieselantrieb. Hingegen waren
95 Prozent der 3 Millionen Lastkraftwagen Die-
selfahrzeuge. Vergleichbar sieht es flr den
Kraftomnibus-Bestand aus.

Dennoch ist das Marktpotenzial der Technolo-
gie vor dem Hintergrund der Dieselskandale,
die in Deutschland eine gréBere 6ffentliche Dis-
kussion angestoRen haben als in anderen Lan-
dern, neu zu bewerten. Auch die Diskussion um
Fahrverbote in Innenstadten erschwert die
Marktbedingungen. Die EU-Kommission will bis
Ende April entscheiden, ob sie gegen Deutsch-
land Klage vor dem Europaischen Gerichtshof
einreicht, weil etliche Kommunen es nicht schaf-
fen, die Stickoxid-Grenzwerte einzuhalten. Und
am 27. Februar hat das Bundesverwaltungsge-
richt in Leipzig geurteilt, dass es ein adaquates
Mittel ist, Dieselfahrzeuge aus Stadten zu ver-
bannen, um die vorgeschriebene Luftqualitat zu
erreichen.

Eine erhohte offentliche Sensibilitat, scharfere
Emissionsstandards und neue Messverfahren
(siehe Kapitel ,Regulatorisches Umfeld”) wer-
den kinftig eine deutlich aufwendigere Technik
erfordern und Dieselfahrzeuge entsprechend

26

verteuern. Deshalb wird sich speziell im Seg-
ment der Klein- und Kleinstwagen der Einsatz
von Dieselmotoren immer weniger lohnen.
Zudem ist zu erwarten, dass auch das Kos-
ten-Nutzen-Kalkll der Flottenbetreiber als
aktuell beste Dieselkunden mittelfristig nicht
mehr zugunsten der Dieseltechnologie ausfal-
len kénnte.

Neue Werkstoffe

Um strengere Emissionsvorschriften zu erfillen,
nutzt die Automobilindustrie kurzfristig neben
neuen Antriebstechnologien und Software
alternative Werkstoffe (siehe ,,Infobox Werk-
stoffe*). Leichtere Materialien wie Aluminium,
Kunststoff, hochfester Stahl oder Karbon
ermdglichen eine Reduzierung des Gewichts
der Pkws. 100 Kilogramm weniger Gewicht sen-
ken den CO,-Aussto3 um 6 bis 10 g/km. Ein
limitierender Faktor beim Einsatz neuer Werk-
stoffe ist neben der Stabilitat oft auch der Preis.
So ist Aluminium teurer als Stahl und auch auf-
wendiger in der Verarbeitung. Daher wird es
vor allem in gréBeren Premiumfahrzeugen
eingesetzt.

Im Premiumsegment der Mittelklasse setzen
sich momentan Karosseriekonzepte aus etwa
50 Prozent Aluminium und 50 Prozent Stahl-
blech durch. Diese Kombination stellt einen
guten Kompromiss hinsichtlich Wirtschaft-
lichkeit und Funktion dar. Nach Berechnungen
der Unternehmensberatung McKinsey durfte
der Jahresumsatz mit Leichtbauteilen aus
hochfestem Stahl, Aluminium und karbonfaser-
verstarktem Kunststoff je nach Rohstoffpreis-
entwicklung bis 2030 von circa 70 Milliarden
auf mehr als 300 Milliarden Euro wachsen.
Hochfester Stahl wird kinftig herkdmmliche
Stahle in vielen Bereichen abldésen und seinen
Marktanteil in der Automobilindustrie von
15 auf 40 Prozent steigern. Damit bleibt er der
wichtigste Leichtbauwerkstoff, wahrend Kar-
bonfaser-Verbundstoffe mit 20 Prozent pro
Jahr am schnellsten wachsen. Ahnlich geht
auch der Verein Deutscher Ingenieure (VDI)
davon aus, dass Leichtbauwerkstoffe bis 2035
rund 80 Prozent am gesamten Materialeinsatz
eines Pkw ausmachen werden.

Zusatzlich zu neuen Materialien gewinnt die
Funktionsintegration an Bedeutung. Dabei
reduziert die Zusammenfassung vieler Einzel-
komponenten in einem Bauteil nicht nur far
sich genommen bereits das Gewicht, sondern
kann zusatzlich die Produktion mit Leichtbau-



werkstoffen wie faserverstarkten Kunststoffen
wirtschaftlich machen. Da der Leichtbau ein
effektives Mittel zur Senkung des Kraftstoffver-
brauchs ist, machen Autohersteller ihren Zulie-
ferern Vorgaben flr die Gewichtsreduktion der
Komponenten. Damit entsteht ein kontinuierli-
cher Innovationsdruck entlang der Wertschop-
fungskette. Zulieferer mit umfassender Werk-
stoffkompetenz bieten einen dauerhaften
Mehrwert, da Gewichtseinsparungen auch auf
dem Zukunftsmarkt der Elektroautos zu héhe-
ren Reichweiten flhren.

Neue Mobilitdtsbediirfnisse

Neben den Fortschritten im Bereich der Tech-
nologie haben auch der demografische Wandel
und die zunehmende Urbanisierung Auswirkun-
gen auf die Marktbedingungen der Automobil-
zulieferer. Durch diese beiden Trends wird die
Einstellung der Konsumenten zur individuellen
Mobilitat gedndert.

Bereits heute lebt die Halfte der Erdbevdlkerung
in Stadten. Mitte des Jahrhunderts werden es
etwa zwei Drittel sein. Nach Schatzungen der
Vereinten Nationen (UN) aus dem Jahr 2014
kénnte in China der sogenannte Verstadter-
ungsgrad, also der Anteil der Menschen, die in
Stadten mit mehr als 100.000 Einwohnern
leben, bis 2050 um 22 Prozentpunkte auf
75,8 Prozent steigen. In Deutschland kénnte er
ein Niveau von bis zu 83 Prozent erreichen (von
75,3 Prozent im Jahr 2015) und in den USA von
81 auf 87 Prozent anwachsen.

Die Urbanisierung verandert die Mobilitatsbe-
dirfnisse der Menschen. Laut einer Studie der
Unternehmensberatung Roland Berger wird in
den kommenden zehn Jahren der Anteil von
Carsharing- und Mitfahrangeboten an der Ver-
kehrsleistung steigen. Gleichzeitig kdnnten
sogenannte Robocabs, also autonom fahrende
Taxis, eine wichtige Rolle spielen. Die Autoex-
perten von Roland Berger prognostizieren, dass
im Jahr 2030 bereits 27 Prozent der weltweit
gefahrenen Kilometer in Robocabs zurlckge-
legt werden. Der Anteil der Fahrten in privaten
Pkws wirde in diesem Szenario von 74 Prozent
im Jahr 2015 auf 46 Prozent im Jahr 2030
zurlickgehen. Die Unternehmensberatung Frost
& Sullivan geht davon aus, dass die Anzahl der
Fahrzeuge auf dem weltweiten Carsha-
ring-Markt von 112.000 im Jahr 2015 auf
427.000 im Jahr 2025 steigen wird und die Zahl
der Kunden von 7 Millionen auf 36 Millionen.
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Mit einem ahnlichen Wandel rechnet auch McKin-
sey in einer Studie aus dem Marz 2017. Die Unter-
nehmensberatung kommt zu dem Ergebnis, dass
der Markt fir neue Mobilitatsdienste bis zum Jahr
2030 auf Uber 2 Billionen US-Dollar anwachsen
wird. Das entsprache einem durchschnittlichen
jahrlichen Wachstum um 28 Prozent weltweit.
2016 beliefen sich die Umsatze mit Carsharing
und E-Hailing (App-basierten Taxi- und Trans-
portdiensten) auf 53 Milliarden US-Dollar. Mit
umgerechnet 24 Milliarden US-Dollar Umsatz im
Jahr 2016 ist China noch vor den USA (23,4 Milli-
arden US-Dollar) und Europa (5,7 Milliarden
US-Dollar) der weltgroBte Markt. Letzteres liegt
vor allem an der starken Fragmentierung auf-
grund unterschiedlicher Regulierungen in den
Landern. Nichtsdestotrotz steigt auch in Deutsch-
land die Anzahl registrierter Carsharing-Nutzer;
seit dem Jahr 2014 ist sie um 178 Prozent auf etwa
2,1 Millionen im Jahr 2018 geklettert.

In einer weiteren Studie aus dem Januar 2016
schatzt McKinsey, dass im Jahr 2030 Uber
30 Prozent der Fahrten in Carsharing-Fahrzeu-
gen getatigt werden. Der Parkplatzmangel in
den immer dichter bewohnten Stadten und die
Uberlastung der StraBen werden die Konsumen-
ten aus ihrer Sicht dazu bewegen, vom eigenen
Auto auf andere Verkehrsmittel umzusteigen.
Das flexiblere Mobilitatsangebot kdnnte zudem
zur Folge haben, dass Fahrzeuge je nach konkre-
tem Anlass ausgesucht werden. Wird heute das-
selbe Auto fUr den Weg zur Arbeit, den Einkauf
oder Urlaub genutzt, durfte es kinftig je nach
Zweck ein anderer Fahrzeugtyp sein. McKinsey
schatzt, dass bis 2030 mit Mobilitats- und Daten-
diensten bis zu 20 Prozent des Gesamtumsatzes
der Automobilbranche getéatigt werden und
somit der Umsatzanteil des After-Sales-Handels
mit Ersatzteilen Gbertroffen wird. Laut einer Pro-
gnose der Unternehmensberatung Bain & Com-
pany wird die weltweite Umsatzrendite im
Bereich Carsharing im Jahr 2025 voraussichtlich
9 Prozent betragen.

Das lukrative Geschaft mit den neuen Mobilitats-
dienstleistungen werden voraussichtlich Auto-
mobilhersteller und Mietwagenfirmen unter sich
ausmachen - in Kooperation oder Konkurrenz
mit Big-Data-Spezialisten aus anderen Bran-
chen. Eine direkte Beteiligung etablierter Zulie-
ferer an dieser neuen Wertschépfung ist frag-
lich. Jedoch entstehen beim Carsharing neue
Anforderungen an bestimmte Fahrzeugkompo-
nenten, die beispielsweise das Angebot innova-
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36 Millionen

Kunden werden im Jahr
2025 Carsharing-
Angebote nutzen.



tiver Interieur-Technologien (selbstreinigende
Oberflachen, individualisierbare Innenraume etc.)
zu einem Wettbewerbsvorteil werden lassen.

Eine Verdnderung der Wettbewerbssituation
im deutschen Carsharing-Markt wird sich vor-
aussichtlich noch im ersten Halbjahr 2018 voll-

ziehen, wenn die beiden (nach Kundenzahl)
groBten Anbieter ,,Car2Go“ und ,DriveNow*“
fusionieren sollen. Der Autovermieter Sixt, der
bislang 50 Prozent an DriveNow hielt, hat seine
Anteile im Januar fur 209 Millionen Euro ver-
kauft. Die Genehmigung der Aufsichtsbehor-
den steht noch aus.
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Infobox: Werkstoffe

Aluminium: Im Premiumsegment weisen einzelne Modelle eine Karosserie aus Aluminium auf.
Auch findet das Material fir Motorhauben, Heckklappen und Tiren Verwendung.

Kohlenstofffaserverstarkter Kunststoff: Bis dato wurde der Werkstoff vor allem in der Luft-
und Raumfahrtindustrie und im Motorsport genutzt. Aber BMW baut daraus auch eine kom-
plette Fahrgastzelle. Andere Hersteller produzieren Dacher und Tlren aus dem leichten, nicht
rostenden und stabilen Material. Eine Studie des Bundeswirtschaftsministeriums (BMW:i)
sieht in dem recyclingfahigen Werkstoff noch ein hohes Innovationspotenzial.

Magnesium: Ist leichter als Aluminium und schmilzt bei niedrigeren Temperaturen. Bisher gab
es Lenkrader, Felgen und Getriebegehause aus Magnesiumlegierungen, jetzt auch Turen und
Motorhauben.

Stahl: Ist immer noch das am weitesten verbreitete Material. Neu sind sogenannte hochfeste
Stahle, denen andere Metalle beigemischt werden, um die Stabilitat zu erhéhen und das
Gewicht zu reduzieren. Auch in diesem Werkstoff liegt ein hohes Innovationspotenzial.

Titan: Weil es bis zu 50 Mal teurer ist als Stahl, kommt es bislang vorwiegend in Supersport-
wagen wie dem MclLaren F1 und dem Bugatti Veyron zum Einsatz.

Trends und Innovationen
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Erfolgsfaktoren

Innovative Entwicklungspartner arbeiten frithzeitig mit den Herstellern an neuen Modellen. -

Hohe, zielgerichtete FUE-Budgets kdnnen zu technologischen Alleinanbieter-Stellungen fiih-
ren und Mehrwerte fiir die Hersteller generieren.

Forschung

Innovationen im Bereich Elektronik und Software sichern Wettbewerbsvorteile in den Trend- u_nd
themen des autonomen Fahrens und der Vernetzung des Automobils (Assistenzsysteme, Infor- EntW|Ck|ung
mationssysteme, Internet-Applikationen, Telematik). Sie sind zudem bei der Elektrifizierung
sowie bei der Verbesserung von Motoren und Getrieben relevant.

Tiefenlokalisierung gewinnt an Bedeutung. Damit wird der Auf- und Ausbau von Produktions-
standorten in den maBgeblichen Markten (zumindest NAFTA und China) auch fiir Tier-2- und
Tier-3-Lieferanten entscheidend. Zugang zu hinreichenden finanziellen Ressourcen sowie

Kenntnisse der regionalen Besonderheiten sind unabdingbar. Kooperationen (z.B. im Rahmen

von ,,automotive clusters®) kénnen Investitionskosten senken, auch Ubernahmen kdnnen den B haff
Marktzutritt erleichtern. escnaffung
Durch ein strategisches Mitarbeitermanagement kénnen die Mitarbeiter auf die Folgen der

Digitalisierung vorbereitet und zielgerichtet qualifiziert werden. Eine frithzeitige Zusam-
menarbeit mit Schulen und Hochschulen sowie die Anwerbung von Fachkraften gewinnen an
Bedeutung.

Umfassende Werkstoffkompetenzen bieten einen dauerhaften Mehrwert: Gewichtseinsparun-
gen durch Werkstoffkombinationen tragen nicht nur zur Reduktion der Emissionen bei
traditionellen Verbrennungsmotoren bei, sondern erhéhen auch die Batteriereichweiten im

elektrischen Antriebsstrang.

Innovative Technologie, hohe Qualitdt und optimierte Kostenstrukturen sind wichtige Voraus- Produkti
setzungen, um dem héheren Margendruck im globalen Wettbewerb standzuhalten. roduktion
Friihzeitige Anpassung des Produktportfolios an sich verandernde Anforderungen, insbeson-

dere im Hinblick auf die sinkenden Stiickzahlen bei der Dieseltechnologie.
Der Einsatz additiver Fertigungsverfahren kann bei der Produktion von Kleinserien vorteilhaft
sein, da deutliche Vorteile in Bezug auf Geschwindigkeit und Kosteneffizienz bestehen kénnen.

Gewinnung von Auftrdagen fiir neue Modulbaukasten und Sicherung eines Platzes in der
Beschaffungskette der Hersteller. Wesentlicher Erfolgsfaktor ist die Fahigkeit zu globaler
Just-in-time-Lieferung groBer Volumina zu Benchmark-Preisen.

Auf- und Ausbau von Lieferbeziehungen zu japanischen, koreanischen und chinesischen

Herstellern. Insbesondere die fiihrenden chinesischen Automarken werden sich langfristig Absatz
nicht mit dem Heimatmarkt begniigen, sondern streben danach, auch auf dem Weltmarkt

FuB zu fassen.

Partizipation am Systemgeschéaft (Dienstleistungen, Software, Beratung) durch neue

Geschéaftsmodelle. Service

Partizipation am After-Sales-Markt mit Ersatzteilen.

Erfolgs- und Risikofaktoren
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Aufgrund verkiirzter Produktlebenszyklen verkiirzt sich die Amortisationszeit von FUE-In-
Forschung vestitionen.

u_nd Fehlende Kompetenzen im Bereich der Digitalisierung (,,Industrie 4.0%, ,,Big Data*) miis-
EntW|Ck|ung sen schnell aufgebaut werden, da sonst mittelfristig ein Verlust an Wettbewerbsfidhigkeit

. -
Gut ausgebildete Arbeitskrifte (Ingenieure, Informatiker) sind bei komplexer werdenden

Technologien ein Engpassfaktor.

Beschaffun g Besonders in den BRICS-Ldndern ist es schwierig, geeignete Zulieferer fiir den Aufbau
einer lokalen Beschaffungskette zu finden. Die eigenen Standards miissen bei lokalen Lie-
feranten durchgesetzt werden (Schulungen, detaillierte Qualitdtsvorgaben, strenge Quali-

tatskontrollen).

Innovationen (Elektromobilitdt, vernetzte Mobilitat, steigender Softwareanteil) verringern
den Wettbewerbsvorteil etablierter Zulieferer: Neue Konkurrenten aus Emerging Markets
oder der Kommunikationsbranche kénnen auf den Markt dréngen.

Produktion ¢ Hohe Anforderungen, um am stark wachsenden Markt einfacher Klein- und Kleinstwagen zu
partizipieren.

Elektromobilitat geht gegeniiber dem konventionellen Antriebsstrang mit deutlich geringe-
ren Wertschopfungsanteilen der Zulieferer einher (Motor, Getriebe, Abgasreinigung etc.).

Fehlende internationale Prasenz fiihrt dazu, dass eine Just-in-time-Lieferung an samtli-
Logistik chen relevanten Produktionsstandorten nicht garantiert werden kann und kiinftige Auf-
trage fiir global produzierte Modelle zunehmend an die Konkurrenz gehen.

Der Erhéhung der Abhdngigkeit von einzelnen Herstellern sollte durch verstarkte Diversi-
fikation des Geschafts entgegengewirkt werden.

Mit zunehmender Globalisierung steigen Markt- und Wahrungsrisiken. Insbesondere ein Ein-
bruch des chinesischen Marktes birgt ein hohes Risiko. Auch der Brexit droht sich negativ auf
Absatz das Geschaft der deutschen Zulieferer auszuwirken.

Protektionistische MaBnahmen (z.B. Strafzélle in den USA) kénnen den Welthandel und

das globale Wirtschaftswachstum bremsen und die Absatzmdglichkeiten der deutschen Auto-
mobilzulieferer verschlechtern. AuBerdem drohen Handelskonflikte zwischen den USA und
China sowie zwischen den USA und der Europdischen Union.

Riickrufaktionen kénnen insbesondere in Baukastensystemen extrem kostspielig werden,
Service da Module liber eine ganze Bandbreite von Modellen verbaut werden. Hier ist ein stren-
ges Qualitdtsmanagement nétig.




Regulatorisches Umfeld

» Eine EU-Verordnung reguliert den durchschnittlichen CO,-Aussto3 neu zugelassener Fahrzeuge, die deutsche Kfz-
Steuer ist vom individuellen CO,-Ausstof3 des Fahrzeugs abhangig. Somit bieten treibstoffsparende Technologien
der Zulieferer sowohl den Automobilherstellern als auch den Autokaufern einen Mehrwert.

* Um die bislang zurlckhaltende Marktnachfrage zu wecken, fordert die Bundesregierung Elektroautos durch die Kfz-
Steuerbefreiung von Neuzulassungen sowie durch Kaufpramien. Zudem finden Investitionen in den Ausbau der
Ladeinfrastruktur statt.

* Grundlegende gesetzliche Hindernisse des autonomen Fahrens sind aus dem Weg geraumt worden, jedoch
verbleiben einige rechtliche Fragen weiterhin ungeklart.

* Eine geplante Reform des Typgenehmigungsverfahrens soll die Unabhéngigkeit der nationalen Priflabore gegenlber
den Autoherstellern gewahrleisten.

Regulatorisches Umfeld

CO,-Ziele in Europa

Die aktuellen Regelungen der EU-Kommission
befassen sich mit den Emissionswerten nach dem
Jahr 2021. Ab diesem Zeitpunkt durfen alle neu
zugelassenen Fahrzeuge eines Autoherstellers im
Flottendurchschnitt einen Maximalwert von
95 Gramm CO,/km emittieren. Das entspricht ei-
nem Verbrauch von 4,1 Litern auf hundert Kilome-
ter bei Benzin und 3,6 Litern bei Diesel. Im Jahr
2016 wurde bei den Neuzulassungen nach Anga-
ben des Kraftfahrt-Bundesamtes eine durch-
schnittliche Emission von 127,9 Gramm CO,/km
erreicht. Dies ist ein Anstieg um 0,4 Gramm CO,/
km gegenlber dem Vorjahr.

Im November 2017 hat die EU-Kommission die
Regelungen flr die Zeit nach 2021 vorgestellt.
Demnach sollen Neuwagen bis zum Jahr 2025 im
Durchschnitt zunachst 15 Prozent weniger Koh-
lendioxid ausstoBen, bis 2030 dann 30 Prozent.
Als Startwerte sind dabei Emissionen von
95 Gramm CO,/km bei Pkws und von 147 Gramm
bei leichten Nutzfahrzeugen festgelegt. Allerdings
basieren diese Grenzwerte auf dem alten
NEFZ-Messverfahren. Dieses wurde inzwischen
durch den realistischeren WLTP-Fahrzyklus er-
setzt (siehe unten). Autohersteller, die ihre Ziel-
vorgaben nicht erfillen, missen mit hohen Strafen
rechnen. Die EU sieht 95 Euro fUr jedes zu viel
emittierte Gramm CO, vor - und zwar pro Auto.
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CO,-basierte Kfz-Steuer in Deutschland

Die Hohe der Kfz-Steuer wird seit 1. Juli 2009
nicht mehr allein am Hubraum bemessen, son-
dern auch in Abhangigkeit vom CO,-AusstoB. Fir
alle Autos, die von diesem Tag an zugelassen
worden sind, gilt neben einem Sockelbetrag fur
die MotorengréBe (je angefangene 100 Kubik-
zentimeter Hubraum 2 Euro fur Benziner und
9,50 Euro fur Diesel) ein CO,-Zuschlag. Die
CO,-Freigrenze liegt seit 2014 bei 95 g/km. Fur
jedes Gramm CO,, das zusatzlich emittiert wird,
mussen neben dem Sockelbetrag 2 Euro Steuern
gezahlt werden. Ab dem 1. September 2018 gibt
es eine Anderung bei der Kfz-Steuer: Firr ab dann
erstmals zum Verkehr zugelassene Pkws soll der
CO,-Wert zwingend nach der neuen Testme-
thode ,\WLTP"“ gemessen werden (siehe unten).
Damit wird die Messung nach NEFZ abgeldst.

Finanzielle Férderung der Elektromobilitat

Damit die Elektromobilitat in Zukunft héhere
Marktanteile verzeichnen kann, ist es notwendig,
dass eine ausreichende und auch kundenfreundli-
che Ladeinfrastruktur vorhanden ist. Um ein
deutschlandweites Ladeinfrastrukturnetz zu errei-
chen, hat das Bundesministerium flr Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) am 15. Februar 2015
die ,Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur® herausge-
geben. Dabei stehen fUr den Zeitraum zwischen
den Jahren 2017 und 2020 insgesamt 300 Millio-
nen Euro zur Verflgung. Mit diesem Budget sollen
mindestens 15.000 Ladestationen geférdert wer-
den, davon circa 10.000 Normalladestationen und



circa 5.000 Schnellladestationen. Die Férderung
erfolgt durch einen Zuschuss zu den Investitions-
kosten fur Ladepunkte und zum Netzanschluss je
Standort. Allerdings wird nur die 6ffentlich zu-
gangliche Ladeinfrastruktur im Sinne der Ladesau-
lenverordnung (LSV) gefordert.

Aber auch die Elektroautos werden geférdert. In
Deutschland sind Elektroautos mit Erstzulassung
zwischen dem 18. Mai 2011 und dem 31. Dezember
2020 fur die ersten zehn Jahre vollstandig von der
Kfz-Steuer befreit. Zur zusatzlichen finanziellen
Forderung der Elektromobilitat hat die Bundesre-
gierung einen ,Umweltbonus” beschlossen, um das
fUr 2020 angestrebte Ziel von einer Million zugelas-
senen Elektroautos und Plug-in-Hybriden zu errei-
chen. Kaufer von reinen Elektrofahrzeugen bis zu
einem Listenpreis von 60.000 Euro erhalten seit
dem 1. Mai 2016 eine Pramie von 4.000 Euro. Der
Zuschuss fur Plug-in-Hybride betragt 3.000 Euro.
Die Pramie wird langstens bis 2019 gezahlt und en-
det womoglich schon friher, wenn die Férder-
summe von 1,2 Milliarden Euro aufgezehrt ist, die je
zur Halfte vom Bund und von den Autoherstellern
getragen wird. Zur Halbzeit der Kaufpramie im De-
zember 2017 ist mit einem Férdervolumen von
knapp 168 Millionen Euro erst rund ein Siebtel der
zur Verflgung stehenden 1,2 Milliarden Euro in
Deutschland ausgeschopft worden. Die Antrage
erreichten mit 4.646 Einheiten im Dezember 2017
aber einen neuen Hochststand. Am 1. August 2018
hat das Bundeskabinett darlber hinaus eine
Steuererleichterung fur E-Autos und Plug-in-
Hybride beschlossen. Ab dem 1. Januar 2019 mus-
sen bei passenden Elektro- oder Hybridautos,
die als Dienstwagen privat genutzt werden, ledig-
lich 0,5 Prozent des Listenpreises im Monat statt
der Ublichen ein Prozent versteuert werden.

Auch auf europaischer Ebene wird die Elektro-
mobilitédt geférdert. Das Ziel der EU-Kommission
besteht dabei darin, bis zum Jahr 2030 den An-
teil der mit Elektro- oder anderen alternativen
Antrieben betriebenen Autos unter den Neuwa-
gen auf 30 Prozent anheben. Flr dieses Ziel stellt
sie ein Budget von 800 Millionen Euro fUr den
Ausbau von Ladestationen fur Elektroautos in
ganz Europa bereit. Dabei kbnnen Konzerne, die
den Anteil emissionsarmer Modelle in ihrer Flotte
schnell steigern, Bonuspunkte fUr die Erreichung
von Abgaszielen erhalten.

Dass steuerliche Anreize die Akzeptanz der
Elektromobilitat generell steigern kénnen, hat
Norwegen bewiesen: Dort missen beim Kauf ei-
nes Elektroautos weder Mehrwert- noch Kfz- und

Regulatorisches Umfeld

Abgassteuer gezahlt werden. Der Marktanteil von
Elektrofahrzeugen ist in Norwegen im Jahr 2017
auf Gber 39 Prozent angestiegen. Dort ist die
Nachfrage aber inzwischen so hoch, dass im Ver-
héltnis zu der Anzahl der verkauften Autos die
Kommunen mit dem Ausbau der Ladestationen
nicht nachkommen.

Euro-Norm

Die Grenzwerte flr die Kfz-Emissionen (z.B.
Kohlenstoffmonoxid, Stickstoffoxide, Kohlenwas-
serstoffe und RuBpartikel) werden von der Eu-
ro-Abgasnorm festgelegt. Alle Neuwagen
muUssen europaweit seit dem Jahr 2009 die Euro-
5-Norm erflllen. Seit dem 1. September 2015 ist
fur alle neu zugelassenen Pkws die Euro-6-Norm
bindend. FUr Lkws gilt diese Norm bereits seit
dem 1. Januar 2014.

Real Drive Emissions

Zuséatzlich zur Verscharfung der Abgasgrenz-
werte wird die Methodik zur Messung der Ab-
gasemissionen seit 2017 europaweit reformiert.
An die Stelle der Abgasmessung auf dem Rol-
lenprifstand im Labor tritt der Real-Dri-
ving-Emissions-Test (RDE-Test) auf der StraBe.
FUr alle neu zugelassenen Fahrzeugtypen ist er
seit September 2017 und fir alle Neufahrzeuge
ab September 2019 verbindlich. Der RDE-Test
|6st den NEFZ (Neuer Europdischer Fahrzyklus)
ab und soll realitatsndhere Abgaswerte messen,
insbesondere flir Stickoxide. Fir eine Uber-
gangszeit dUrfen die Stickoxid-Grenzwerte bei
Pkws unter Realbedingungen auf der StraBBe um
das 2,1-Fache Uber den gesetzlichen Grenzen
liegen. Damit soll den Herstellern Zeit zur An-
passung gegeben werden. Ab 2021 dirfen die
Abgaswerte im RDE-Test die gesetzlichen Gren-
zen nur noch um 50 Prozent Ubertreffen. Derzeit
liegt der Grenzwert fUr Stickoxid-Emissionen bei
80 mg/km. Ein Teil der heutigen Dieselfahr-
zeuge kann die neuen Grenzwerte nicht erflllen
und muss deshalb nachgeristet werden, zum
Beispiel mit groBeren Katalysatoren und Tanks
far den Harnstoff, mit dem die Stickoxide in ei-
nem chemischen Verfahren unschéadlich ge-
macht werden. Damit kénnten Dieselmotoren in
Kleinwagen langfristig zu teuer werden, sodass
die ,Diesel-Wertschoépfungskette” in diesem
Segment reif3t.

Worldwide Harmonized Light Duty Vehicles
Test Procedure

Auch fUr die normierte Messung der Verbrauchs-
angaben bei Pkws auf dem Rollenprifstand hat
die Europaische Kommission ein neues Verfahren
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4.646

Forderantrage zur
E-Mobilitat wurden im
Dezember 2017 gestellt.



4,8 Millionen

Ladestationen sollen bis
2020 in China stehen.

Regulatorisches Umfeld

beschlossen. Im September 2017 wurde die
Messnorm WLTP (World Harmonized Light Duty
Vehicles Test Procedure) fir die Typpriafung
neuer Modelle und neuer Motorvarianten einge-
fahrt. Durch eine dynamischere Ausrichtung soll
WLTP gegenlber dem bisherigen Standard
NEFZ (Neuer Europaischer Fahrzyklus) realitats-
néhere Verbrauchswerte und Abgasemissionen
messen.

Ab September 2018 gilt die neue Norm auch fur
neu zugelassene Fahrzeuge. Experten prognosti-
zieren, dass das neue Verfahren um 8 Prozent
héhere Verbrauchswerte ergeben wird. Zur Er-
mittlung des von der Europaischen Union vorge-
gebenen CO,-Grenzwerts von 95 g/km durfen
die Automobilhersteller allerdings bis zum Jahr
2020 weiterhin den NEFZ nutzen.

Forderung der Elektromobilitat in China

Die chinesische Regierung investiert massiv in
Elektromobilitat. Entsprechend hat der Markt
sich in den letzten Jahren entwickelt. Bereits
2015 hat China die USA als weltgroBRter Absatz-
markt fur Elektroautos Gberholt. 2017 wurden
777.000 Autos verkauft. FUr das Jahr 2018
kédnnten es erstmals mehr als eine Million sein.
Schon in drei Jahren sollen insgesamt funf Milli-
onen ,New Energy Vehicles” auf den StraB3en
des Landes fahren, bis 2025 sollen pro Jahr funf
Millionen dieser Autos in China produziert wer-
den. Zudem wird in die Ladeinfrastruktur inves-
tiert, bis 2020 sollen insgesamt 4,8 Millionen
Ladestationen im ganzen Land stehen.

Die zwei wichtigsten Instrumente zur Férderung
der Elektromobilitdt sind die ab 2019 geltenden
Produktions- und Vertriebsquoten fur Elektro-
autos und die Benzinverbrauchsvorgaben. Bei
ersterer Quote sollen Autohersteller, die jahrlich
mehr als 30.000 herkémmliche Fahrzeuge her-
stellen oder importieren, bestimmte Anteile Uber
ein sogenanntes Punktesystem erflllen.
Geférdert wird die neueste und starkste Batte-
rietechnik: Reine Elektroautos mit mehr als
300 Kilometer Reichweite z&hlen etwa viermal
so viel wie Hybridantriebe. Die Verbrauchs-
vorgaben sorgen z.B. daflr, dass 553 Auto-
modellnummern in China nicht mehr verkauft
oder produziert werden durfen.
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Typgenehmigungsverfahren

Die Europaische Kommission treibt - trotz deut-
scher Bedenken - seit 2016 eine umfassende
Reform des Typgenehmigungsverfahrens bei
der Marktzulassung von Kraftfahrzeugen in der
Europaischen Union voran. Es soll nach ihren Vor-
stellungen nicht langer méglich sein, dass Auto-
hersteller ihre Priflabore selbst aussuchen. Um die
Abhangigkeit der Zulassungsstellen zu verringern
und Gefalligkeitsgutachten zu vermeiden, sollen
diese Labore nicht mehr von den Herstellern be-
zahlt werden, sondern vom jeweiligen EU-Staat,
der sich das notwendige Geld bei den Automobil-
herstellern zurickholt. Die nationalen Prifinstan-
zen werden klnftig von der EU zugelassen und
starker kontrolliert als bisher. Im europdischen
Wettbewerb kann dies zu einer Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen (,level playing field*)
flr Hersteller und Zulieferer aus unterschiedlichen
Landern fahren.

Brexit

Im Juni 2016 stimmten die Blrger des Vereinig-
ten Konigreichs flr einen Austritt aus der Euro-
paischen Union. Dieser soll nach Angaben der
britischen Regierung am 29. Méarz 2019 um
23 Uhr britischer Zeit rechtskraftig werden. Da-
bei soll zunachst eine Ubergangsphase bis zum
Jahr 2021 gelten, wahrend derer das Vereinigte
Koénigreich weiter Beitrage zahlen und sich an
die EU-Regeln halten, gleichzeitig aber keine
Mitsprache mehr in EU-Gremien haben soll. Bei
einem sogenannten ,harten Brexit“ wirde das
Vereinigte Kénigreich nicht mehr Teil des euro-
paischen Binnenmarktes sein und entsprechen-
den Restriktionen von Drittlandern unterliegen,
insbesondere héheren Zoéllen beim Im- und Ex-
port. Wenn sich das Vereinigte Kdénigreich im
Rahmen des Brexits ohne ein Freihandelsab-
kommen aus der EU verabschiedet und die far
Lander der Welthandelsorganisation (WTO)
geltenden Zélle in Kraft treten, sind laut der
Wirtschaftsprifungsgesellschaft Deloitte etwa
14.000 Arbeitsplatze der deutschen Automobil-
zulieferer in Gefahr. Im Vergleich zu einem
No-Brexit-Szenario ist mit UmsatzeinbuBBen in
Hohe von 3,8 Milliarden Euro zu rechnen.



Autonomes Fahren

Im Wiener Ubereinkommen, einem inter-
nationalen Vertrag zur Standardisierung von
Verkehrsregeln, war bis vor Kurzem vorgeschrie-
ben, dass ein Autofahrer sein Fahrzeug jederzeit
beherrschen muss. Der Uberarbeitete Vertrags-
text sieht nun vor, dass auch Systeme mit auto-
nomen Steuerungselementen zuléssig sind, wenn
sie vom Fahrer Uberstimmt oder abgeschaltet
werden kénnen. Damit wird ein internationaler
Rechtsrahmen flr Fahrerassistenzsysteme ge-
schaffen, wie sie sich schon jetzt in vielen Pkws
befinden - bis hin zum autonomen Fahren.

Doch der Fahrer wird mit dieser Reform noch
nicht vollstandig aus der Verantwortung entlas-
sen. Die Bundesregierung hat im April 2016 die
Anderungen des Wiener Ubereinkommens um-
gesetzt. Der Bundestag hat Ende Méarz 2017 ein
Gesetz verabschiedet, um fir das autonome
Fahren eine rechtliche Grundlage zu schaffen.
Entsprechende Reformen will die Bundesregie-
rung auch auf internationaler Ebene im Wiener
Ubereinkommen durchsetzen, damit die Markt-
einfUhrung zukunftstrachtiger Fahrzeug-
technologien nicht blockiert wird. Am 12. Mai
2017 hat auch der Bundesrat der entsprechen-
den Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
zugestimmt, es trat am 21. Juni 2017 in Kraft.
Das deutsche StraBenverkehrsrecht gilt damit
als eines der innovativsten weltweit.

Im Kern geht es um die veranderten Rechte und
Pflichten des FahrzeugfUhrers wahrend der auto-
matisierten Fahrphase. Wenn gewisse Vorausset-
zungen erflllt sind, darf sich der Fahrzeugfthrer
wahrend der Fahrzeugfihrung mittels hoch- oder
vollautomatisierter Fahrfunktion vom Verkehrs-
geschehen und der Fahrzeugfihrung abwenden.
Ein Fahrzeugflihrer ist demnach nach wie vor
vorhanden. Er darf sich jedoch - bei Einhaltung
der neuen Vorschriften - auf das Funktionieren
des Systems verlassen und ist im Fall eines
Systemversagens von der Haftung befreit.

Datenschutz und -sicherheit

Durch die zunehmende Bedeutung von vernetz-
ter Mobilitat und autonomem Fahren entstehen
zusatzliche Daten und Informationsstréme.
Diese Daten sind flr neue Servicedienste nutz-
bar, sind aber auch flr den Betrieb und die
Sicherheit des Fahrzeugs notwendig. Dement-
sprechend sind klare Regelungen im Hinblick
auf Datenschutz und -sicherheit notwendig.

Regulatorisches Umfeld

Mit ,NEVADA-Share & Secure” hat die deutsche
Automobilindustrie ein Konzept entwickelt, das
die sichere Ubertragung von Fahrzeugdaten an
Dritte erm&glicht. Dabei kdbnnen Unternehmen
- abhangig von der Berechtigung - dieselben
im Fahrzeug generierten Daten wie die Fahr-
zeughersteller erhalten. Der Zugriff erfolgt Uber
Server der Fahrzeughersteller oder Uber neut-
rale Server.

Diskussion um Diesel-Fahrverbote

Die EU-Kommission will bis Ende April entschei-
den, ob sie gegen Deutschland Klage vor dem
Europaischen Gerichtshof einreicht, weil etliche
Kommunen es nicht schaffen, die Stickoxid-
Grenzwerte einzuhalten. Am 27. Februar hat das
Bundesverwaltungsgericht in Leipzig bereits
geurteilt, dass es ein adaquates Mittel ist, Die-
selfahrzeuge aus Stadten zu verbannen, um die
vorgeschriebene Luftqualitat zu erreichen. Die
Entscheidung und die anschlieBenden Diskus-
sionen durften zu einem weiteren RlUckgang
der Diesel-Nachfrage beitragen. Am 17. Mai
gab die EU-Kommission bekannt, Deutschland
(sowie funf weitere Lander) vor dem Europai-
schen Gerichtshof zu verklagen, da nicht geni-
gend MaBnahmen ergriffen worden seien, die
Luftqualitat zu verbessern.

Die konkreten Konsequenzen, die aus diesem
Urteil gezogen werden, fallen je nach Kommune
unterschiedlich aus und sind momentan auch
noch Gegenstand von Debatten. In Hamburg
hat die Umweltbehdérde Verkehrsschilder be-
stellt, die die Durchfahrt an der Max-Brauer-Al-
lee und StresemannstrafBBe flr Diesel-Pkws und
-Lkws mit einer Euro-Norm alter als 6 beschran-
ken. In Stuttgart wurde nun das Fahrverbot fur
von auswarts kommende Euro-4-Autos im ge-
samten Stadtgebiet zum 1. Januar 2019 verkUn-
det. Die Einwohner selbst sind vom 1. April 2019
an betroffen. Euro-5-Diesel kbnnen erst einmal
weiter in die Stadt einfahren. Erst nach einer
Evaluation des bisherigen MaBnahmenpakets
Mitte 2019 will man Uber eventuelle Verschar-
fungen nachdenken. Laut dem Umweltbun-
desamt wurden im Jahresmittel 2017 die NO,-
Grenzwerte in 66 Stadten Uberschritten, sodass
hier Fahrverbote grundsatzlich drohen.
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Glossar

5GAA

ADAS

BIP

BMVI

BMWi

BRICS

CAM

CATI

CKD

Cco

EFTA

EU

EZB

Fed

FuE

HWWI

IfA

ifo

Glossar

5G Automotive Association
Advanced Driver Assistance Systems
Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

Bundeswirtschaftsministerium

Brasilien, Russland, Indien, China, Stdafrika
Center of Automotive Management
Chemnitz Automotive Institute
Completely Knocked Down
Kohlenstoffdioxid

European Free Trade Association
(Europaéische Freihandelszone):

Island, Liechtenstein, Norwegen, Schweiz
Europaische Union

Europaische Zentralbank

Federal Reserve Bank

Forschung und Entwicklung
Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut

Institut fur Automobilwirtschaft

Leibniz-Institut far Wirtschaftsforschung
an der Universitat Minchen e. V.

LSv

NAFTA

NEFZ

OICA

OPEC

PwC

RDE

SMP

SUv

UN

VDA

VDI

WLTP

WTO

ZEW
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Institut der deutschen Wirtschaft Kéin
Ladesaulenverordnung

North Atlantic Free Trade Association
(Nordamerikanische Freihandelszone):
USA, Kanada, Mexiko

Neuer Européaischer Fahrzyklus
Organisation Internationale

des Constructeurs d’Automobiles

(Internationaler Automobilhersteller-Verband)

Organization of the Petroleum Exporting
Countries

PricewaterhouseCoopers

Real Drive Emissions

Struktur Management Partner
Sport Utility Vehicle

Vereinte Nationen

Verband der Automobilindustrie
Verein Deutscher Ingenieure

Worldwide Harmonized Light Duty Vehicles Test
Procedure

World Trade Organization

Zentrum fUr Europdische Wirtschaftsforschung



3D-Druck

3D-Druck ist ein additives Fertigungsverfahren, bei dem
physische Objekte aus digitalen Konstruktionsplanen durch
schichtweises Hinzufligen von Kunststoff oder Metall
erzeugt werden.

Baukastensystem

In der Fahrzeugfertigung ist das modulare Baukasten-
system der Nachfolger des Plattformkonzepts. Baukasten
sind segmentUbergreifend, sodass verschiedene Modelle
auf einer Plattform produziert werden. Zudem werden
standardisierte Modulfamilien eingesetzt, aus denen sich
mehrere Baukasten bedienen lassen.

Big Data

,Big Data“ bezeichnet gro3e Mengen zumeist personen-
bezogener digitaler Daten, die komplex und nur schwach
strukturiert sind. Um sie (kommerziell) zu nutzen, sind
aufwendige Verfahren der Sammlung, Analyse und
Verwertung erforderlich.

Brennstoffzelle

Die Wasserstoff-Brennstoffzelle wandelt angereicherten
Wasserstoff, mit dem sie betankt wird, in Elektrizitat um.
Im Elektroantrieb wird sie als Alternative zur Lithium-lonen-
Batterie genutzt.

Car-to-X

An das Internet angeschlossene Fahrzeuge befinden sich im
drahtlosen Datenaustausch mit verschiedenen Sendern und
Empfangern. Es wird zwischen der Kommunikation mit dem
Internet (,,Car-to-Web"), der Kommunikation mit anderen
Fahrzeugen (,,Car-to-Car”) und der Kommunikation mit der
Infrastruktur (,,Car-to-Infrastructure”, z.B. Ampeln oder
Parkleitsysteme) unterschieden.

Ccbo

Chief Digital Officer: Mitglied der Geschaftsfihrung,
das den Wandel zur Industrie 4.0 durch Digitalisierung
der Geschaftsprozesse verantwortet.

CKD-Werk

In ,Completely Knocked Down“-Werken erfolgt die
Endmontage von Fahrzeugen, die in Form von Einzelteilen/
Bausatzen eingefuhrt werden. CKD-Werke dienen der
Vermeidung von Einfuhrzéllen und anderer Local-Content-
Anforderungen in Wachstumsmarkten, deren anfanglich
geringes Nachfragevolumen nicht die Errichtung
vollstandiger Produktionsanlagen erlaubt.

Glossar
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Commodity

Als ,Commodity” (Handelsware) werden in der
Automobilindustrie standardisierte, austauschbare
Komponenten bezeichnet.

Hybridauto
Fahrzeug, das von (mindestens) zwei Motoren angetrieben
wird, einem Verbrennungs- und einem Elektromotor.

Industrie 4.0

,Industrie 4.0 bezeichnet das Vordringen des Internets
in alle Produktions- und Geschéaftsprozesse, d.h. die
Vernetzung von Personen, Maschinen, Materialien und
Produkten (,Internet der Dinge und Dienste®).

Die physischen Ablaufe werden mit der Datenebene zu
cyber-physischen Systemen verknUpft.

Local Content

Mit Local-Content-Anforderungen wollen Staaten
sicherstellen, dass ein bestimmter Anteil der
Automobilproduktion im Inland erfolgt. Damit zwingen
sie die Automobilhersteller zur Lokalisierung.

Lokalisierung
Produktion in geografischer Nahe zum Absatzmarkt.

OEM

,Original Equipment Manufacturer” (Erstausrister):
eigentlich ein Hersteller von Originalteilen, der diese nicht
selbst in den Handel bringt. In der Automobilindustrie wird
OEM aber Ublicherweise - entgegen dem Wortsinn -
synonym flr die Automobilhersteller verwendet. Um
Missverstandnisse zu vermeiden, haben wir in diesem Report
auf den Begriff verzichtet.

Plug-in-Hybrid
Plug-in-Hybride sind Hybridautos, bei denen die Batterien
des Elektromotors auch durch das Stromnetz aufgeladen
werden kdnnen.

Tiefenlokalisierung

Als Tiefenlokalisierung wird eine Lokalisierungsstrategie
bezeichnet, bei der auch die Vorprodukte von Bezugsquellen
aus der jeweiligen Region stammen.

Tier-1-, Tier-2-, Tier-3-Zulieferer

Zulieferer werden dadurch unterschieden, wie nahe sie den
Herstellern in der Zulieferkette stehen. Tier-1-Unternehmen
liefern direkt an den Hersteller. In der Regel handelt es sich
um ganze Fahrzeugmodule oder Systeme. Tier-2-Unter-
nehmen hingegen beliefern Tier-1-Zulieferer. Haufig handelt
es sich dabei um Komponenten. Tier-3-Zulieferer stehen in
der Zulieferkette am weitesten weg vom Hersteller und
liefern vielfach Standardteile.



Verfugbare Branchenberichte
und Subsegmente

6.0 Automobilzulieferer
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Subsegmente:

- Antriebsstrang

- Autoelektronik/ -elektrik

- Exterieur/Karosserien

- Fahrwerk

- Interieur

- KFZ-Handel und Reparatur

Subsegmente:

- Hochbau

- Sanitéar, Heizung und Klima

- Tiefbau

- Zement und Zementprodukte

Bekleidung

Subsegment:
- Schuhe

Chemie und Kunststoffe

Subsegmente:

- Anorganische Grundchemikalien
- Farben und Lacke

- Kunststoffverpackungen

- Organische Grundchemikalien

- Pflanzenschutzmittel

Einzelhandel

Subsegmente:

- Baumarkte

- Bekleidungs- und Schuheinzelhandel
- Drogeriemarkte

- Elektronikeinzelhandel

- Freizeitartikel und Spielwaren

- Lebensmitteleinzelhandel

- M6beleinzelhandel

37

Elektrik/Elektronik

Subsegmente:

- Batterien

- Elektrische Automation

- Elektromotoren, Generatoren und
Transformatoren sowie Elektrizitatsverteilungs
und -schalteinrichtungen

- GroBhandel mit elektronischen Bauteilen
und Telekommunikationsgeraten

- Herstellung von Halbleitern sowie
elektronischen Bauelementen und
Leiterplatten

- Herstellung von optischen und fotografischen
Instrumenten und Geraten

- IT-Hardware

- Kabel und Drahte

- Lampen und Leuchten

- Mess- und PrUftechnik

Haushalts-, Kérperpflege
und Reinigungsmittel

Informations- und
Kommunikationstechnologie

Subsegmente:

- Dienstleistungen zur Bereitstellung von
Informationen

- Festnetzbetreiber

- IT-Beratungsleistungen und Betrieb von
Datenverarbeitungseinrichtungen fir Dritte

- GroBhandel mit Datenverarbeitungsgeraten,
peripheren Geraten und Software

- Mobilfunknetzbetreiber

- Software

- TelekommunikationsausrUster



w_; Maschinenbau gﬁ Mébel

D Nahrungsmittel-
— und Getrankehersteller

Subsegmente:

- Alkoholfreie Getranke

- Backwaren

- Brauereien

- Fleischverarbeitung

- Milchverarbeitung

- SUB- und Knabberwaren
- Schlachtereien

- Wein und Sekt

P Pharma/Medizintechnik

Subsegmente:
- Bestrahlungs- und Elektrotherapiegerate sowie
elektromedizinische Geréate

-~z | Medien
- Innovative Arzneimittel

Subsegmente: - Medizinische und zahnmedizinische Apparate
- BUcher und Materialien

- Druckgewerbe - Pharmazeutische Grundstoffe

- Fernsehen und Horfunk - Pharmazeutische Nachahmerpraparate

- Film (Generika)

- Games - Pharmazeutische Praparate

- Werbung und Marktforschung
- Zeitungen und Zeitschriften

Metallerzeugung
und -verarbeitung

Subsegmente:

- Aluminium

- FE-GieBereien

- Kupfer

- NE-GieBereien

- StahlgroBhandel
- Stahlindustrie
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Transport/Logistik

Subsegmente:

- Kontraktlogistik

- Kurier-, Express- und Paketdienste
- Personenbeférderung

- Schienenverkehr

- See- und Luftfracht

- StraBenverkehr
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