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1 Andersartiges Marktumfeld
10 wesentliche Veranderungen im Makroumfeld erfordern einen Strukturwandel fur

die meisten Unternehmen in der Automobilindustrie

Makro6konomische Herausforderungen ....
e \— \1/7 e AN e ﬁ e
| 5o | Q | L e
Nachhaltigkeits- Kunden- Technische Strukturelles Geopolitische
wende ] erwartungen ] Revolution ] Kostenproblem ] Unsicherheiten
Verandert die Wahrneh- Bei individualisierter und Dekarbonisierung als Komplexe Wertschopfungs- Stetige (radikale) Verande-
mung des Automobilge- : fragmentierter Kundschaft : Treiber fur technologische : ketten und hohe Kapital- . rungen der geopolitischen
schafts; Marktumfeld und | muss die USP vieler Akteure Entwicklungen nebender | bindung belasten die Trans- | Beziehungen und wirt-
Geschaftsmodelle neu definiert werden . Digitalisierungszunahme | formation ' schaftspolitische Sanktionen
| s e ¢
|—|_|_| | - I — I |
Neue i Zunehmende . Verschiebungen der Schwerfillige i Erhohte
Konkurrenten : Regulatorik ' Wertschopfungskette | Organisationen : Kapitalkosten
Wettbewerber aus anderen | Hohe Dynamik in der Dekar- Traditionelle Strukturen . Traditionelle Akteure sind ' Zentralbanken haben die
Sektoren/Mérkten (China) ' bonisierungsregulierung mit werden aufgebrochen: ' nicht zeitgemaR organisiert | Zinssatze erhéht, wodurch

und dadurch unvorbereitet
fur Aufgaben von heute

weltweit unterschiedlicher
Geschwindigkeit u. Ambition

drangen in den Mobilitats-
bereich

Inhousing OEM, veranderte
Teile-Relevanz (EV-Shift)

Finanzierungen und Inves-
titionen deutlich teurer sind

1.USP = Uni Selling P ition (Alleinstell kmal)
. = Unique Selling Proposition (Alleinstellungsmerkma
Quelle: EY-Parthenon EY Parthenon 4



1 Andersartiges Marktumfeld

Der globale Automobilabsatz ist 2020 gesunken und wird sich erst in den nachsten
Jahren erholen — stagnierender Gesamtabsatz in Europa und Nordamerika erwartet

Verteilung nach Absatzmarkten®

Globale Absatzzahlen
(Anzahl Fahrzeuge in Millionen)
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1 Andersartiges Marktumfeld
Deutsche Hersteller sind einem stagnierenden Markt in Europa, einem abgrenzen-

den nordamerikanischen und hochkompetitiven chinesischen Markt ausgesetzt

Verteilung nach Sales Groups und Absatzmarkten | 2024

Rang

(#)

*
© 00 N O 0 b W O =

* * *
_ A 4. . A
g A~ W N =~ O

Sales Group
(GlobalData)

Toyota Group
Volkswagen Group
Hyundai Group
Renault-Nissan-Mitsubishi
Stellantis

BYD Auto

General Motors Group
Ford Group

Honda Group

Suzuki Group

Geely Group

BMW Group
Mercedes-Benz Group
Chery Group

SAIC Group

Hauptsitz
(Land)

Japan
Deutschland
Sidkorea
Frankreich
Niederlande
China

USA

USA

Japan
Japan
China
Deutschland
Deutschland
China

China

Globaler
Absatz

(Mio. Stiick)

93
8,3
5,9
57
5.3
4,1
3,9
3.8
3,7
2,9
X
2,3
2,3
2,0
1,9

Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) — Q2 2025; EY-Parthenon Analyse
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1 Andersartiges Marktumfeld
Neue Marktteilnehmer aus Asien, insbesondere BYD, erwarten das starkste Markt-

wachstum, wahrend deutsche Hersteller keinen bedeutenden Zuwachs verzeichnen

Verteilung nach Sales Groups und Absatzmarkten | 2035
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Signifikanter Ruckgang des erwarteten Anstiegs im globalen Automobilabsatz;
Verkauf von >100 Mio. Fahrzeuge verschiebt sich um acht Jahre nach hinten

Vergleich der Forecast-Zahlen Q1 2020 — Q2 2025 M 2|3]4
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Quelle: GlobalData GLVSF (Global Light Vehicle Sales Forecast) — Periode wie angegeben; EY-Parthenon Analyse EY 8



Verlust von bis zu uber 20% in den europaischen EV-Absatzzahlen im Vergleich zu
vorherigen Prognosen — ein Dilemma fur Unternehmen die bereits investiert haben

Vergleich der Forecast-Zahlen Q4 2020 — Q2 2025 (Region: Europa)’
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1.Region gem. GlobalData
2. Aufgrund von Anderungen in den Rohdatensétzen sind nicht alle Prognosen vor 2035 verfiigbar
Quelle: GlobalData GLVSF (Global Light Vehicle Sales Forecast) — Periode wie angegeben; EY-Parthenon Analyse
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1 Andersartiges Marktumfeld
Prognose der Verkaufszahlen zeigt eine Verschiebung von ICE zu EV. Aktuelle

Beobachtung: Verlangerung der EOPs von ICE und Verzogerung der SOPs von EVs
Verteilung nach Antriebsarten ....

Globale Absatzzahlen fiir Leichtfahrzeuge (in Mio. Stiick)

}

110
971 982 99,3 1001 1011 1011
1 88 - 230 Antriebsart CAGR ———
- 2024-35 (in Mio.)
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60
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40
30 41,6% 0,3
20
10 38,9
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2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Mercedes-Benz Group VOLKSWAGEN GROUP =

Ausgewahlite SOP
Verschiebungen

rwelterung viode
Produktion bis 2027+ » Volkswagen ID.7 (NA),
von 2024 auf 2032
1.Fahrzeuge <6 Tonnen (zulassiges Gesamtgewicht), die zur privaten oder gewerblichen Nutzung zugelassen sind 4.FCEV = Brennstoffzellenantrieb
2.ICE = Internal Combustion Engine (,Verbrenner®) 5.EV = Batterieantrieb e

3.HEV (Hybridantrieb) = MHEV, FHEV, PHEV
Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) — Q2 2025; EY-Parthenon Analyse EY Parthenon 1o



1 Andersartiges Marktumfeld
Mobilitatswende ,,Made in China“ — die deutsche Automobilindustrie ist resilient,

aber nicht unsterblich — Quo vadis deutsche Automobilbranche?

Dominierende Rolle von China im Rahmen der Mobilitatswende ....

Weltweiter Marktanteil der fiihrenden OEMs im Bereich Elektroautos'

e .
(\gé aet BYD B
oY O o«
\({\e ‘\e’b 66 .
P\ Sonstige
Qe \'b(\ (\69 ‘Q‘
N\ Qe K@ .
W o @ Weltweit
1 2023
Tesl
|
GAC BMW mm
China‘s Automotive Firepower?
Ay, Ay, Ay,
in der Produktion in Elektronik in Low-Cost-Production
Ay, Ay, Ay, )
im Verkauf in Batterien in staatlicher Unterstutzung
. N/ in der Verarbeitung .
. . ay g
6 e 6 kritischer Minerale 6 I sSefpra Eizn
1.BEV und PHEV
2.Exemplarischer Auszug e
3.Ausreichend, um die Halfte der jahrlichen weltweiten Automobilnachfrage zu decken EY P th
artnenon 11

Quelle: BYD-Boérsenmeldung; Tesla-Bérsenmeldung; Statista
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2 Dilemma der europaischen Automobilindustrie

Das EV-Transformations-Dilemma — ein GroBteil der Experten lagen mit ihrem
Marktschatzungen daneben — jetzt gilt ,,No Strategy — no Turnaround*

Strategische Losungsansatze

Prognose von 2015 (BEV):

2040 Spannweite 2022
der FC-Werte
Bereits im Jahr Im Jahr 2022

2020 erreicht Anzahl < 8,0 Mio.

Investitionsentscheidungen

OEM und in der Folge Zulieferer

\U Griinde fur

1. Fehlerhafte Hochrechnung: Fehlerhaftes exponentielles Wachstum
2. Politische Einflussnahme: Unterschatzung der politischen Einflussnahme

Handlungsfelder

\ 4

3. Regionale Markte: Regionale Markte entwickeln sich unterschiedlich

USA

1.Dominierende Produktstrategie
2.1.d.R. bei Anlagenabnahme
Quelle: EY-Parthenon

—— Europa China
Produktstrategie:’ ICE + PHEV ICE + PHEV + BEV BEV
D Preis, Reichweite, Preis, Reichweite, Performance, Sicherheit,
Kaufkriterium: Ladegeschwindigkeit Ladegeschwindigkeit Connectivity
Markentreue: Mittel Mittel Gering
ot

EY Parthenon

13



Mehrere OEMs sind aufgrund der EV-Produktionsumstellung mit Uberkapazititen
konfrontiert — Aktionsplane mit pot. negativen Einfluss auf Lieferantenvolumina

Aktuelle Uberkapazitaten in Europaischen PKW-Werken und Auswirkungen auf Zulieferer 1Pl 3|4

o . N

Verringerung der Mengen fuhrt zu einem Ertragsriickgang
(trotz langfristiger OEM-Vertrage und Festpreise), da
Mindestbestellmengen i.d.R. nicht die Gewinnschwelle der
Lieferanten erreichen

Ruckgang der Stuckzahlen zu héheren Kosten fur
Komponenten beim Tier-1-Zulieferer

EV Produktion?

Produktionskapazititen Bestellziele eigener Zulieferer nicht erreicht

~ A Y (D Anstieg der Komponentenkosten
50K 250K 500K 1M Fzg.

Auslastungsrate

Auslastung der Kapazitat >

0% 70% 100% Teilweise langfristiger Unterauslastung
Viele OEM-Werke

I schwer zu schlieBen Fehlendes Kauferinteresse

4—

] oder zu verkleinern
Weniger ausgelastet

Verhandlungen mit dem Betriebsrat

v

(insb. fir E-Mobility Systeme / Komponenten)

1. Pkw-Werke mit Produktion batterieelektrischer Fahrzeuge (analog ACEA 2024)

Notiz: Auslastungsrate von <70% ist wahrscheinlich verlustbringend (einschl. Produkte & Prozesse). Bei 50% werden wahrscheinlich produktbezogene Kosten gedeckt. Auslastungsraten von >100% kénnen durch e
Uberstunden oder eine Erhéhung der Schichtzahl erreicht werden. Aufgefiinrte exemplarische OEMs: BMW Group, Ford Group, Hyundai Motor Group, Mercedes-Benz Group, Stellantis, Volkswagen Group.
Quelle: GlobalData G LVPF (Global Light Vehicle Production Forecast) — Q1 2025, Inovev (2025), EY-Parthenon Analyse EY 14



Hoher Operating Leverage stellt fur Unternehmen eine Chance zur Gewinn-
optimierung aber ein Risiko bei rucklaufigen Entwicklungen am Absatzmarkt dar

Operating Leverage und die Kostenstrukturentscheidung bei variierendem Umsatzwachstum n 2 n
) . Szenario Szenario
Erlose und Kosten (in €) ~,Umsatzriickgang“ | ,,Umsatzwachstum“
Gewinn
bei niedrigem Gewinn
Operating _ bei hohem
Leverage Operating
| Leverage
Break-Even-Point
bei hohem i

Operating Leverage _ _

I

X~

Break-Even-Point
bei niedrigem
Operating Leverage

Absatzvolumen (in St.)

©)

Erlése Gesamtkosten — Gesamtkosten Optimale Gesamtkosten
(niedriger Operating Leverage) (hoher Operating Leverage)

Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Operating Leverage in der Automobilindustrie, KSI 02/2025 EY 15



Branchenspezifische Vorfinanzierungsvereinbarungen zwischen den Automobil-
herstellern (OEMs) sowie deren Zulieferern fuhren zu einer erhohten Kapitalbindung

Kapitalbindung im Vorratsvermdgen durch Volumenreduzierungen und -verschiebungen 1Pl 3|4
Bestellung Erhalt SOP! EOP?2
1. Anzahlung 2. Anzahlung Schlusszahlung
2 Zahlungs- Kundenanlage Kundenanlage?® Kundenanlage*
o . > . . .
& strome < Volumenreduzierungen fihren zu einer
- C x : " q
N © Erhohung der Kapitalbindung im
)] .. .
o Vorratsvermogen der Zulieferer
e : . :
K < Kapitalbin- Volumenverschiebungen flihren zu einer
= dung Vorrats- ) ) Erhohung der Kapitalbindungsdauer im
= = -
X vermogen DIO (Days Inventories Outstanding) Vorratsvermégen der Zulieferer
Zahlung
o
ﬁ Zahlungs- Kundenwerkzeug
r = > . .
= > UC Volumenreduzierungen haben keine
5;:_ E Auswirkung auf die Kapitalbindung im
@ < Vorratsvermogen der Zulieferer
[«}) q .
= Kapitalbin- Volumenverschiebungen fithren zu einer
S dung Vorrats- DIO Erhdhung der Kapitalbindungsdauer im
x vermogen Vorratsvermogen der Zulieferer
1.SOP = Start of Production 4.1.d.R. bei Anlagenabnahme Auszahlungen Zulieferer
2.EOP = End of Production e
3.Z.B. bei Anlagenerstellung
EY 16

Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Automobilzulieferer in der Liquiditatsfalle, ZInsO 18/2025



2 Dilemma der europaischen Automobilindustrie

Produktportfolio und Fertigungsschwerpunkt korrelieren mit der Krisenwahrschein-
lichkeit in Subsegmenten des Marktes

Krisenwahrscheinlichkeit nach Subsegmenten (gerichtliches Verfahren) 1Pl 3|4
Insolvenzfille nach Unternehmensgrofe (in € Mio.)? : Insolvenzfille nach Segmenten? 2
>1000 501-1000 i Kautschuk/ Gummi  Prazisionsteile

Aluminium Leichtbau
Druckguss

J

Oberflachentechnologie
251-500 Maschinenbau
. %Intarieur sl CIES

: GieRerei

<100

100-250 :
Sonstige?

] Kunststoffteile

>90% der Insolvenzfalle im
Umsatzsegment bis € 500 Mio. .

1.n = 46 Insolvenzfalle

2.Insolvenzfalle in Segmenten n = <1 wurden in “Sonstige” zusammengefasst (z.B. Drehteile, Leitungssysteme, Blech- und Stanzteile, Batterien etc.) e

3.Sonstige umfassen i.W. Managementfehler, fehlende Finanzierung, Wegfall von GroRauftragen/ -kunden, Mittelbindung in Wachstum, Investitionsstau etc.

Quelle: Insolvenz-Portal; Insolvenzverwalter; Pressemitteilung Unternehmen; Zeitungsartikel; EY-Parthenon Analyse EY Pa rthenon 17



2 Dilemma der europaischen Automobilindustrie

GroRe Zulieferer haben einen Diversifikationsvorteil in Bezug auf das Kunden-
portfolio und die regionale Abhangigkeit gegenuber mittelstandischen Zulieferern

Exemplarische Zulieferer — Regionale Exposure zu OEMs 1Pl 3|4

Zulieferer nach Umsatzclustern @ regionale OEM-Exposure der Zulieferer (nach gelieferten Teilen') Regionales & OEM Risko

Exempl. Zulieferer per Cluster

=== Continental & Aumovio

. 67% ®

= ZF Group
> 3 Mrd. € B Vvaleo

] Magna International

= SChaeffler \

== BOYysen ® 74% \
== Granges Weda AB
s Preh GmbH

=== ROcChling Group

<3 Mrd. -
500 Mio. €

—= Federal-Mogul

= Kayser
<500 Mio. € &= Kiekert
B Aicantara S.p.A.
mm= FEMALK Zrt.

I Europaische OEMs [ Nordamerikanische OEMs [ Asiatische OEMs [l Chinesische OEMs [l Andere OEMs

1. Durchschnitt der gelieferten Teile (nach Teiletypen) basierend auf 36 Zulieferern (zugeordnet nach Cluster)

Quelle: Marklines (Januar 2025); EY-Parthenon Analyse EY Parthenon 1s



Von den heutigen Ruckgangen bedrangt, fur das Wachstum von morgen

ausgehungert — Lieferanten in strategischer Sackgasse

Ausgewahlte Herausforderungen der Automobilzulieferer

Schrumpfendes Geschaft

Volumen
Ruckgang

Uber- ]
kapazitaten Automobil-
. & zulieferer
Enose e Kosten 01 €1 e \\
‘ N
Kosten- =i
druck

Ostrmain Gesamitusien

Wettbewerber aus anderen Sektoren/
Markten und verstarkter Wettbewerb
um die EU OEM reduzieren die Marge

wandelnde Verbrauchererwartungen
und politische Volatilitat erhohen das
Risiko bei Investitionen

um mit den OEMs mitzuhalten,
die bereits Milliarden fir
EV investiert haben

GroBteil der Zulieferer hat Schwierigkeiten bei der Finanzierung

Kreditbeschrénkung & Herausforderungen beim Eigenkapital

Quelle: EY-Parthenon

H:80

Wettbewerbs-
umfeld

Strategische
Unsicherheit

Investitions-
bedarf

EY 19
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3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Die Sanierungslosung muss alle MaBnahmen verzahnen und ein schlussiges
Zielbild fur die Zukunft ergeben — jetzt gilt ,,No Strategy — no Turnaround”

Ganzheitlicher Konzeptansatz

%E)é) Finanziell

' Implementie-

>

rungsgrad
Hoch .

_____________ Starkung der Innenfinanzie-
rungskraft, um die Trans-
formation zu ermoglichen

Medium
Niedrig

5 Gl o

Ein Mangel an “Continuous Process
Improvement” fuhrt zu Prozess-
ineffizienzen & damit zu nicht-
kompetitiven Kostenstrukturen

2

Strategisch/
strukturell

> (@

7 Einfluss auf mein Portfolio haben

v

Working-Capital

Refinanzierung Management

Optimierung
Fertigungsproduktivitat

Transparenz liber
Produktions-Footprint

Strategie & Business
Plan Validierungen

Restrukturierungs-
konzepte (incl. Cyber)

Re-Pricing (Teilepreis-
verhandlungen)

Kundenbeitrags-
verhandlungen

Ubersicht iiber die
Werks-Performance

SG&A- und
Overhead-Reduktion

Anpassung des
Geschaftsmodells

Neuausrichtung des
Produktportfolios

Fair Share
Berechnungen

Investitions-
anpassungsplane

Quelle: EY-Parthenon

Beschaffungs-&
Bestandsoptimierung

Verlagerungs-
management

Globale Footprint-
Optimierung

,Capability
Reconfiguration*

-
EY Parthenon
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3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Aufgrund der Marktentwicklungen sind bei vielen Zulieferern Portfolio-
optimierungen unerlasslich, um die Rentabilitat zu sichern bzw. wiederherzustellen

Praxis-Case: Geschaftsfelder nach Nettoumsatzentwicklung und Rohertragsmarge (in €m)

Gewichteter Durchschnitt

S 2.000

(92)

o

)

(o)

8 1.500 | Product 8
Eall

(@)]

C il Product 4
E 1.000

X

.0

=

£ 500 -

8

iD | Product 2
% Qe O

(7))

e 0 . ‘
> Product 6
O

% Product 3
=z -500

Rohertragsmarge in %

» In diesem Segment besteht der hdchste Anteil
von “Stars” — hohe Wachstums- und
Marktanteilerwartungen bei guter Marge

» Hoher Anteil an “Question Marks” — Markter-
wartungen sind (technologiebedingt) ungewiss

» Portfolio mit dem hochsten Investitionsbedarf

Portfolio Strategy per Product! . Star . Question Mark . Cash Cow . Poor Pet Gross profit in €m in 2030P /1;0\

Quelle: EY-Parthenon
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» Gemischtes Produktportfolio (tlw. ICE / EV)

» Gerade die Produkte fiir ICE zeigen eine
riicklaufige Wachstumsentwicklung auf,
jedoch zumeist gute Marge (“Cash Cows”)

» Produkte mit geringem Marktanteil/Marge und
schwachem Wachstum sollten bereinigt werden

7 N\ P

Gewichteter Durchschnitt

2.000
1.500

1.000 -

500 - . Product 8

‘ Product 3
0 - o .
Product 10 = f

Product 4
Product 9

-500

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
Rohertragsmarge in %

» Uberwiegender Anteil von ICE-Produkten

» Im Wesentlichen geringe Wachstumsent-
wicklung fur das gesamte Geschaftsfeld

» Klare VerauBerungs- oder Neupositionie-
rungsstrategie unter Berlcksichtigung der
“Stars” und “Cash Cows”

400
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3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Pauschale Risikopuffer halten einer detaillierten Planungsvalidierung in den
wenigsten Fallen stand — Multi-Risikoeffekte sind zu berucksichtigen

Risikobewertung der ,Top Line* (Umsatz) von Automobilzulieferern ....

Effekt aus der SOP-/ Volumen- Effekte aus Volumenreduzierungen Effekt aus vertikaler Integration Effekt aus Uiberproportionalem
verschiebung (Contracted Business) auf Booked bzw. New Business (Insourcing) der OEMs Wachstum mit den OEMs (Kunden)

-0.5% | -0.1%

-1.0% -

-1.5% -

|
|
|
|
) A0
|
|
|
|

Multiples Risiko (1-4) zur Sensitivierung

0.0%
0% Realistische Umsatzplanung und eine
10.0% moglichst flexible Kostenstruktur helfen
Budget-Planungen (Ziele) einzuhalten
1507 o6p 2027P 2028P 2029P 2030P

I Héchster gezeigter Effekt in y-Achse [lll Hochster gezeigter Effekt in y-Achse —@— Revenue impact to selected range

ot
Quelle: EY-Parthenon Analyse EY Parthenon 23



3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Geeignete Anpassung der Kostenstruktur muss auf Basis der kurz-, mittel- und
langfristigen Volumenanderungen getroffen werden

Kaskadenmodell

Kaskadenmodell

000
1+

[+
1

Abrufschwankungen

Quelle: EY-Parthenon

A

!

v

Hebel

O,

Leiharbeiter

©)

Prozess- und
Zykluszeiten

©

Standort-
erweiterungen

n-Sourcing
(Make-or-Buy)

O)

Schichtmodell

O

Kurzarbeit

®

-
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3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Sanierungsansatze wie reine Liquiditatsfreisetzung oder Zusatzfinanzierungen
reichen zur nachhaltigen Restrukturierung nicht mehr aus

Exemplarische Ubersicht von MaRnahmen ....

o Standortabbau B
Az Portfolio- Top 4 Werke basierend
‘? optlmlerung Standort- auf Fixkostenintensitat
S konsolidierung
Make-or-Buy - @ rrant1
- (Outsourcing) ]
=
o [ S 30
N 2 SG&A'- A
[72] < 25 -
_g = Programme Qo
= 9 Produktions- n S (
() = P c | Plant 3
N = Vereinbarungen mit IR Ersatz-/ g B ' Plant4 - — —
Automobilzulieferern I o Erweiterungs- g 1w
_— Working Capita|  ——N investitionen TR
0

0 50 100 150 200 250 300 350

|
optimierungen ]
Shopfloor
Management

Nettoumsatz (in €m)

Kurzfristig

- - Fixkosten Benchmark

KreisgroRe stellte die absoluten
Fixkosten im Jahr 2025 dar

Niedrig B3 Mittel Hoch
G
‘@3 Auswirkungen auf den Operating Leverage

Q Finanzielle MalRnahmen O Operative/strategische Maflnahmen

ot
1.SG&A = Selling, General and Administrative Expenses
Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Operating Leverage in der Automobilindustrie, KSI 02/2025 EY Parthenon 25



3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Werkskonsolidierungen/-schlieBungen zum Abbau von Uberkapazititen und

Reduktion von Fixkosten werden fur viele Automobilunternehmen unausweichlich

Optimierung des Operating Leverage durch StandortschlieRung/-verlagerung

Standortstruktur ,,alt“

Standortstruktur ,,neu”

Wachstums-Case
High Operating
Leverage

[ Produktionsregionen/-lander (> 3,0 Mio. ausschlieflich LPV") Auslastung ) Niedrig Mittel @@® Hoch
M Produktionsregionen/-lander (> 3,0 Mio. LPV' + LCV?) Standort-Performance Niedrig ~ Q Mittel Hoch
Produktionsregionen/-lander (> 1,0 Mio. LPV! + LCV?) Wachstums-Case oder
. . .. . Decline-Case
B Produktionsregionen/-lander (> 0,5 Mio. LPV' + LCV?) Low Operating Leverage

1.LPV = Light Personal Vehicle/“Passenger Car” (Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Radern, die zur Personenbeférderung dienen und aufler dem Fahrersitz nicht mehr als acht Sitzplatze haben.)

2.LCV = Light Commercial Vehicle (Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Radern, die fiir die Beférderung von Gitern eingesetzt werden. Die in Tonnen (metrischen Tonnen) e

angegebene Masse dient als Grenzwert zwischen leichten Nutzfahrzeugen und schweren Lkw. Diese Grenze hangt von den nationalen und fachlichen Definitionen ab und schwankt zwischen 3,5 und 7 Tonnen.)

Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Operating Leverage in der Automobilindustrie, KSI 02/2025 EY Parthenon 26



Produktionsverlagerung in LCC fuhrt zu geringeren variablen Kosten. Niedriger
Operating Leverage und flexible Kostenstrukturen werden zusatzlich attraktiv

Operating Leverage bei giinstigen Produktionsbedingungen — Produktionsverlagerung in Low-Cost-Countries (LCC) (1] 2 KN 4
Szenario Szenario
Erlése und Kosten (in €) ,Umsatzrickgang“, ,,Umsatzwachstum
@ Gewinn
Gewinn bei hohem
_ bei niedrigem Operating Leverage
. Operating
Break-Even-Point L bzw.
bei hohem Leverage
Operating Leverage ] niedrigem
. Operating Leverage
Break-Even-Point (bei geringen

bei _niedrigem 3 variablen Kosten)'
Operating Leverage \

o Ein niedriger Operating Leverage und flexible
: ] Kostenstrukturen werden zusatzlich attraktiv
[ und bleiben selbst bei steigendem Absatz
— i . kompetitiv zum hohen Operating Leverage in
Linksverschiebung des Rechtsverschiebung des High-Cost-Countries
Break-Even-Points auf der Indifferenzpunktes auf der
X-Achse X-Achse
@ Absatzvolumen (in St.)
Erlése Gesamtkosten — Gesamtkosten Gesamtkosten
(niedriger Operating Leverage) (hoher Operating Leverage) (niedriger Operating Leverage - Verlagerung)
1.Durch die Produktionsverlagerung in Low Cost Countries (LCC)
Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Operating Leverage in der Automobilindustrie, KSI 02/2025 EY 27



3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Nicht jede MaBnahme zahlt in gleicher Weise auf das Rentabilitats- und
Kapitalbindungsproblem ein — holistisches MaRnahmenprogramm notwendig

Ausgewahlte MaRnahmen zur Kostenreduzierung und deren Effekte (vereinfachte Darstellung)' (1] 2 KN 4
Haupteffekte Losungsansatz
EBIT we CAPEX Mafnahmen- Cash Rentabilitit Kapitalbindung
investment

Portfolio-
optimierung

‘ Kundenbeitrage
(Teilepreiserhéhung)

‘ Kundenbeitrage
(Tooling-Finanzierung)

’ Footprint-
Optimierung?

SG&A- und
Overhead-Reduktion

’ Working Capital
Management

Investitions-
reduzierung

1. Sekundareffekte wurden grafisch nicht veranschaulicht (z.B. Zinsen) . D D . . D . . . m
2.Annahme: WerksschlieBungen und -konsolidierungen Niedriger Effekt Mittlerer Effekt Hoher Effekt Hoher Einfluss M'me;:fﬁzznge" Keinen Einfluss EY
Quelle: EY-Parthenon Parthenon 23



3 Resilienzorientierte Losungsansatze

Risikoerkennung, Sanierungswurdigkeitsprufung, Beurteilung der Sanierungs-
fahigkeit und Definition von SanierungsmaBRnahmen erfordern Automotive-Expertise

Verfahren zur Risikoerkennung in Kreditinstituten

BWA-Analyse

Jahresabschlussanalyse

Ratinganalyse

Kontoflihrungsanalyse

Planzahlenanalyse

Stakeholderanalyse

Strategieanalyse

o o o o e e o o o e —

Gesellschafteranalyse

0,0%

Die objektive Untersuchung der
Sanierungswurdigkeitsprufung
und die damit verbundene
Entscheidung, einen Zulieferer
In einer Schieflage zu
unterstutzen oder den Einsatz
weiterer Ressourcen zu
unterlassen, kann ohne
Branchen- UND
Sanierungsexperten nicht
erfolgen

20,0%

40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Quelle: Portisch (2013): Risikoerkennung und Sanierungswirdigkeitsprifung durch Kreditinstitute, KSI 04/2013; Untersuchung von 185 deutschen Kreditinstituten

-
EY Parthenon 29






Aufgrund der tiefgreifenden Branchenveranderungen reichen Sanierungsansatze
wie die reine Liquiditatsfreisetzung oder Zusatzfinanzierung nicht mehr aus

Kernaussagen (1]2] 3 |

~ Der Nachfragerickgang und schwache Wachstumsaussichten, die von einem

~ 1 expandierenden Wettbewerb aus China flankiert werden, stellen in Verbindung mit
gestiegenen Kosten Unternehmen aus der Automobilindustrie vor immense unternehmerische
Herausforderungen

\ Volumenreduzierungen  durch  fehlende  Abrufzahlen der Hersteller und
2 Volumenverschiebungen aufgrund verzogerter Neuprojektanlaufe fuhren dazu, dass die
Profitabilitat vieler Zulieferer aufgrund hoher Fixkosten stark leidet. Gleichzeitig belasten

% \ sowohl die Volumenreduzierung als auch die -verschiebung das Working Capital

Ohne tiefgreifende strategische und strukturelle Mallnahmen — wie Flexibilisierung der
Kostenstruktur durch Standortverlagerungen in LCC und Werkskonsolidierungen/-

3 schlieBungen zum Abbau von Uberkapazitaten — kann die Rentabilitatssituation kaum
verbessert werden. Zudem muss im Kunden-Zulieferer-Dialog die Vorfinanzierung von
Kundenanlagen/-werkzeugen diskutiert werden

Die Risikoerkennung, Sanierungswurdigkeitsprufung, Beurteilung der Sanierungsfahigkeit und
4 die Definition der richtigen Sanierungsmalinahmen erfordern eine umfassende Branchen-
/ UND Sanierungsexpertise — ,No Strategy — no Turnaround®

et
Quelle: EY-Parthenon EY 31
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Dr. Alexander Jaroschinsky
Turnaround and Restructuring

» Alexander Jaroschinsky ist Partner bei EY-Parthenon im Bereich

Turnaround and Restructuring und Standortleiter fur Restrukturierung
in Stuttgart

» Erist spezialisiert auf komplexe holistische Transformations- und
Restrukturierungsfalle in der nationalen und internationalen
Automobilzuliefererindustrie

» Seine Tatigkeit umfasst die Erstellung von Fortbestehensprognosen,
Independent Business Reviews, Sanierungsgutachten, Sicherung der
Liquiditat, operative Umsetzung von MalRnahmenprogrammen, Werks-
verlagerungen/-schlieBungen und die Sicherung der Teileversorgung

+49 160 939 18427

alexander.jaroschinsky@parthenon.ey.com
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