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10 wesentliche Veränderungen im Makroumfeld erfordern einen Strukturwandel für 
die meisten Unternehmen in der Automobilindustrie

Kunden-

erwartungen

Bei individualisierter und 

fragmentierter Kundschaft 

muss die USP vieler Akteure 

neu definiert werden

Zunehmende

Regulatorik

Hohe Dynamik in der Dekar-

bonisierungsregulierung mit 

weltweit unterschiedlicher 

Geschwindigkeit u. Ambition

Nachhaltigkeits-

wende

Verändert die Wahrneh-

mung des Automobilge-

schäfts; Marktumfeld und 

Geschäftsmodelle

Neue 

Konkurrenten

Wettbewerber aus anderen 

Sektoren/Märkten (China) 

drängen in den Mobilitäts-

bereich

Technische 

Revolution

Dekarbonisierung als 

Treiber für technologische 

Entwicklungen neben der 

Digitalisierungszunahme

Verschiebungen der 

Wertschöpfungskette

Traditionelle Strukturen 

werden aufgebrochen: 

Inhousing OEM, veränderte 

Teile-Relevanz (EV-Shift)

Strukturelles

Kostenproblem

Komplexe Wertschöpfungs-

ketten und hohe Kapital-

bindung belasten die Trans-

formation

Schwerfällige 

Organisationen

Traditionelle Akteure sind 

nicht zeitgemäß organisiert 

und dadurch unvorbereitet 

für Aufgaben von heute

Geopolitische

Unsicherheiten

Stetige (radikale) Verände-

rungen der geopolitischen 

Beziehungen und wirt-

schaftspolitische Sanktionen

Erhöhte

Kapitalkosten

Zentralbanken haben die 

Zinssätze erhöht, wodurch 

Finanzierungen und Inves-

titionen deutlich teurer sind

Makroökonomische Herausforderungen

Quelle: EY-Parthenon

1 Andersartiges Marktumfeld

1.USP = Unique Selling Proposition (Alleinstellungsmerkmal)
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Der globale Automobilabsatz ist 2020 gesunken und wird sich erst in den nächsten 
Jahren erholen – stagnierender Gesamtabsatz in Europa und Nordamerika erwartet

Verteilung nach Absatzmärkten1

1.Regionen gem. GlobalData

2.CAGR = Compound Annual Growth Rate (jährliche Wachstumsrate)

3.Rest of World

Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) – Q2 2025; EY-Parthenon Analyse

Globale Absatzzahlen

(Anzahl Fahrzeuge in Millionen)

19 20 21 22 23 24 25 29 32 35

89,3
76,9 80,0 78,8

86,8 88,8 89,9
95,7 99,3 101,1

+0,8%

+11,8

+1,2%

X,X% CAGR 2019-2035

Nordamerika

Europa

China

Südamerika

0,0%

-0,3%

ROW3
+3,2%

+0,7%

+2,1%

Asien (exkl. China)
+1,8%

2019 2020 2024 2035

14,4 12,2 14,7
19,1

+4,7

CAGR2

2019 2020 2024 2035

24,6 23,6 25,5 27,5

+2,8

2019 2020 2024 2035

6,2 5,3
7,8

10,4

+4,2

2019 2020 2024 2035

20,7
16,6 18,6 19,7

-1,0

2019 2020 2024 2035

3,1
2,3 2,9

4,3

+1,2

2019 2020 2024 2035

20,2 17,0 19,3 20,1

-0,1

Wesentliches 

Wachstum aus Indien
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Deutsche Hersteller sind einem stagnierenden Markt in Europa, einem abgrenzen-
den nordamerikanischen und hochkompetitiven chinesischen Markt ausgesetzt

Verteilung nach Sales Groups und Absatzmärkten | 2024

Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) – Q2 2025; EY-Parthenon Analyse

Rang

(#)

Sales Group

(GlobalData)

Hauptsitz

(Land)

Globaler 

Absatz

(Mio. Stück)

Nordamerika

(Anteil)

Südamerika

(Anteil)

Europa

(Anteil)

China

(Anteil)

Asien exkl. 

China (Anteil)

29,0%

11,5%

35,0%

26,0%

28,3%

1,0%

81,3%

61,7%

43,6%

1,5%

5,9%

19,3%

17,4%

1,4%

3,1%

1 Toyota Group Japan 9,3

2 Volkswagen Group Deutschland 8,3

3 Hyundai Group Südkorea 5,9

4 Renault-Nissan-Mitsubishi Frankreich 5,7

5 Stellantis Niederlande 5,3

6 BYD Auto China 4,1

7 General Motors Group USA 3,9

8 Ford Group USA 3,8

9 Honda Group Japan 3,7

10 Suzuki Group Japan 2,9

11 Geely Group China 2,9

12 BMW Group Deutschland 2,3

13 Mercedes-Benz Group Deutschland 2,3

14 Chery Group China 2,0

15 SAIC Group China 1,9

3,1%

5,8%

3,6%

5,2%

15,9%

1,9%

8,6%

2,2%

2,6%

0,0%

0,3%

0,8%

0,7%

3,2%

0,0%

12,4%

45,4%

19,3%

37,9%

53,6%

1,6%

0,1%

24,0%

2,7%

7,5%

20,5%

40,6%

41,5%

20,3%

14,2%

18,7%

34,4%

3,5%

11,8%

1,2%

93,6%

9,2%

7,8%

23,3%

0,0%

71,6%

30,2%

32,5%

72,7%

74,1%

36,8%

2,9%

38,6%

19,1%

1,1%

2,0%

0,8%

4,3%

27,8%

90,9%

1,8%

9,1%

8,0%

2,4%

8,5%

64,3 (72,4%) 26,5% 4,4% 24,2% 26,8% 18,1%

2 3 41
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1 Toyota Group Japan 9,1

2 Volkswagen Group Deutschland 7,7

3 Hyundai Group Südkorea 6,8

4 BYD Auto China 6,5

5 Stellantis Niederlande 5,6

6 Renault-Nissan-Mitsubishi Frankreich 5,4

7 General Motors Group USA 3,9

8 Suzuki Group Japan 3,7

9 Ford Group USA 3,7

10 Geely Group China 3,6

11 Honda Group Japan 3,3

12 Tesla Motors USA 2,8

13 Chery Group China 2,7

14 BMW Group Deutschland 2,5

15 SAIC Group China 2,3

29,1%

13,0%

29,0%

1,6%

32,9%

23,6%

78,8%

1,5%

60,5%

5,6%

52,2%

41,7%

1,6%

20,5%

2,0%

6,0%

9,4%

4,6%

2,4%

17,7%

7,4%

14,3%

0,1%

3,7%

0,6%

4,7%

0,1%

4,7%

1,2%

0,0%

12,3%

40,0%

17,7%

9,7%

46,9%

37,1%

0,4%

4,1%

25,2%

19,0%

2,2%

19,9%

24,4%

39,5%

20,0%

8,7%

32,2%

2,0%

83,6%

1,0%

5,8%

5,8%

0,0%

5,5%

72,5%

8,0%

34,7%

65,8%

30,7%

64,5%

43,9%

5,4%

46,6%

2,8%

1,5%

26,1%

0,6%

94,3%

5,1%

2,3%

32,9%

3,6%

3,5%

8,0%

13,4%

69,6 (68,9%) 25,7% 6,0% 21,8% 25,1% 21,4%

Neue Marktteilnehmer aus Asien, insbesondere BYD, erwarten das stärkste Markt-
wachstum, während deutsche Hersteller keinen bedeutenden Zuwachs verzeichnen

Verteilung nach Sales Groups und Absatzmärkten | 2035

Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) – Q2 2025; EY-Parthenon Analyse

Rang

(#)

Sales Group

(GlobalData)

Hauptsitz

(Land)

Globaler 

Absatz

(Mio. Stück)

Nordamerika

(Anteil)

Südamerika

(Anteil)

Europa

(Anteil)

China

(Anteil)

Asien exkl. 

China (Anteil)

Trendindikator (Absatzprognose 2035 vs. 2024)

<= (0,50)-(0,25)m Fahrzeuge > (0,50)m Fahrzeuge<= 0,25-(0,25)m Fahrzeuge<= 0,50-0,25m Fahrzeuge> 0,50m Fahrzeuge

2 3 41
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Signifikanter Rückgang 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

Quelle: GlobalData GLVSF (Global Light Vehicle Sales Forecast) – Periode wie angegeben; EY-Parthenon Analyse
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99,3-12,7

(-12,4%)

-14,0

(-12,3%)

Forecast Q1 2020

Forecast Q3 2021

Forecast Q1 2022

Forecast Q1 2023

Forecast Q1 2024

Forecast Q1 2025

Forecast Q2 2025

Actuals (Forecast Q2 2025)

Erwartungen hinsichtlich der Entwicklung des globalen Absatzmarktes für Automobilhersteller

Verschiebung des Schwellenwerts von 100 Millionen Fahrzeugen um acht Jahre

2 3 41
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Verlust von bis zu über 20% in den europäischen EV-Absatzzahlen im Vergleich zu 
vorherigen Prognosen – ein Dilemma für Unternehmen die bereits investiert haben

Vergleich der Forecast-Zahlen Q4 2020 – Q2 2025 (Region: Europa)1

Quelle: GlobalData GLVSF (Global Light Vehicle Sales Forecast) – Periode wie angegeben; EY-Parthenon Analyse
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19,7 19,8

20,2

19,7

18,4

19,3
19,5 19,5 19,6

24,9

18,8

18,1

23,0

-5,1

(-20,7%)

-4,9

(-21,2%)

Forecast Q4 2020

Forecast Q4 2021

Forecast Q1 2023

Forecast Q1 2024

Forecast Q1 2025

Forecast Q2 2025

Actuals (Forecast Q2 2025)

Erwartungen hinsichtlich der Entwicklung des europäischen Absatzmarktes für Automobilhersteller2

1.Region gem. GlobalData

2.Aufgrund von Änderungen in den Rohdatensätzen sind nicht alle Prognosen vor 2035 verfügbar

2 3 41
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Prognose der Verkaufszahlen zeigt eine Verschiebung von ICE zu EV. Aktuelle 
Beobachtung: Verlängerung der EOPs von ICE und Verzögerung der SOPs von EVs

Verteilung nach Antriebsarten

1.Fahrzeuge <6 Tonnen (zulässiges Gesamtgewicht), die zur privaten oder gewerblichen Nutzung zugelassen sind 

2. ICE = Internal Combustion Engine („Verbrenner“) 

3.HEV (Hybridantrieb) = MHEV, FHEV, PHEV  

4.FCEV = Brennstoffzellenantrieb

5.EV = Batterieantrieb

Quelle: GlobalData G HEVF (Global Hybrid & Electric Vehicle Forecast) – Q2 2025; EY-Parthenon Analyse

Globale Absatzzahlen für Leichtfahrzeuge1 (in Mio. Stück)

0

20

40

60

80

100

10

30

50

70

90

110

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2032 2033 2034 20352019

76,9 80,0 78,8
86,8 88,8 89,9 90,4 92,4 93,9 95,7 98,2 99,3 100,1 101,1 101,1

20312020 2021 2022 2023 2024

97,1

1,2%

-7,5%= ICE2 -33,7

= HEV3 2,9% 6,7

= FCEV4 41,6% 0,3

= EV5 14,2% 38,9

Antriebsart
Absatz

(in Mio.)

CAGR 

2024-35

2 3 41

1 Andersartiges Marktumfeld

 "Project T3" von 2025 zu

H2 2026

 “Three-row electric SUV” 

(Explorer EV) abgesagt

VW ID.4 Nachfolger EV, 

nach 2029+

VW electric Golf, neue Zeitleiste: 

~2029

Volkswagen ID.7 (NA), 

von 2024 auf 2032

Ausgewählte SOP 

Verschiebungen

Mutiple SOP Verschiebungen 

(1,0-1,5 Jahre)

EV Sales Ziel 50% bis ~2030, 

Erweiterung der ICE Modell 

Produktion bis 2027+
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Mobilitätswende „Made in China“ – die deutsche Automobilindustrie ist resilient, 
aber nicht unsterblich – Quo vadis deutsche Automobilbranche? 

Dominierende Rolle von China im Rahmen der Mobilitätswende

Quelle: BYD-Börsenmeldung; Tesla-Börsenmeldung; Statista

1.BEV und PHEV

2.Exemplarischer Auszug

3.Ausreichend, um die Hälfte der jährlichen weltweiten Automobilnachfrage zu decken

28%

18%

5%5%
5%

39%

BYD

Tesla

BMWGAC

VW

Sonstige

Weltweiter Marktanteil der führenden OEMs im Bereich Elektroautos1

China‘s Automotive Firepower2

Weltweit 

2023

in der Produktion

im Verkauf

im Export

in Elektronik

in Batterien

in der Verarbeitung 

kritischer Minerale

in Low-Cost-Production

in staatlicher Unterstützung

in Kapazitäten3

2 3 41

1 Andersartiges Marktumfeld



12

Dilemma der europäischen 
Automobilindustrie

2
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Das EV-Transformations-Dilemma – ein Großteil der Experten lagen mit ihrem 
Marktschätzungen daneben – jetzt gilt „No Strategy – no Turnaround“

Strategie

Einheitliches globales Angebot 

funktioniert nicht mehr –

regionale Marktentwicklungen 

erfordern regionale Strategien

1. Fehlerhafte Hochrechnung: Fehlerhaftes exponentielles Wachstum

2. Politische Einflussnahme: Unterschätzung der politischen Einflussnahme

3. Regionale Märkte: Regionale Märkte entwickeln sich unterschiedlich

OEM und in der Folge Zulieferer

2040

Prognose von 2015 (BEV):

Bereits im Jahr 

2020 erreicht

Im Jahr 2022 

Anzahl < 8,0 Mio.

~4,7 Mio.

Spannweite 

der FC-Werte

~17,0 Mio.

2022

Gründe für

Handlungsfelder

Investitionsentscheidungen

Produktstrategie:1

Kaufkriterium:

Markentreue:

USA Europa China

ICE + PHEV

Preis, Reichweite, 

Ladegeschwindigkeit

Mittel

ICE + PHEV + BEV

Preis, Reichweite, 

Ladegeschwindigkeit

Mittel

BEV

Performance, Sicherheit, 

Connectivity

Gering

Strategische Lösungsansätze

Quelle: EY-Parthenon

2 Dilemma der europäischen Automobilindustrie

1.Dominierende Produktstrategie

2. I.d.R. bei Anlagenabnahme

2 3 41
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~60% der Pkw-Montagewerke in Europa liegen 

unter der Gewinnschwelle von 70% Auslastungsrate 

Mehrere OEMs sind aufgrund der EV-Produktionsumstellung mit Überkapazitäten 
konfrontiert – Aktionspläne mit pot. negativen Einfluss auf Lieferantenvolumina

Auslastung europäischer PKW-Werke im Jahr 2024

Produktionskapazitäten

50K 250K 500K 1M Fzg.

0% 70% 100%

Auslastungsrate 

Auslastung der Kapazität

Weniger ausgelastet

EV Produktion1

Auswirkungen auf den Zulieferermarkt

1. Margenerosion durch Mengenverringerung

Verringerung der Mengen führt zu einem Ertragsrückgang 
(trotz langfristiger OEM-Verträge und Festpreise), da 
Mindestbestellmengen i.d.R. nicht die Gewinnschwelle der 
Lieferanten erreichen

Rückgang der Stückzahlen zu höheren Kosten für 
Komponenten beim Tier-1-Zulieferer 

Bestellziele eigener Zulieferer nicht erreicht

Anstieg der Komponentenkosten

2. Volumenverlust durch OEM In-house Produktion

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% können durch 

Überstunden oder eine Erhöhung der Schichtzahl erreicht werden. Aufgeführte 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

Teilweise langfristiger Unterauslastung

Fehlendes Käuferinteresse

Verhandlungen mit dem Betriebsrat

Viele OEM-Werke 

schwer zu schließen 

oder zu verkleinern

Verstärkte Prüfung von vertikaler Integration 

(insb. für E-Mobility Systeme / Komponenten) Risiko 

eines weiteren 

Mengenrückgangs 

für Zulieferer

Aktuelle Überkapazitäten in Europäischen PKW-Werken und Auswirkungen auf Zulieferer

2 Dilemma der europäischen Automobilindustrie

2 3 41
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Absatzvolumen (in St.)

Erlöse und Kosten (in €)

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

Operating Leverage und die Kostenstrukturentscheidung bei variierendem Umsatzwachstum

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

Erlöse Gesamtkosten 
(niedriger Operating Leverage)

Gesamtkosten
(hoher Operating Leverage)

Optimale Gesamtkosten

Szenario 

„Umsatzrückgang“

Szenario 

„Umsatzwachstum“

Break-Even-Point 

bei niedrigem 

Operating Leverage

Break-Even-Point 

bei hohem 

Operating Leverage

Indifferenzpunkt

Gewinn

bei niedrigem 

Operating 

Leverage

Gewinn

bei hohem 

Operating 

Leverage

Profitabilität- und Gewinnsteigerung 

durch einen hohen Operating Leverage 

vs. einem niedrigen Operating Leverage 

bei steigendem Output

- +

+

2 3 41
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Branchenspezifische Vorfinanzierungsvereinbarungen zwischen den Automobil-
herstellern (OEMs) sowie deren Zulieferern führen zu einer erhöhten Kapitalbindung

Kapitalbindung im Vorratsvermögen durch Volumenreduzierungen und -verschiebungen
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Bestellung Erhalt SOP1 EOP2

1.SOP = Start of Production

2.EOP = End of Production

3.Z.B. bei Anlagenerstellung

4. I.d.R. bei Anlagenabnahme

Amortisationsumlagen

Volumenreduzierungen führen zu einer 

Erhöhung der Kapitalbindung im 

Vorratsvermögen der Zulieferer

Volumenverschiebungen führen zu einer 

Erhöhung der Kapitalbindungsdauer im 

Vorratsvermögen der Zulieferer

Zahlungs-

ströme

Kapitalbin-

dung Vorrats-

vermögen

Zahlungs-

ströme

Kapitalbin-

dung Vorrats-

vermögen

1. Anzahlung

Kundenanlage

2. Anzahlung

Kundenanlage3

Schlusszahlung

Kundenanlage4

Amortisationsumlagen (im Teilepreis)

SOP-Verschiebung EOP-Verschiebung

DIO (Days Inventories Outstanding)

Erhöhung der Kapitalbindungsdauer

DIO

Erhöhung der Kapitalbindungsdauer

Zahlung 

Kundenwerkzeug

1. Direktteilzahlung 
(Reifegrad: serientauglich)

Direktzahlungen

Volumenreduzierungen haben keine 

Auswirkung auf die Kapitalbindung im 

Vorratsvermögen der Zulieferer

Volumenverschiebungen führen zu einer 

Erhöhung der Kapitalbindungsdauer im 

Vorratsvermögen der Zulieferer

2. Direktteilzahlung 
(Reifegrad: Prozessabnahme unter Serienbedingung)

Auszahlungen Zulieferer

Zahlung OEM an Zulieferer
Quelle: Jaroschinsky/Hillert (2025): Automobilzulieferer in der Liquiditätsfalle, ZInsO 18/2025

2 3 41
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Produktportfolio und Fertigungsschwerpunkt korrelieren mit der Krisenwahrschein-
lichkeit in Subsegmenten des Marktes

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

1.n = 46 Insolvenzfälle

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

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

Krisenwahrscheinlichkeit nach Subsegmenten (gerichtliches Verfahren)

Insolvenzfälle nach Unternehmensgröße (in € Mio.)1 Insolvenzfälle nach Segmenten1, 2

7%

13%

22%

57%

2%

>1000 501-1000

251-500

100-250

<100

28%

9%

9%

7% 4%
4%

4%

4%

4%

26%

Kunststoffteile

Gießerei

Oberflächentechnologie

Kautschuk/ Gummi Präzisionsteile
Aluminium Leichtbau

Druckguss

Maschinenbau

Interieur - Glas

Sonstige3

>90% der Insolvenzfälle im 

Umsatzsegment bis € 500 Mio.

2 3 41
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Große Zulieferer haben einen Diversifikationsvorteil in Bezug auf das Kunden-
portfolio und die regionale Abhängigkeit gegenüber mittelständischen Zulieferern

ø regionale OEM-Exposure der Zulieferer (nach gelieferten Teilen1)

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

Regionales & OEM RiskoZulieferer nach Umsatzclustern

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

Europäische OEMs Nordamerikanische OEMs Asiatische OEMs Chinesische OEMs Andere OEMs

> 3 Mrd. €

Continental & Aumovio

ZF Group

Schaeffler

Valeo

Magna International

< 3 Mrd. – 

500 Mio. €

Boysen

Gränges Weda AB

Gentex

Preh GmbH

Röchling Group

<500 Mio. €

Federal-Mogul

Kayser

FÉMALK Zrt.

Kiekert

Alcantara S.p.A.

Exempl. Zulieferer per Cluster

Exemplarische Zulieferer – Regionale Exposure zu OEMs

67%

74%

86%

2 3 41
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Schrumpfendes Geschäft

Von den heutigen Rückgängen bedrängt, für das Wachstum von morgen 
ausgehungert – Lieferanten in strategischer Sackgasse

Anspruchsvolle Zukunftsperspektive

Automobil-

zulieferer

Volumen 

Rückgang

Über-

kapazitäten

Kosten-

druck

Wettbewerbs-

umfeld

Strategische 

Unsicherheit

Zunehmender Margenverlust

Wettbewerber aus anderen Sektoren/ 

Märkten und verstärkter Wettbewerb 

um die EU OEM reduzieren die Marge

Ändernde Produktentwicklungen

wandelnde Verbrauchererwartungen 

und politische Volatilität erhöhen das

Risiko bei Investitionen

Signifikanter Investitionsbedarf

um mit den OEMs mitzuhalten,

die bereits Milliarden für

EV investiert haben

Investitions-

bedarf

Großteil der Zulieferer hat Schwierigkeiten bei der Finanzierung

Kreditbeschränkung & Herausforderungen beim Eigenkapital

Ausgewählte Herausforderungen der Automobilzulieferer

2 Dilemma der europäischen Automobilindustrie

Quelle: EY-Parthenon

2 3 41
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Resilienzorientierte
Lösungsansätze
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Die Sanierungslösung muss alle Maßnahmen verzahnen und ein schlüssiges 
Zielbild für die Zukunft ergeben – jetzt gilt „No Strategy – no Turnaround“

Ganzheitlicher Konzeptansatz

Quelle: EY-Parthenon

Ein Mangel an “Continuous Process 

Improvement” führt zu Prozess-

ineffizienzen & damit zu nicht-

kompetitiven Kostenstrukturen

Regulatorische und technologische 

Herausforderungen können einen 

Einfluss auf mein Portfolio haben

Nachhaltige 

Sanierung

Implementie-

rungsgrad 

Hoch

Medium

Niedrig

Refinanzierung
Working-Capital 

Management

Re-Pricing (Teilepreis-

verhandlungen)

Kundenbeitrags-

verhandlungen

Fair Share 

Berechnungen

Investitions-

anpassungspläne

Nachhaltiger WandelBegrenzter langfristiger Wandel

Anpassung des 

Geschäftsmodells

Neuausrichtung des 

Produktportfolios

Globale Footprint-

Optimierung

„Capability

Reconfiguration“

Strategie & Business 

Plan Validierungen

Restrukturierungs-

konzepte (incl. Cyber)
Begrenzter langfristiger WandelOptimierung 

Fertigungsproduktivität
Transparenz über 

Produktions-Footprint

Übersicht über die 

Werks-Performance

SG&A- und 

Overhead-Reduktion

Beschaffungs-& 

Bestandsoptimierung

Verlagerungs-

management

Finanziell
Strategisch/ 

strukturell
Operativ

Stärkung der Innenfinanzie-

rungskraft, um die Trans-

formation zu ermöglichen

2 3 41
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Aufgrund der Marktentwicklungen sind bei vielen Zulieferern Portfolio-
optimierungen unerlässlich, um die Rentabilität zu sichern bzw. wiederherzustellen

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

Quelle: EY-Parthenon
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Product 2

Product 3

Product 4

Product 6

Product 8

Geschäftsfeld (XY 1) Geschäftsfeld (XY 2) Geschäftsfeld (XY n)

 In diesem Segment besteht der höchste Anteil 

von “Stars” – hohe Wachstums- und 

Marktanteilerwartungen bei guter Marge

Hoher Anteil an “Question Marks” – Markter-

wartungen sind (technologiebedingt) ungewiss

Portfolio mit dem höchsten Investitionsbedarf

Gemischtes Produktportfolio (tlw. ICE / EV)

Gerade die Produkte für ICE zeigen eine 

rückläufige Wachstumsentwicklung auf, 

jedoch zumeist gute Marge (“Cash Cows”)

Produkte mit geringem Marktanteil/Marge und 

schwachem Wachstum sollten bereinigt werden

Überwiegender Anteil von ICE-Produkten 

 Im Wesentlichen geringe Wachstumsent-

wicklung für das gesamte Geschäftsfeld

Klare Veräußerungs- oder Neupositionie-

rungsstrategie unter Berücksichtigung der 

“Stars” und “Cash Cows”

Gewichteter Durchschnitt

Rohertragsmarge in % Rohertragsmarge in % Rohertragsmarge in %

200100 400
Gross profit in €m in 2030PPortfolio Strategy per Product1 ? Question Mark $ Cash Cow X Poor PetStar

Gewichteter Durchschnitt Gewichteter Durchschnitt
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2026P 2028P 2030P
-2.0%

-1.5%

-1.0%

-0.5%

0.0%

-0.1%

-0.6%

-1.3%

-15.0%

-10.0%

-5.0%

0.0%
-1.4%

2026P 2027P

-10.7%

2028P 2029P

-8.3%

2030P

2026P 2028P 2030P
-2.0%

-1.5%

-1.0%

-0.5%

0.0%

-0.1%
-0.3%

-0.5%

2026P 2028P 2030P
-15.0%

-10.0%

-5.0%
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-0.6%

-8.5%

-5.9%

2026P 2028P 2030P
-2.0%

-1.5%

-1.0%

-0.5%

0.0%

-0.6%

-1.3%

-0.6%

Realistische Umsatzplanung und eine 

möglichst flexible Kostenstruktur helfen 

Budget-Planungen (Ziele) einzuhalten

Pauschale Risikopuffer halten einer detaillierten Planungsvalidierung in den 
wenigsten Fällen stand – Multi-Risikoeffekte sind zu berücksichtigen

BASIS: Bereits risikoadjustierte Umsatzplanung (10-15% Mengenreduzierung)

Effekt aus überproportionalem 

Wachstum mit den OEMs (Kunden)

4

Effekt aus der SOP-/ Volumen-

verschiebung (Contracted Business)

1

Effekt aus vertikaler Integration 

(Insourcing) der OEMs

3

Effekte aus Volumenreduzierungen 

auf Booked bzw. New Business

2

Revenue impact to selected range

+

Höchster gezeigter Effekt in y-Achse Höchster gezeigter Effekt in y-Achse

Multiples Risiko (1-4) zur Sensitivierung

+ +

Risikobewertung der „Top Line“ (Umsatz) von Automobilzulieferern

Quelle: EY-Parthenon Analyse
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Geeignete Anpassung der Kostenstruktur muss auf Basis der kurz-, mittel- und 
langfristigen Volumenänderungen getroffen werden

Kaskadenmodell

Quelle: EY-Parthenon
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Sanierungsansätze wie reine Liquiditätsfreisetzung oder Zusatzfinanzierungen 
reichen zur nachhaltigen Restrukturierung nicht mehr aus

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

Exemplarische Übersicht von Maßnahmen

1.SG&A = Selling, General and Administrative Expenses

K
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SG&A1-

Programme

Cash mgmt.

Vereinbarungen mit 

Automobilzulieferern

Ersatz-/ 

Erweiterungs-

investitionen
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g

…Einkaufs-

optimierungen

Shopfloor 

Management

…

Working Capital

Produktions-

optimierung

Make-or-Buy 

(Outsourcing)

Standort-

konsolidierung

Standortabbau

Auswirkungen auf den Operating Leverage

Z
e
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ri

z
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Finanzielle Maßnahmen Operative/strategische Maßnahmen

HochMittelNiedrig

Portfolio-

optimierung
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Praxis-Case: 

Top 4 Werke basierend 

auf Fixkostenintensität

Fixkosten Benchmark

Kreisgröße stellte die absoluten

Fixkosten im Jahr 2025 dar
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Werkskonsolidierungen/-schließungen zum Abbau von Überkapazitäten und 
Reduktion von Fixkosten werden für viele Automobilunternehmen unausweichlich

Optimierung des Operating Leverage durch Standortschließung/-verlagerung

1.LPV = Light Personal Vehicle/“Passenger Car“ (Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Rädern, die zur Personenbeförderung dienen und außer dem Fahrersitz nicht mehr als acht Sitzplätze haben.)

2.LCV = Light Commercial Vehicle (Kraftfahrzeuge mit mindestens vier Rädern, die für die Beförderung von Gütern eingesetzt werden. Die in Tonnen (metrischen Tonnen) 

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

Produktionsregionen/-länder (> 1,0 Mio. LPV1 + LCV2)

Produktionsregionen/-länder (> 3,0 Mio. LPV1 + LCV2)

Niedrig Mittel HochAuslastung

Standort-Performance Niedrig Mittel Hoch

Produktionsregionen/-länder (> 0,5 Mio. LPV1 + LCV2)

Standortstruktur „alt“

Standortstruktur „neu“

Wachstums-Case

High Operating 

Leverage

Wachstums-Case oder 

Decline-Case

Low Operating Leverage

Produktionsregionen/-länder (> 3,0 Mio. ausschließlich LPV1)

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

2 3 41
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Produktionsverlagerung in LCC führt zu geringeren variablen Kosten. Niedriger 
Operating Leverage und flexible Kostenstrukturen werden zusätzlich attraktiv 

Operating Leverage bei günstigen Produktionsbedingungen – Produktionsverlagerung in Low-Cost-Countries (LCC)

Absatzvolumen (in St.)

Erlöse und Kosten (in €)

Erlöse Gesamtkosten 
(niedriger Operating Leverage)

Gesamtkosten
(hoher Operating Leverage)

Gesamtkosten 
(niedriger Operating Leverage - Verlagerung)

Szenario 

„Umsatzrückgang“

Szenario 

„Umsatzwachstum“

Break-Even-Point 

bei niedrigem 

Operating Leverage

Break-Even-Point 

bei hohem 

Operating Leverage Indifferenz-

punkt

Gewinn

bei niedrigem 

Operating 

Leverage

Gewinn

bei hohem 

Operating Leverage

bzw.

niedrigem 

Operating Leverage

(bei geringen 

variablen Kosten)1

Linksverschiebung des 

Break-Even-Points auf der 

X-Achse

Rechtsverschiebung des 

Indifferenzpunktes auf der 

X-Achse

+

Ein niedriger Operating Leverage und flexible 

Kostenstrukturen werden zusätzlich attraktiv 

und bleiben selbst bei steigendem Absatz 

kompetitiv zum hohen Operating Leverage in 

High-Cost-Countries

-

+

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

1.Durch die Produktionsverlagerung in Low Cost Countries (LCC)
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Nicht jede Maßnahme zahlt in gleicher Weise auf das  Rentabilitäts- und 
Kapitalbindungsproblem ein – holistisches Maßnahmenprogramm notwendig

Quelle: EY-Parthenon

Ausgewählte Maßnahmen zur Kostenreduzierung und deren Effekte (vereinfachte Darstellung)1

Portfolio-

optimierung

WC CAPEXEBIT
Maßnahmen-

investment
Rentabilität Kapitalbindung

Haupteffekte Lösungsansatz

Kundenbeiträge 

(Teilepreiserhöhung)

Kundenbeiträge 

(Tooling-Finanzierung)

Footprint-

Optimierung2

SG&A- und 

Overhead-Reduktion

Investitions-

reduzierung

Working Capital 

Management

1

2

3

4

5

6

7

Niedriger Effekt Mittlerer Effekt Hoher Effekt

Cash

Hoher Einfluss
Mittleren/geringen 

Einfluss
Keinen Einfluss
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1.Sekundäreffekte wurden grafisch nicht veranschaulicht (z.B. Zinsen)

2.Annahme: Werksschließungen und -konsolidierungen

3 Resilienzorientierte Lösungsansätze
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Risikoerkennung, Sanierungswürdigkeitsprüfung, Beurteilung der Sanierungs-
fähigkeit und Definition von Sanierungsmaßnahmen erfordern Automotive-Expertise

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

Verfahren zur Risikoerkennung in Kreditinstituten

61,6%

21,4%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

BWA-Analyse

Jahresabschlussanalyse

Ratinganalyse

Kontoführungsanalyse

Planzahlenanalyse

Stakeholderanalyse

Branchenanalyse

Strategieanalyse

Gesellschafteranalyse

95,0%

95,0%

93,1%

90,6%

56,0%

51,6%

15,7%
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Die objektive Untersuchung der 

Sanierungswürdigkeitsprüfung 

und die damit verbundene 

Entscheidung, einen Zulieferer 

in einer Schieflage zu 

unterstützen oder den Einsatz 

weiterer Ressourcen zu 

unterlassen, kann ohne 

Branchen- UND 

Sanierungsexperten nicht 

erfolgen
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Fazit

4
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Aufgrund der tiefgreifenden Branchenveränderungen reichen Sanierungsansätze 
wie die reine Liquiditätsfreisetzung oder Zusatzfinanzierung nicht mehr aus

Volumenreduzierungen durch fehlende Abrufzahlen der Hersteller und
Volumenverschiebungen aufgrund verzögerter Neuprojektanläufe führen dazu, dass die
Profitabilität vieler Zulieferer aufgrund hoher Fixkosten stark leidet. Gleichzeitig belasten
sowohl die Volumenreduzierung als auch die -verschiebung das Working Capital

Struktur-
problem2

Ohne tiefgreifende strategische und strukturelle Maßnahmen – wie Flexibilisierung der
Kostenstruktur durch Standortverlagerungen in LCC und Werkskonsolidierungen/-
schließungen zum Abbau von Überkapazitäten – kann die Rentabilitätssituation kaum
verbessert werden. Zudem muss im Kunden-Zulieferer-Dialog die Vorfinanzierung von
Kundenanlagen/-werkzeugen diskutiert werden

Lösungs-
ansätze3

1
Der Nachfragerückgang und schwache Wachstumsaussichten, die von einem
expandierenden Wettbewerb aus China flankiert werden, stellen in Verbindung mit
gestiegenen Kosten Unternehmen aus der Automobilindustrie vor immense unternehmerische
Herausforderungen

Markt-
entwicklung

4
Die Risikoerkennung, Sanierungswürdigkeitsprüfung, Beurteilung der Sanierungsfähigkeit und
die Definition der richtigen Sanierungsmaßnahmen erfordern eine umfassende Branchen-
UND Sanierungsexpertise – „No Strategy – no Turnaround“

Branchen-/ 
Sanierungs-
expertise

Kernaussagen

4 Fazit

2 3 41

Quelle: EY-Parthenon
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 Alexander Jaroschinsky ist Partner bei EY-Parthenon im Bereich  

Turnaround and Restructuring und Standortleiter für Restrukturierung 

in Stuttgart

 Er ist spezialisiert auf komplexe holistische Transformations- und 

Restrukturierungsfälle in der nationalen und internationalen 

Automobilzuliefererindustrie

 Seine Tätigkeit umfasst die Erstellung von Fortbestehensprognosen, 

Independent Business Reviews, Sanierungsgutachten, Sicherung der 

Liquidität, operative Umsetzung von Maßnahmenprogrammen, Werks-

verlagerungen/-schließungen und die Sicherung der Teileversorgung 

Dr. Alexander Jaroschinsky

Turnaround and Restructuring

+49 160 939 18427 

alexander.jaroschinsky@parthenon.ey.com
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EY teams help clients shape the future with
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services in assurance, consulting, tax, strategy and 

transactions. Fueled by sector insights, 

a globally connected, multi-disciplinary network and 

diverse ecosystem partners, EY teams can provide

services in more than 150 countries 

and territories.

All in to shape the future with confidence. 


	Intro
	Slide 1: Die Party unserer Automobilindustrie ist vorbei
	Slide 2

	Volatiles Marktumfeld
	Slide 3
	Slide 4: 10 wesentliche Veränderungen im Makroumfeld erfordern einen Strukturwandel für die meisten Unternehmen in der Automobilindustrie
	Slide 5: Der globale Automobilabsatz ist 2020 gesunken und wird sich erst in den nächsten Jahren erholen – stagnierender Gesamtabsatz in Europa und Nordamerika erwartet
	Slide 6: Deutsche Hersteller sind einem stagnierenden Markt in Europa, einem abgrenzen-den nordamerikanischen und hochkompetitiven chinesischen Markt ausgesetzt
	Slide 7: Neue Marktteilnehmer aus Asien, insbesondere BYD, erwarten das stärkste Markt-wachstum, während deutsche Hersteller keinen bedeutenden Zuwachs verzeichnen
	Slide 8: Signifikanter Rückgang des erwarteten Anstiegs im globalen Automobilabsatz; Verkauf von >100 Mio. Fahrzeuge verschiebt sich um acht Jahre nach hinten
	Slide 9: Verlust von bis zu über 20% in den europäischen EV-Absatzzahlen im Vergleich zu vorherigen Prognosen – ein Dilemma für Unternehmen die bereits investiert haben
	Slide 10: Prognose der Verkaufszahlen zeigt eine Verschiebung von ICE zu EV. Aktuelle Beobachtung: Verlängerung der EOPs von ICE und Verzögerung der SOPs von EVs
	Slide 11: Mobilitätswende „Made in China“ – die deutsche Automobilindustrie ist resilient, aber nicht unsterblich – Quo vadis deutsche Automobilbranche? 

	Aktuelle Liquiditätsprobleme
	Slide 12
	Slide 13: Das EV-Transformations-Dilemma – ein Großteil der Experten lagen mit ihrem Marktschätzungen daneben – jetzt gilt „No Strategy – no Turnaround“
	Slide 14: Mehrere OEMs sind aufgrund der EV-Produktionsumstellung mit Überkapazitäten konfrontiert – Aktionspläne mit pot. negativen Einfluss auf Lieferantenvolumina
	Slide 15: Hoher Operating Leverage stellt für Unternehmen eine Chance zur Gewinn-optimierung aber ein Risiko bei rückläufigen Entwicklungen am Absatzmarkt dar
	Slide 16: Branchenspezifische Vorfinanzierungsvereinbarungen zwischen den Automobil-herstellern (OEMs) sowie deren Zulieferern führen zu einer erhöhten Kapitalbindung
	Slide 17: Produktportfolio und Fertigungsschwerpunkt korrelieren mit der Krisenwahrschein-lichkeit in Subsegmenten des Marktes
	Slide 18: Große Zulieferer haben einen Diversifikationsvorteil in Bezug auf das Kunden-portfolio und die regionale Abhängigkeit gegenüber mittelständischen Zulieferern
	Slide 19: Von den heutigen Rückgängen bedrängt, für das Wachstum von morgen ausgehungert – Lieferanten in strategischer Sackgasse

	Lösungsansätze des  Liquiditätsproblems
	Slide 20
	Slide 21: Die Sanierungslösung muss alle Maßnahmen verzahnen und ein schlüssiges Zielbild für die Zukunft ergeben – jetzt gilt „No Strategy – no Turnaround“
	Slide 22: Aufgrund der Marktentwicklungen sind bei vielen Zulieferern Portfolio-optimierungen unerlässlich, um die Rentabilität zu sichern bzw. wiederherzustellen
	Slide 23: Pauschale Risikopuffer halten einer detaillierten Planungsvalidierung in den wenigsten Fällen stand – Multi-Risikoeffekte sind zu berücksichtigen
	Slide 24: Geeignete Anpassung der Kostenstruktur muss auf Basis der kurz-, mittel- und langfristigen Volumenänderungen getroffen werden
	Slide 25: Sanierungsansätze wie reine Liquiditätsfreisetzung oder Zusatzfinanzierungen reichen zur nachhaltigen Restrukturierung nicht mehr aus
	Slide 26: Werkskonsolidierungen/-schließungen zum Abbau von Überkapazitäten und  Reduktion von Fixkosten werden für viele Automobilunternehmen unausweichlich
	Slide 27: Produktionsverlagerung in LCC führt zu geringeren variablen Kosten. Niedriger Operating Leverage und flexible Kostenstrukturen werden zusätzlich attraktiv 
	Slide 28: Nicht jede Maßnahme zahlt in gleicher Weise auf das  Rentabilitäts- und Kapitalbindungsproblem ein – holistisches Maßnahmenprogramm notwendig
	Slide 29: Risikoerkennung, Sanierungswürdigkeitsprüfung, Beurteilung der Sanierungs-fähigkeit und Definition von Sanierungsmaßnahmen erfordern Automotive-Expertise

	Fazit
	Slide 30
	Slide 31: Aufgrund der tiefgreifenden Branchenveränderungen reichen Sanierungsansätze wie die reine Liquiditätsfreisetzung oder Zusatzfinanzierung nicht mehr aus
	Slide 32
	Slide 33


