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Die Hersteller laufen Sturm*

Interview | Seit einem Jahr ist Dirk Scharmer Geschaftsfliihrer des GVA (Gesamtverband Autoteile-
Handel GVA e. V.). Wir haben mit ihm Gber die Rolle des Verbands, die anstehende Neuregelung des
Zugangs zu Fahrzeugdaten und die mihsame Kommunikation Richtung Europapolitik gesprochen.

asp: Es gab jiingst ein wichtiges Urteil im
Zusammenhang mit dem Zugang zu Fahr-
zeugdaten, das auf eine Klage von Carglass
und ATU zuriickgeht. Welche praktischen
Auswirkungen hat das Urteil?
D. Scharmer: Das Gericht hat noch ein-
mal klargemacht, dass der Zugriffauf die
OBD-Daten nicht an andere Bedingun-
gen gekniipft sein darf als jene, die in der
Verordnung (EU) 2018/858 benannt sind.
Wir stellen aber fest, dass es in der Praxis
durchaus eine Menge weiterer Bedingun-
gen gibt, die von den Automobilherstel-
ﬁ, lern diktiert werden. Es kann nicht sein,
; dass die Hersteller iiberall Gingeleien
; ausiiben, sodass die praktische Anwen-
s dung unpraktikabel fiir Dritte wird. Es
geht uns darum, dass solche Beschrin-
kungen kiinftig nicht mehr stattfinden
dirfen.

Kurzfassung

Der GVA-Geschaftsfuhrer Dirk
Scharmer bringt neuen Wind in die
Verbandsarbeit. In der Kommunika-
tion nach auBen und Richtung Poli-
tik sollen kiinftig neue Formate eine
starkere Rolle spielen.

asp: Was haben die Werkstitten davon?
D. Scharmer: Laut der Typgenehmi-
gungs-Verordnung (EU) 2018/858 Artikel
61 bis 63 ist der Zugang zu OBD-Daten
klar geregelt. Der Zugang muss
uneingeschrinkt, standardi-
siert und diskriminierungs-
frei erfolgen kénnen. Das
heif3t ganz klar: Der OBD-
Port muss offen sein und
freie Werkstitten miissen
das Gleiche und im glei-
chen Umfang tun kénnen
wie markengebundene
Servicebetriebe. Es
spricht nichts dagegen,
dass die Hersteller Geld
fiir technische Informa-
tionen verlangen. Der
faktische Zugang zum
OBD-Port hat damit
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aber nichts zu tun, die Verordnung sieht
eine Gebiihr dafiir nicht vor. Auch fiir die
technischen Informationen diirfen sie
nur ,angemessene und verhiltnismiflige
Gebiihren“erheben. Letztlich geht das zu-
lasten der Rendite in den Kfz-Betrieben.
Und aus Sicht des Endverbrauchers geht
es um die Wahlfreiheit, wo er sein Fahr-
zeug reparieren lassen mochte.

asp: Gibtes schon Reaktionen der Automobil-
hersteller?

D. Scharmer: Es gibt Hersteller, auch
deutsche Hersteller, die angekiindigt ha-
ben, die Zugangsbeschriankungen tempo-
rir auszusetzen. Jeder Hersteller handelt
anders, wir miissen bei jedem selbst tiber-
pritfen, wie es in der Praxis liuft und ob
das so in Ordnung ist. Das wird mit viel
Aufwand gerichtsfest festgestellt.

asp: Das klingt nach viel Arbeit.

D. Scharmer: Wir haben eine sinnvolle
strategische Auswahl getroffen und kon-
zentrieren uns auf die wichtigen Fabrika-
te. Natiirlich kénnen wir nicht jeden Typ
von jeder Konzernmarke testen. Wir set-
zen klare Priorititen.

asp: Wie tragen Sie dem Sicherheitsbediirfnis
der OEMs Rechnung?

D. Scharmer: Natiirlich hat auch der GVA
ein Interesse daran, dass das Autofahren
sicher ist. Man muss auch anmerken,
dass die Hacks, die es gegeben hat, me-
dial sehr stark ausgeschlachtet wurden.
Nur ein kleiner Teil davon waren tatsich-
liche Manipulationen iiber die Multime-
dia-Strukturen im Fahrzeug. Der GVA
wird niemals etwas fordern, was die Si-
cherheit des Verkehrs gefihrdet. Die Her-
steller laufen Sturm gegen die Typgeneh-
migungs-Verordnung (EU) 2018/858; sie
versuchen, diese Verordnung aufzuboh-
ren, mit der Argumentation: Das Gesetz
sei falsch formuliert. Wenn man tiber-
haupt eine Nachverfolgung und Doku-
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asp: Wer konnte das sein?

D. Scharmer: Dazu findet derzeit die
Gremienarbeit statt. Hier werden Ideen
entwickelt. Die Kommission ist hier auch
selbst schon aktiv geworden. Man macht
derzeit unter den Stakeholdern unter-
schiedlichste Abfragen und Positions-
Bestimmungen, um am Ende eine Ent-
scheidung treffen zu kénnen. Im Grunde
zeichnet sich ein grofRes Einvernehmen
ab, dass es sinnvoll ist, die Uberwachung
iiber eine unabhingige Stelle zu machen,
die wettbewerbsneutral agiert. Es muss
gewihrleistet sein, dass der freie Markt
alles machen kann, was auch der OE-
Strang kann.

asp: Wer kinnte das in Deutschland machen
— wire Serma im Rahmen der europdischen
Sermi-Regelung ein taugliches Konstrukt?

D. Scharmer: Serma betrifft derzeit nur
die sicherheitsrelevanten Vorginge und ist
noch nicht vollstindig umgesetzt. Bei-
spielsweise milssen noch einige Punkte
gerade gezogen werden. So sind beispiels-
weise die Publisher noch nicht einbezo-
gen. Es muss erst einmal zu Ende gedacht
werden, dann kann man dariiber nach-
denken, ob man das Schema ausweitet.

asp: Die Miihlen in Briissel mahlen sehr lang-
sam und jetzt gab es Neuwahlen — bleibt die
Arbeit erst einmal liegen?

D. Scharmer: Nein, viele Prozesse und
Vorhaben laufen weiter. Die Kommission
versucht derzeit, die Verordnung 858 so
schnell wie moglich anzufassen — nicht
zuletzt aufgrund des Drucks seitens der
Fahrzeughersteller. Zudem wird von uns
geltendes Recht durchgesetzt. Wir haben
gerade eine Branchenallianz auf die Beine

Zur Person

Seit 1. Juli 2023 fuhrt Dirk Scharmer als Geschaftsfih-
rer die Geschicke des GVA. Er studierte Betriebswirt-
schaftslehre und konnte umfangreiche Erfahrungen
als Fuhrungskraft in den Bereichen IT, Vertrieb, Unter-
nehmensfihrung und Verbandstatigkeit sammeln. - -,
Zuletzt war Scharmer CEO der Fachschule des Md&bel- |
handels e. V. in KéIn.
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~uUunseren Mitgliedern geht es
deutlich besser als der Gesamt-

wirtschaft.”

gestellt, die es so noch nie gegeben hat.
Da sind wir auch ein Stiick weit stolz da-
rauf. Viele machen mit, der Anteil der
Trittbrettfahrer ist gering. Ein weiteres
Dauerthema ist, dass wir uns seit Jahren
fiir eine sektorspezifische Losung einset-
zen, um den Datenzugang im Automobil-
bereich wettbewerbsneutral zu regeln.
Der Data Act, der grundlegende Regelung
fiir die Bereitstellung von Daten vorsieht,
alleine reicht nicht, da ein Auto eben un-
gleich komplexer ist als eine Kaffeema-
schine und eine wichtige sicherheitsrele-
vante Komponente hat.

asp: Nun ist Briissel mit sich selbst beschiftigt
— geht die Lobbyarbeit trotzdem weiter?

D. Scharmer: Nach den Europawahlen
werden die Posten in Briissel neu verteilt
und man hat es mit neuen Personen in
den Ministerien zu tun. Wir haben fiir
uns einen Fahrplan erstellt, was die Kom-
munikation Richtung Politik betrifft. Wir
wollen die Art und Weise der Kommuni-
kation ein Stiick weit verindern. Wer nur
das macht, was er immer schon gemacht
hat, der kriegt auch nur das raus, was er
schon immer rausgekriegt hat.

asp: Wie soll das konkret aussehen?

D. Scharmer: Wir wollen stirker die
Kosten-Nutzen-Argumentation in den
Vordergrund stellen. Man muss klarma-
chen, warum es sinnvoll ist, sich mit
einem Thema zu beschiftigen. Diesen
Transfer miissen wir in der Lobbyarbeit
hinbekommen. Die neue Art der Kom-
munikation schliefdt auch die Nutzung
neuer Medien mit ein. Man muss neue
Dinge ausprobieren, ohne das Bewihrte
zu lassen. Es bedarf also zusitzlicher
Aktivititen. Der Trend geht in der Kom-
munikation zu mehr emotionaler Dar-
stellung von Sachthemen. Nicht alles,
was in den sozialen Medien stattfindet,
muss gefallen. Aber wir kdnnen uns den
neuen Trends in der medialen Welt auch
nicht verschliefSen. Das miissen wir
noch stirker in die Verbandsarbeit auf-
nehmen.
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Dirk Scharmer, Geschaftsfuhrer GVA

asp: Aber die Automotive-Branche ist eher
konservativ geprigt. Kann das gutgehen?

D. Scharmer: Wir miissen im Zweifel
einen 25-jahrigen Abgeordneten im EU-
Parlament fiir die Sache interessieren.
Hier gilt: Der Kéder muss dem Fisch
schmecken, nicht dem Angler. Wir haben
sehr gute Griinde, die Dringlichkeit unse-
rer Themen beim Endverbraucher zu
schirfen! Wir miissen dem Autofahrer
klarmachen, wie wichtig der freie Marke
ist, um auch kiinftig noch einen fairen
Preiswettbewerb zu haben, der letztlich
dem Endverbraucher zugute kommt. Alle
wollen schlielich zu fairen Preisen Auto
fahren. Wenn eine breite Offentlichkeit
Bescheid weif3, konnte das einen Politiker
veranlassen, sich mit dem Thema zu be-
schiftigen — denn es geht dann um Wih-
lerstimmen.

asp: Wie liuft die Zusammenarbeit mit dem
Prisidenten Thomas Vollmar?

D. Scharmer: Das Miteinander klappt
sehr gut; als Team sind wir erfolgreich
unterwegs. Die Arbeitsteilung ist klas-
sisch: Ich bin als Geschiftsfithrer fiir das
operative Geschift zustindig, der Prisi-
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Dirk Scharmer will intern im Verband die
Digitalisierung vorantreiben.
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dent Thomas Vollmar prisentiert den Ver-
band nach auflen. Er ist auch das Binde-
glied auf Prisidiumsebene zu unserem
Dachverband, dem Bundesverband Grof3-
handel, Aufienhandel, Dienstleistungen
(BGA), in dem unter anderem die Han-
delsverbinde organisiert sind. Ich selbst
bin mit der Geschiftsfithrerebene dort in
enger Abstimmung. Ich bin Thomas Voll-
mar sehr dankbar dafiir, dass er mich sehr
ziigig mit allen wichtigen Stakeholdern
bekannt gemacht hat.

asp: Wieist diewirtschafiliche Situation Ihrer
Mitglieder?

D. Scharmer: Gesamtwirtschaftlich wird
die Lage als schlecht eingeschitzt. Wir
haben in der Branche aber immer noch
ein reales Wachstum von drei bis vier Pro-
zent. Auch die Aussichten der GVA-Mit-
glieder sind gut, wenn auch nicht in allen
Bereichen gleichermafien. Im Bereich
Nkw ist zu spiiren, dass die Bauaktiviti-
ten eingebrochen sind. Insgesamt gehen
Dreiviertel der Mitglieder von steigenden
Umsitzen aus. Unseren Mitgliedern geht
es gliicklicherweise deutlich besser als der
Gesamtwirtschaft.

asp: Wie positioniert sich der Verband zum
Thema Elektromobilitit?
D. Scharmer: Wir sind technologieoffen
und wir halten die Regelung fiir richtig,
dass man Grenzwerte fiir die CO,-Emis-
sionen vorgibt. Das ist im Sinne des Kli-
mas. Wie die Grenzwerte dann erreicht
werden, sollte unserer Meinung nach
aber technologieoffen sein. Die Unter-
nehmen werden Losungen im Wettbe-
werb erarbeiten und dann wird man
schon sehen, was sich im Markt durch-
setzt, wirtschaftlich ist und die Zielvor-
gaben erreicht. Wir erleben gerade, dass
uns die E-Mobilitit, die als favorisierter
Weg politisch vorgeschrieben wurde,
einen Weg geebnet hat, der uns in eine
Abhingigkeit von China gefiithrt hat,
was Rohstoffe und Grundelemente der
Batterietechnologie betrifft.

Interview: Dietmar Winkler
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