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1. Eine Branche im Wande|

Friedrich-Ebert-Stiftung

Die Automobilindustrie gehort zu den wichtigs-
ten Industriebranchen Deutschlands und prégt
in einigen Regionen mafigeblich deren Wirt-
schaftsstruktur. Von diesem Industriezweig ge-
hen nicht nur starke Impulse auf Innovation,
Wachstum und Beschaftigung aus. Das Automo-
bil bestimmt seit mehreren Jahrzehnten auch
die Verkehrsentwicklung und die Mobilitdtsge-
wohnheiten der Menschen selbst.

Im Kontext der Globalisierung vollzog sich
bei deutschen Automobilherstellern und Zulie-
ferern ein weitreichender Wandel: Produktions-
prozesse und -ketten wurden neu organisiert,
infolge dessen Standorte in das Ausland verlagert
und damit oftmals auch Beschiftigung abgebaut.
Als Konsequenz sind damit fiir die betroffenen
Regionen aufgrund sinkender Steuereinnahmen
und der Freisetzung von Beschiftigten wirt-
schaftliche und soziale Folgen verbunden. Durch
die schwierige Finanzlage vieler Landes-, aber
vor allem kommunaler Haushalte sind die Spiel-
raume einer aktiven Gestaltung der jeweiligen
Standortregionen eingeschrankt.

Hinzu kommen neuere Entwicklungen, wie
die Frage nach der langfristigen Verfiigbarkeit
von Erdol und den seit mehreren Jahren steigen-
den Olpreisen. Sie belasten finanziell sowohl die
Produktion als auch die Verbraucher. Da der Au-
toverkehr fast ausschliefdlich auf der Basis fossi-
ler Rohstoffe betrieben wird, ist der motorisierte
Verkehr zudem ein wesentlicher Mitverursacher
des anthropogen bedingten Klimawandels, und
muss infolgedessen im Rahmen der Klimapolitik
einen Beitrag zu den Treibhausgasreduktionen
leisten. Die damit verbundenen gesetzlichen An-
forderungen erzeugen bei der Automobilindu-
strie Handlungsdruck, verbrauchsdrmere Fahr-
zeuge auf den Markt zu bringen sowie tiber
langfristigere Modernisierungsstrategien nach-
zudenken.

Anlass dazu geben auch die rasanten weltweiten
Entwicklungen, insbesondere in den asiatischen
Regionen wie China und Indien sowie in Brasi-
lien, Russland und Stidafrika. Das Wirtschafts-
wachstum dieser Schwellenldnder fiihrt zu einem
Verstadterungsprozess und damit zu einer enorm
dynamischen Entwicklung des Motorisierten In-
dividualverkehrs (MIV). Ein grof3er Anteil der Au-
tos deutscher Fahrzeugbauer wird heute in die-
sen Landern verkauft und somit hat deren Export
auch groflen Anteil an den Umsidtzen deutscher
Unternehmen. Aber mittlerweile befindet sich
in diesen sogenannten Schwellenldndern selbst
eine leistungsfahige Automobilindustrie im Auf-
bau. Langfristig konnen sie folglich nicht mehr
als sichere Absatzmarkte gelten.

Nicht nur der internationale, sondern auch
der heimische Markt wandelt sich: Durch den de-
mografischen Wandel verdndert sich mittelfristig
die Nachfrage und aktuelle Studien erwarten eine
abnehmende Bedeutung der Pkw-Orientierung,
insbesondere bei jungen Erwachsenen.

Seit vielen Jahren wird in Deutschland zu-
dem {tiber eine Neujustierung der Aufgaben- und
Lastenverteilung und eine neue Vernetzung der
verschiedenen Verkehrstrager diskutiert. Die
Starkung der Schiene und der o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel spielt in diesem Zusammenhang eine
wichtige Rolle.

Die Wirtschaftskrise der vergangenen Jahre
hat auflerdem demonstriert, wie empfindsam
die Branche auf konjunkturelle Schwankungen
reagiert. Die deutsche Politik hat mit Staatshil-
fen vor allem versucht, die Absatzeinbufden der
Automobilbranche abzufedern, was wiederum
unterstreicht, welche Bedeutung ihr insgesamt
zugemessen wird.

Angesichts dieser vielfdltigen Entwicklun-
gen stellen sich zahlreiche Fragen: Welchen
Herausforderungen sehen sich die Branche und
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die Standortregionen gegentiber? Welche Folgen
sind durch diesen Strukturwandel fiir die Unter-
nehmen, die Zulieferer, die Standorte und die
Arbeitnehmer zu erwarten? Und wie kann diesen
begegnet werden? Wie tief greifend werden die
Mafinahmen und ein aktiver Wandel sein miis-
sen, damit die Branche ihre Wettbewerbsfahigkeit
sichern kann -welche Innovationen und Strategi-
en konnen der Branche dabei helfen? Wie muss
die Automobilindustrie auf verdnderte Mobili-
tatsanforderungen, auf die Bediirfnisse der Men-
schen im Einklang mit energie-, klima-, umwelt-
und verkehrspolitischen Zielen reagieren?

Diesen Fragen gehen die Arbeitskreise der
Friedrich-Ebert-Stiftung ,Innovative Verkehrs-
politik” »Nachhaltige Strukturpolitik”
nach: Im Vordergrund stehen dabei die Pro-
bleme und Strategien, aber auch Chancen

und

und Risiken des Strukturwandels fiir die Au-
tomobilindustrie, fiir die Zulieferer sowie die
Produktionsstandorte. Zudem wird versucht
darzulegen, wie sich diese fiir Deutschland be-
deutende Branche den Zukunftserfordernissen
entsprechend aufstellen muss, um Beschafti-
gung sichern zu konnen. Denn letztlich stellt
sich die Frage, ob die Gestaltung der Zukunft
der Automobilindustrie allein marktgesteuert
erfolgreich verlaufen wird, oder ob dies nicht
ein prddestiniertes Feld moderner Industriepo-
litik ist, das dementsprechend die Akteure aus
Unternehmensfithrungen, Betriebsrdten, Ge-
werkschaften, Umweltverbanden, Wissenschaft
und Politik zur Erarbeitung und Umsetzung ge-
meinsamer Strategien an einen Tisch bringen
muss. Vertreter aus Politik, der Automobilindu-
strie, den Gewerkschaften und der Wissenschaft
haben dazu gemeinsam Gedanken und Ideen
gesammelt und diskutiert. Die Analysen, Positi-
onen und Strategien der Akteure sind in diesem
Positionspapier dargestellt.

Das Positionspapier stellt den Pkw- und somit
den Motorisierten Individualverkehr — hier auch
Pkw-Mobilitdt genannt — in das Zentrum seiner
Betrachtungen. Die Schnittstellen zu anderen

Verkehrstragern werden lediglich im Rahmen
der Darstellungen zu alternativen Pkw-Nutzungs-
konzepten behandelt. Im Weiteren stehen die
Pkw-Hersteller und deren Zulieferer sowie jene
politischen, wirtschaftlichen und unternehme-
rischen Rahmenbedingungen im Vordergrund,
welche die Produktion und Nachfrage von Pkws
stark beeinflussen. Nur am Rande betrachtet wird
das ebenfalls fiir einzelne Hersteller wirtschaft-
lich und, aufgrund seiner Wachstumsdynamik,
aus klimapolitischen Griinden wichtige Segment
der Nutzfahrzeuge, da es sich hier um ein anderes
verkehrliches Subsystem mit eigenen Rahmenbe-
dingungen und Akteuren handelt. Die Automo-
bilbranche ist weitestgehend internationalisiert,
sodass die Darstellung die globale Dimension des
Strukturwandels der Branche antizipieren muss.
Geografisch stehen allerdings die Lander mit ei-
ner entsprechenden Entwicklungsdynamik, d. h.
Motorisierungsentwicklungen und somit wichti-
gen Markten fiir die deutschen Autobauer, im Fo-
kus. Im Kern sind dies die sogenannten Schwel-
lenlander; allen voran die BRIC-Staaten.’

Da das Positionspapier Handlungsempfehlun-
gen fiur die Standorte in Deutschland im Lichte
des Strukturwandels herausarbeiten mochte, kon-
zentrieren sich die Darstellungen zu dessen Aus-
wirkungen auf die Regionen, in denen heute pro-
duziert wird. Wirtschaftlich und klimapolitisch
wichtige Entwicklungen in der Branche sind In-
novationen bei den Antriebskonzepten. Das Posi-
tionspapier tritt nicht fiir die Férderung einzelner
vielversprechender Technologien ein, sondern
sieht die Notwendigkeit von systemischen Inno-
vationen zur Erreichung okologischer, 6konomi-
scher und sozialer Ziele. Es ist somit technikoffen.
Ein Schwerpunkt der Beschreibung zukiinftiger
Entwicklungen, insbesondere hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Beschéftigung, bezieht sich
auf die Darstellung der Elektrifizierung des An-
triebsstrangs, da dies derzeit einen der denkbaren
Entwicklungspfade darstellt. Die Ausfiihrungen
in den nachfolgenden Kapiteln umfassen im Ein-
zelnen Folgendes:

! Die Abkiirzung steht fiir die Anfangsbuchstaben der vier Staaten: Brasilien, Russland, Indien und China. Manchmal wird auch die veran-
derte Abkiirzung BRIICS-Staaten benutzt, wobei das zusitzliche I fiir Indonesien und das S fiir Stidafrika steht.

\\
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Kapitel 2 beschreibt zundchst die Rahmenbe-
dingungen fiir den Strukturwandel im Kon-
text der Entwicklung der Pkw-Mobilitit. Ein
Schwerpunkt liegt dabei in den Darstellungen
der Moglichkeiten weltweit und in Deutschland
automobil zu sein (Kapitel 2.1) und in den pers-
pektivischen Verdnderungen auf Seiten der Ver-
kehrsteilnehmer (Kapitel 2.2). Ein weiterer wich-
tiger Einflussfaktor fiir die Branche und Ausloser
von Verdnderungsprozessen sind die Anforde-
rungen seitens des Umwelt- und Klimaschutzes.
In Kapitel 2.3 wird die Bedeutung des Verkehrs-
sektors fiir den Klimaschutz verhandelt sowie die
nationalen und europdischen Strategien zur Ver-
besserungen der Klimafreundlichkeit von Pkws.
Die Moglichkeit einer klimaschonenderen Pkw-
Mobilitat wird zudem hinsichtlich anderer Pkw-
Nutzungskonzepte betrachtet.

Kapitel 3 beschiftigt sich sowohl mit den
Charakteristika der deutschen Automobilindus-
trie (Kapitel 3.1) als auch den Verdnderungspro-
zessen von Produktion, Standorten und Beschif-
tigung (Kapitel 3.2). Ausloser dieser Prozesse sind
die sich wandelnden Mobilitdtsbedarfe einerseits
und die Erfordernisse des Klimaschutzes sowie
der Ressourceneffizienz andererseits. Diese Fak-
toren fiihren zu starken Umwilzungen in der
Branche und in den durch den Automobilsektor
gepragten Regionen, die einem Strukturwandel
gleichen. Eine wesentliche Verdnderung stellt
dabei die Hinwendung der Forschung und Ent-
wicklung (FuE) zu neuen Antriebskonzepten dar.
Gleichzeitig werden vermehrt innovative Kon-
zepte von Automobilitdt entwickelt, die dem
Pkw eine neue Rolle zuweisen. Welche Ansitze
es gibt und welche davon aktuell diskutiert wer-
den, ist in Kapitel 3.3. (fiir die Elektromobilitét
in Kapitel 3.4) dargestellt.

In Kapitel 4 ist die beschaftigungspolitische
Dimension des Strukturwandels ausgefiihrt, wo-
bei in Kapitel 4.1 der Schwerpunkt auf den all-
gemeinen Determinanten der Beschiftigungs-
entwicklung und in 4.2 auf dem Ubergang zur
Elektrifizierung des Antriebsstrangs und den
damit einhergehenden Verdnderungen von
Wertschopfungsstrukturen und Beschiftigungs-
effekten sowie den Anforderungen an den Ar-
beitsmarkt liegt.

Friedrich-Ebert-Stiftung

Den Abschluss des Positionspapiers bilden die
Handlungsempfehlungen an die betroffenen
Akteure zu einer zukunftstihigen Entwicklung
der Automobilbranche. Um eine zukunftsfahige
(Auto-)Mobilitatsindustrie am Standort Deutsch-
land zu sichern und die Wettbewerbsposition zu
starken, sind eine Standortpolitik, die den Wan-
del ermoglicht, begleitet und abfedert (Kapitel
5.1), sowie neue Fahrzeuge, neue Antriebstech-
niken und neue Nutzungskonzepte erforderlich
(Kapitel 5.2).
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2. Automobilitat vor veranderten Rahmenbedingungen

in Deutschland und weltweit

Der Motorisierte Individualverkehr, sprich der
Pkw-Verkehr, hat eine herausragende Bedeutung
fir unsere Mobilitdt. Dies zeigen die Zahlen zur
Entwicklung der Motorisierung und der Pkw-
Nutzung in Deutschland und weltweit. Die deut-
schen Automobilhersteller haben von diesen
Entwicklungen enorm profitiert.

Doch die Bedingungen fiir die Hersteller
und deren Zulieferer verdndern sich: Ange-
sichts der mit der Pkw-Nutzung verbundenen
Ressourcenverbrauche und Emissionen besteht
die Anforderung, den Pkw-Verkehr wesentlich
klimafreundlicher zu gestalten. Die Politik re-
agiert darauf, beispielsweise mit dem Erlass von
Grenzwerten zu den CO,-Emissionen. Trotz al-
ledem wird weltweit mit einem weiter steigen-
den Energieverbrauch des Verkehrs gerechnet,
bei insgesamt geringer werdenden Vorrdten an
Rohstoffen. Konzepte fiir eine insgesamt um-
welt- und klimafreundliche Mobilitat, die auch
den Pkw miteinschlieen, gibt es zwar, aller-
dings haben sich diese bisher nicht in der Breite
durchsetzen kénnen. Doch auch die Nachfrage
an Automobilitdt selbst dndert sich, sodass zu-
kiinftig andere Fahrzeug- und Nutzungskonzep-
te gewlinscht sein konnten. Bislang ist es alter-
nativen Pkw-Konzepten jedoch nicht gelungen,
sich in nennenswerter Weise durchzusetzen. Die
Verkehrspolitik ist also gefordert, Mobilitdt zu
gestalten, anstatt wie in der Vergangenheit den
s2urwiichsigen“ Entwicklungen nur hinterherzu-
laufen.

2.1 Verkehrsentwicklung und Mobilitats-
tatsverhalten

2.1.1 Entwicklung der Automobilitat weltweit

Bei einer derzeitigen Weltbevolkerung von rund
6,8 Milliarden Menschen gibt es heute etwa 500
Millionen Pkws weltweit?— und es werden noch
mehr werden. Nach Prognosen der Internatio-
nal Energy Agency (IEA) wird sich der derzeitige
Bestand bis zum Jahr 2030 verdreifachen, wobei
das Hauptwachstum nicht in den Industriestaa-
ten liegt. Die BRIC-Staaten werden Europa und
die USA als stirksten Automarkt schon bald ab-
16sen (IEA 2009: 58) und die Entwicklung von
2009 bestatigen: Im vergangenen Jahr war China
aufgrund der Wirtschaftskrise fiir die USA bereits
der grofdte Absatzmarkt im Bereich der Nutz- und
Personenfahrzeuge (Reuters, 8.1.2010).

In Bezug auf die Welterdolreserven wiirde ein
solches Motorisierungsszenario den Verbrauch
der heute registrierten Vorrite stark beschleuni-
gen und damit auch den Ausstofd von Emissio-
nen. Durch die Bereitstellung von Straf3en wiirde
ebenfalls der Flachenverbrauch erhéht. Denn ist
ein Auto in einem Haushalt erstmal vertiigbar, so
wird dieses in der Regel auch genutzt. Wesentli-
che Faktoren fiir den Umfang an motorisiert zu-
riickgelegten Kilometern sind beispielsweise der
Grad der Verstadterung in einem Land, die Ein-
wohnerdichte, die Hohe der Energiepreise und
die Wirtschaftskraft pro Kopf. Die Menschen in

% Die 32 OECD-Mitgliedsstaaten, die reichen Lander dieser Welt, deren Anteil an der Weltbevolkerung 18 Prozent betrégt, verfiigen tiber 60

Prozent der gesamten Fahrzeugflotte (OECD 2010).
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den Nicht-OECD-Staaten reisen heute um drei
bis vier Mal weniger als Menschen in den OECD-
Mitgliedsstaaten. Das wird sich auch angesichts
der derzeitigen Wachstumsraten in den Schwel-
lenldandern nicht grundlegend dndern.

Aufderdem wird deutlich, dass sich mit einer
zunehmenden Motorisierung Stadte sowie Le-
bens- und Mobilitditsgewohnheiten grundlegend
verdndern. Nirgendwo ist dies besser zu beob-
achten als in den Schwellenldndern, die derzeit
ein starkes Wirtschaftswachstum verzeichnen.
Entsprechend konnen sich mit steigenden Ein-
kommen immer mehr Menschen den Besitz ei-
nes eigenen Pkw leisten. In China gibt es sieben
Megacitys und zahlreiche weitere Stadte, die auf
dem Weg dorthin sind: Innerhalb kiirzester Zeit
sind dort Verkehrssysteme nach dem Vorbild US-
amerikanischer und europdischer Stadte entstan-
den. Dominiert wird diese Entwicklung durch
den Bau von Straflen, um den zunehmenden
flieBenden und ruhenden Autoverkehr aufneh-
men zu konnen.

Ein eigenes Auto zu besitzen ist fiir viele Chi-
nesen ein Wunschtraum und fiir manche bereits
Realitdt: Ende 2009 gab es 76,19 Millionen regis-
trierte Automobile in China, was einem Zuwachs
von 17,8 Prozent im Vergleich zum Vorjahr ent-
spricht. Besonders stark wachst der Pkw-Sektor:
Ein Wachstum von 25 Prozent auf 48,4 Millionen
Fahrzeuge wird hier verzeichnet. Hinzu kommen
noch mehr als 94 Millionen motorisierte Zweira-
der (Beijing Transport Management Bureau 2010).
Damit sind die Voraussetzungen fiir ein weiteres
Stadtewachstum geschaffen, denn mit dem Auto
konnen grofiere Entfernungen zuriickgelegt wer-
den, was die Attraktivitit der Wohnstandorte in
den neu gebauten Vorstddten erhoht.

Auch um den Verkauf von Autos und so-
mit die Wirtschaft zu fordern werden in einigen
Schwellenldndern Treibstoffpreise kiinstlich nied-
rig gehalten. Dies treibt die Motorisierung zusitz-
lich an. Vor allem hochmotorisierte Fahrzeuge
mit besonderen Ausstattungsmerkmalen erfahren
dadurch eine hohe Beliebtheit, ein Umstand der

Friedrich-Ebert-Stiftung

ebenfalls durch die wachsende Oberschicht ge-
stiitzt wird.

Auch verdandert sich die Gesamtstruktur des
Verkehrs: Sowohl die Nutzung des ehemaligen
Hauptverkehrsmittels Fahrrad als auch die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel (OV) nimmt
stark ab. So ist in China der Anteil des offentli-
chen Verkehrs am Verkehrsaufkommen in den
vergangenen Jahren um sechs Prozent gefallen
(Hu et al. 2009). Die andere Seite der Medaille ist,
dass mit einem wachsenden Autoverkehr auch
unerwiinschte Nebeneffekte wie Unfille, Luft-
verschmutzung und Staus zunehmen. In vielen
Ballungsraumen steht der Automobilverkehr vor
dem Kollaps, der sich zwangsldufig aus steigen-
dem Verkehrsaufkommen und fehlender Infra-
struktur ergibt.

2.1.2 Automobilitidt in Deutschland

Im Januar 2010 waren in Deutschland 50,2 Milli-
onen Kraftfahrzeuge (Kfz) zugelassen. Bezogen auf
alle Einwohner Deutschlands von 82,1 Millionen
ergibt sich damit ein durchschnittlicher Motori-
sierungsgrad von 508 Pkws auf 1.000 Einwohner.
Die nachfolgende Abbildung zeigt den Pkw-Besitz
in den Haushalten und, dass der Anteil der auto-
freien Haushalte im Vergleich zu Untersuchungen
aus dem Jahr 2002 weiterhin abnimmt, wahrend
die Anteile der Haushalte mit zwei oder mehr
Pkws zunehmen (siehe Abbildung 1).

Insgesamt ist in Deutschland der Pkw das
wichtigste Verkehrsmittel, denn 58 Prozent aller
Wege und 79 Prozent aller Kilometer werden mit
dem Pkw, als Fahrer oder Mitfahrer, zurtickgelegt.
Die Abbildung 2 verdeutlicht die in den vergange-
nen Jahrzehnten wachsende Bedeutung des Pkw
fir die alltagliche Mobilitat, wahrend z. B. das Zu-
Fu3-Gehen stark abgenommen hat. Dennoch ist
festzustellen, dass sich das Wachstum des Motori-
sierten Individualverkehrs hinsichtlich Verkehrs-
aufkommen und Verkehrsleistung im Vergleich
zu den vorherigen Jahrzehnten deutlich abge-
schwicht hat.?

3 Eine Person legte im Jahr 2008 mit dem motorisierten Individualverkehr dhnlich viele Kilometer zuriick wie im Jahr 2002, ndmlich etwa

30 Kilometer (Infas/DLR 2010).
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2.2 Veranderungen der Nachfrage nach
Pkw-Mobilitat

Beziiglich der Autofahrerinnen und Autofah-
rer sind leichte Verdnderungen im Zeitverlauf
beim Fiihrerscheinbesitz nach Alter festzustellen:
Wihrend in der jlingeren Altersgruppe von 18
bis 29 Jahren dieser leicht riicklaufig ist, besteht
im Alter eine wachsende Fiihrerscheinverfiig-
barkeit. Aktuelle Studien werten dies bereits als
profunden Trend und konstatieren eine nachlas-
sende Bedeutung des Pkw bei jungen Menschen.
Dort heifdt es, dass emotionale Aspekte in Bezug
auf das Auto an Bedeutung verlieren und deut-
licher die Funktionalitit eines Pkw als Fortbe-
wegungsmittel in den Vordergrund rtickt. Dies
konnte sowohl die generellen Entscheidungen
zum Kauf als auch die Auswahl eines bestimm-
ten Pkw beeinflussen. Grofie, stark motorisierte
Fahrzeuge in ihrer Funktion als Statussymbole
verlieren, insbesondere bei jungen Menschen in
Ballungsrdumen, an Bedeutung, wéahrend eine
intermodale Nutzung von Verkehrsmitteln wich-
tiger wird (Canzler/Knie 2009).

Nach einer Studie des Beratungsunterneh-
mens Arthur D. Little (2009) kdonnte bereits im
Jahr 2020 in Europa, Nordamerika und Japan ein
Mobilitatstyp dominierend sein, fiir den Um-
weltbewusstsein und Lebensqualitdt auch bei der
Wahl der Verkehrsmittel im Mittelpunkt stehen.
Fir diesen ,Greenovator” spielt das Auto eine
weniger reprisentative Rolle; stattdessen ist es
eines unter verschiedenen Mitteln, seine Mobili-
tatsbediirfnisse zu befriedigen. Dies schlage sich
in der Entscheidung fiir alternativ angetriebe-
ne und energiesparsame Fahrzeuge ebenso nie-
der wie in der verkehrsreduzierenden Wahl des
Wohnorts in urbanen Zentren, der intermodalen
Gestaltung von Wegen und der Nutzung von
Fahrgemeinschaften und Carsharing.

Langfristig verandert auch der demografische
Wandel in Deutschland die Automobilitit und
damit ebenso die Nachfrage nach Pkws. Die Ein-
wohnerzahl insgesamt nimmt bis 2030 ab und
gleichzeitig steigt der Anteil der tiber 65-Jahri-
gen an der Bevolkerung und der Anteil der unter
20-Jahrigen sinkt (Adolf/Huibers 2009: 55).

Ein Trend, der heute bereits auszumachen
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und fiir die Fahrzeughersteller sehr relevant ist, da
ein neuer Pkw nach dem Wohnungseigentum in
der Regel die zweitgrofite private Investition be-
deutet, ist die Verdnderung des verfligbaren Ein-
kommens innerhalb der deutschen Bevolkerung:
Als langfristiger, relativ gleichbleibender Trend
wird von der Bevolkerungsstatistik die Abnahme
der Mittelschicht beschrieben. Gleichzeitig gibt es
mehr Menschen mit geringen Einkommen, wo-
bei diese Gruppe auch in absoluten Zahlen immer
weniger verdient.

Folglich ist auf nationaler Ebene der demogra-
fische und gesellschaftliche Wandel eine ernst zu
nehmende Herausforderung fiir die Automobil-
hersteller. Zundchst nimmt mit einer geringeren
Einwohnerzahl das Nachfragevolumen ab. Mit
zunehmendem Alter verdndern sich die Anfor-
derungen an einen Pkw hinsichtlich Fahrkom-
fort und Sicherheit. Dies wird verstirkt tiber die
Vergroflerung der Gruppe, die sich kein Auto aus
okonomischen Griinden (mehr) leisten kann.
Beziiglich der jiingeren Generationen sieht es
danach aus, als wiirde der Pkw nicht mehr den
Stellenwert einnehmen, den dieser bei friihe-
ren Generationen eingenommen hat. Das sind
Trends, die zusammengenommen nahelegen,
dass in Zukunft zum einen weniger Pkws, zum
anderen andere Pkws nachgefragt werden.

2.3 Verkehrs- und Klimapolitik

Es besteht mittlerweile ein breiter Konsens da-
riitber, dass neben jener Klimaentwicklung, die
durch natiirliche Ursachen bedingt ist, auch
menschliche Aktivititen Klimadnderungen her-
vorrufen.

Die Industrienationen haben sich im Kyoto-
Protokoll bindend zu einer Minderung ihrer
Emissionen um insgesamt fiinf Prozent (im Ver-
pflichtungszeitraum zwischen 2008 und 2012)
verpflichtet, widhrend die Entwicklungslinder
nur unverbindlich zur Minderung ihrer Emissio-
nen aufgerufen sind. Die Mitgliedsstaaten der EU
einigten sich 1998 auf eine EU-interne Lasten-
teilung ihrer Gesamtreduktionspflicht von acht
Prozent (EEA 2006). Im Rahmen des ,burden
sharing” muss Deutschland 21 Prozent der Treib-
hausgase (Vergleichsjahr 1990) bis 2012 mindern.
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Wie die vereinbarten Ziele erreicht werden sollen,
ist nicht Bestandteil der Vereinbarungen. Jedem
Staat bleibt es selbst tiberlassen, wie die verschie-
denen Verursachersektoren — etwa der Verkehr,
die Industrie oder die Energieerzeuger — zu den
Minderungen beitragen sollen. Die meisten CO,-
Emissionen entstehen im Energiesektor, vor al-
lem in den Kraftwerken, aber auch in den Erdol-
raffinerien. Wahrend in den vergangenen Jahren
in der EU vor allem in der Industrie Emissionsre-
duktionen erzielt werden konnten, nahmen die
Emissionen im Verkehrssektor zu. Deutschland
zahlt zu den wenigen EU-Mitgliedsstaaten, der
seine Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr
senken konnte. Durch gezielte politische Maf3-
nahmen sollte diese Entwicklung beschleunigt
und gefordert werden.

2.3.1 Motorisierter Verkehr als Verursacher
von Treibhausgasen

Der Verkehrsbereich verursacht 22 Prozent der
weltweiten und fast ein Fiinftel der Treibhaus-
gasemissionen der Europdischen Union (IEA
2010). Der Straflenverkehr hat daran jeweils den
dominierenden Anteil. Bezogen auf die verkehrs-
bedingten Pro-Kopf-Emissionen der Industrie-
staaten entstehen 89 Prozent durch Pkws oder
Lkws. Entgegen dem Trend in anderen Sektoren
haben die vom Verkehr ausgehenden Emissionen
zwischen 1990 und 2004 insbesondere durch die
stark gestiegene Verkehrsleistung im Giiterver-
kehr zugenommen (Zimmer/Fritsche 2008).

Der grofite Einzelverursacher von Emissionen
im Verkehrssektor sind die USA. Der Anteil der
BRIC-Staaten ist in den vergangenen Jahren ra-
sant gewachsen mit stark steigender Tendenz, so-
dass die IEA bis 2030 fiir den Verkehrssektor eine
Steigerung des Energieverbrauchs von 50 Prozent
und bis 2050 von sogar 80 Prozent prognostiziert

(IEA 2009). Das gilt trotz aller Anstrengungen
um energieeffizientere Fahrzeuge, bei denen eine
Verbesserung von 30 Prozent erwartet wird. Da-
mit verbunden ist auch ein tberproportionaler
Anstieg der CO,-Emissionen des Verkehrssektors
weltweit von 7.500 Mt 2006 auf 14.000 Mt CO,
im Jahre 2050 bei gleichbleibender Verkehrspoli-
tik (IEA 2009: 67).

Im Jahr 2004 wurden 182 Mt CO,* - das wa-
ren 18 Prozent aller Treibhausgasemissionen in
Deutschland - vom Transportsektor emittiert,
davon entfallen 87 Prozent auf den Straflenver-
kehr (McKinsey 2007). Zu diesem Anteil tragt der
Pkw-Verkehr mit 107 Mt CO, bei. Seit einigen
Jahren stagnieren die CO,-Emissionen im Stra-
Renverkehr in Deutschland auf hohem Niveau,
zuletzt hat es einen leichten Riickgang gegeben.
Die Effizienzgewinne, die durch Fortschritte in
der Fahrzeugtechnologie erzielt wurden®, werden
bislang weitgehend durch das wachsende Gtiter-
verkehrsaufkommen kompensiert.

Eine kritische Rolle bei der Entwicklung des
Verkehrs fillt dem Olpreis zu, der nach einer Stu-
die des World Energy Outlook von 2008 inflati-
onsbereinigt im Jahr 2030 bei 120 US-Dollar pro
Barrel liegen kdonnte und somit nur um etwa 20
Prozent steigen wiirde (IEA 2009: 56).

2.3.2 Politiken zur Reduktion von Treibhaus-
gasen im Verkehr

Im Hinblick auf die Erfordernisse zur Reduktion
der verkehrsbedingten CO,-Emissionen sind auf
EU-Ebene und in Deutschland auf nationaler
Ebene, sowohl Ziele zur Senkung der Emissionen
formuliert als auch konkrete Maflnahmen und
Programme erlassen worden. Nur wenige EU-
Mitgliedsstaaten — darunter Deutschland — haben
in der Zeit von 1990 bis 2006 eine Reduktion der
Klimagasemissionen des Verkehrs erzielen kon-

4 Dieser hier aufgefiihrte Wert umfasst CO,-Aquivalent (CO,e), welches eine Einheit ist, mit der die Klimawirksamkeit von Treibhausgasen
gemessen werden kann. Neben dem CO, selbst sind dies im StrafSenverkehr Distickstoffoxid und verschiedene fluorierte Treibhausgase aus
Klimaanlagen, deren Klimawirksamkeit in Relation zu CO, 1300-mal starker ist. Bis zu 10 Millionen Tonnen CO, werden aus Klimaanlagen
jahrlich in Deutschland freigesetzt; dies sind sieben Prozent der Gesamtemissionen im Verkehrsbereich (Luhmann/Reh 2004). In den Aus-

fithrungen wird jedoch die Bezeichnung CO, verwendet.

5 Die spezifischen CO,- Emissionen der Pkw- Neuzulassungen in den EU-27 wurden von 188g/km im Jahre 1990 auf 154g/km im Jahre 2008

gesenkt (EEA 2009).
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nen. Wihrend dies in einigen osteuropdischen
Staaten weitestgehend auf wirtschaftliche Um-
briiche zuriickzufiihren ist, konnten lediglich in
Deutschland Klimagasemissionen des Verkehrs
durch gezielte Politik vermindert werden (EEA
2009, Friedrich/Petersen 2009). Diese Mafinah-
men sind nachfolgend dargestellt.

Waihrend die Industrie und die Energieerzeuger
am europdaischen Emissionshandelssystem teilneh-
men, ist der Verkehr davon weitestgehend ausge-
nommen.® Sowohl Deutschland als auch die Eu-
ropdische Union haben aber verschiedene andere
Politikmafinahmen ergriffen, um die Treibhausgas-
emissionen von Kraftfahrzeugen zu senken.

In Deutschland ist dies zum einen die 6kolo-
gische Steuerreform, die schrittweise von 1999
bis 2003 angehoben wurde und Benzin- und
Dieselkraftstoffe mit einem Satz von 15 Cent je
Liter zusatzlich zur bisherigen Mineraldlsteuer
belegt. Zum anderen wurde 2009 eine CO,-Kom-
ponente in die zuvor allein nach Hubraum be-
messene Kraftfahrzeugsteuer eingefiihrt. Fiir je-
des Gramm CO,-Emission je Kilometer, das tiber
dem Emissionswert von 120 g/km liegt, werden
zwei Euro erhoben. Da zugleich die Sétze fiir
die weiterhin bestehende Hubraumkomponen-
te abgesenkt wurden, um die Steuer anndhernd
aufkommensneutral zu gestalten, wird die Len-
kungswirkung als eher gering eingeschatzt.

Nachdem eine freiwillige Selbstverpflichtung
der Automobilindustrie zur Senkung der Flot-
tenverbrauchslimits auf 140 g CO,/km bis 2008
deutlich verfehlt worden war, hat die EU 2009
bindende Grenzwerte fiir den Flottenverbrauch
neuzugelassener Pkws beschlossen. Bis 2015
miissen alle Hersteller die Emissionen ihrer in
der EU zugelassenen Neuwagenflotten auf durch-
schnittlich 130 g CO,/km reduzieren. Bei Uber-
schreitung der Werte werden Betrdge von bis zu
9§ Euro je zusitzlich emittiertem Gramm CO,
fallig. Fiur das Jahr 2020 sieht die EU-Richtlinie
eine Absenkung der Grenzwerte auf 95 g CO,/
km vor (Verordnung EG Nr. 443/2009). Dies be-
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deutet, dass die Fahrzeughersteller und deren
Zulieferer auch in den kommenden Jahren stark
gefordert sein werden, Effizienzmafinahmen am
Verbrennungsmotor durchzufiihren.

Auch im integrierten Energie- und Klima-
programm (IEKP) der Bundesregierung von 2007
wurden Maflnahmen festgelegt, mit denen der
Verkehr zum Klimaschutz in Deutschland beitra-
gen soll. Konkret geht es hier um die Forderung
energiesparender Personenkraftwagen und den
vermehrten Finsatz von Biokraftstoffen, mit de-
nen nach Kalkulationen des Umweltbundesam-
tes 33,6 Millionen Tonnen CO,-Emissionen redu-
ziert werden konnen. Der Verkehrssektor wiirde
demnach einen Anteil von 12,4 Prozent an den
insgesamt in Deutschland angestrebten Reduk-
tionen von Treibhausgasen bis zum Jahr 2020
leisten. Dies kann allerdings nur gelingen, wenn
auf EU-Ebene die dafiir notwendigen Vorgaben
zur Effizienz von Pkws und den Einsatz von Bio-
kraftstoffen erfolgen — und belegt wiederholt die
grof3e Bedeutung der EU bei der Gestaltung von
Effizienzpolitiken des Kraftahrzeugmarktes.

2.3.3 Klimaschonende Nutzungskonzepte fir
den Pkw

Neben den technischen,
Mafinahmen setzen andere Strategien zur Reduk-
tion von verkehrsbedingten Treibhausgasen an

fahrzeugbezogenen

der Verkehrsmittelnutzung an. In Deutschland
wird seit mehreren Jahrzehnten, spitestens seit
den Olkrisen der 1970er Jahre, in Gesellschaft,
Politik und Mobilitdtsforschung iiber innovative
und umweltschonende Mobilititskonzepte dis-
kutiert. Neben der spezifischen Forderung ein-
zelner Verkehrstrdger besteht ein Ziel darin, das
Auto mit anderen Verkehrsmitteln — wie Bus und
Bahn, Rad und Fufdverkehr — besser zu verkniip-
fen und damit bedarfsgerechter auf individuelle
Mobilitatserfordernisse zu reagieren. Integrierte
Konzepte sollen die Nutzung verschiedener Ver-
kehrsarten ermoglichen, die alternativ oder in

% Ab 2012 wird der Flugverkehr in den Emissionshandel der EU einbezogen. Davon betroffen sind grundsétzlich alle Betreiber, deren Luft-
fahrzeuge in der EU starten oder landen. In den Emissionshandel bereits heute mit einbezogen, ist der elektrische Schienenverkehr.
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Kombination (intermodal) genutzt werden kon-
nen. Konzepte, die ausdriicklich den Pkw ein-
beziehen, sind Formen der gemeinschaftlichen
Autonutzung, wie das Carsharing, aber auch her-
kommliche Autoverleihsysteme, das Park & Ride
sowie das Verkehrssystemmanagement, welches
im Wesentlichen die Verkniipfung des Pkw mit
dem offentlichen Verkehr adressiert.

Neu angestoflen wird die Diskussion tiber
die Potenziale neuer Nutzungskonzepte fiir den
Pkw durch die zunehmende Durchdringung des
Alltags mit neuen Medien und Kommunikati-
onstechnologien und durch die Entwicklungen
neuer Antriebstechnologien. Denn mit Letzteren
sind nicht nur neue Motorentechniken, sondern
auch neue Fahrzeug- und Nutzungskonzepte ver-
bunden. Wesentlich fiir diese Entwicklung ist die
Diskussion zur Elektrifizierung von Zweirddern
und Pkws.”

Die Bandbreite der tatsachlichen Erwartungen
hinsichtlich des Umfangs der Elektromobilitdt im
Zeitverlauf und die damit verbundene Unsicher-
heit tiber die kiinftige Entwicklung, sind jedoch
grofd. Gehen einige Studien von einem nennens-
werten Anteil von Autos mit Elektro- und Hyb-
ridantrieb aus (vgl. Shell Pkw-Szenarien bis 2030
oder die Studie der Deutschen Bank Securities
Inc.) wird von anderer Seite eine schwache Nach-
frageentwicklung von Strom im Transportwesen
prognostiziert (vgl. International Energy Outlook
2010 des U.S.-DoE/Energy Information Adminis-
tration).

Erhebliche Unsicherheit gibt es allerdings
nicht nur hinsichtlich der zu erwartenden
Marktdurchdringung von Elektromobilitét, son-
dern auch beziiglich der mit Elektromobilitat
verbundenen Umweltbeeinflussungen. Dies gilt
sowohl fiir zu erwartende spezifische Umwelt-
wirkungen als auch fiir die verfiigbaren Rohstof-
fe zur Umsetzung einer Elektromobilitdtsstrate-
gie. Die Argumente beziehen sich dabei auf die
Probleme einer addquaten Energiebereitstellung
und auf die mangelnde Einsatzfdhigkeit der Au-

tos durch die geringe Reichweite, womit Elektro-
fahrzeuge pradestinierte Zweit- oder Drittautos
wdren. Auch der Klimavorteil eines Elektrofahr-
zeuges im Vergleich zu herkdmmlichen Ver-
brennungsmotoren sei nicht mehr gegeben,
wenn der gesamte Lebenszyklus des Fahrzeuges
betrachtet wird. Abgesehen von der Frage ver-
fiigbarerer Rohstoffe fiir einen leistungsfihigen
Energiespeicher konnen Elektroautos in Zu-
kunft somit nur mit einem regenerativen Strom-
mix eine umweltfreundlichere Alternative sein
(Friedrich/Petersen 2009).

Die Darstellungen weisen darauf hin, dass
beim Ubergang zu rein elektrischen Autos mit ei-
ner eher langerfristigen Entwicklung zu rechnen
ist. Reduktionen von Treibhausgasen aus dem
Verkehr sind jedoch bereits heute notwendig,
sodass Mafinahmen am gegenwartigen Verkehrs-
system und an den verfiigbaren Technologien an-
setzen miissen. Im nachfolgenden Kapitel 3 sind
sowohl die Strategien der Fahrzeughersteller und
deren Zulieferer dargestellt, die es moglich ma-
chen, sich den Herausforderungen angesichts der
bestehenden politischen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen zu stellen. Zudem werden
deren Auswirkungen auf Produktionsstandorte
und Beschiftigung im Einzelnen aufgezeigt.

7 Es werden Hybridfahrzeuge, die tiber einen konventionellen Verbrennungsmotor und zusitzlich iiber einen kleinen (Mild-Hybrid-) oder
grofleren (Full-Hybrid-)Elektromotor verfiigen von reinen elektrisch, mit Batterien angetriebenen Autos unterschieden. Bis Ende 2009 waren
1.588 Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Straflen unterwegs. Im ersten Halbjahr 2010 kamen noch einmal 54 hinzu (Fischer 2010).
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3. Konsequenzen fur die Automobilindustrie
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Wie werden sich diese beschriebenen Rahmen-
bedingungen nun auf die deutsche Automobil-
industrie, also auf die Autohersteller und ihre
Zulieferer, mittel- bis langfristig auswirken? Ein
zentraler Treiber der Verdnderung ist — wie dar-
gestellt — die Anforderung an den Klimaschutz.
Standards der Politik zu Verbrauch und Emissi-
onen beschleunigen die Verdnderungsprozesse
der Branche. Diese Entwicklungen haben unmit-
telbar Auswirkungen auf die Automobil- und Zu-
lieferindustrie, die einen, wenn nicht den Kern
der industriellen Sektoren entwickelter Okono-
mien bilden.

Politik reguliert diesen industriellen Sektor
z. B. auf europdischer Ebene durch Verordnun-
gen zur Reduzierung des CO,-Ausstofies, indem
zu erreichende Grenzwerte der Neufahrzeugflot-
ten auf Herstellerebene fiir die Jahre 2015 und
2020 festgeschrieben wurden. Diese Grenzwerte
- und dartiber sind sich alle Akteure des Sektors
einig — sind mit den zurzeit eingesetzten Tech-
nologien kaum zu schaffen. Es bedarf massiver
Aufwendungen in FuE, um einerseits den auf
fossilen Brennstoffen basierenden Antrieb (Ver-
brennungsmotor) zu optimieren. Andererseits
wird es notwendig sein, alternative Antriebskon-
zepte zu entwickeln und umzusetzen.® Die zu
erwartenden Auswirkungen der damit verbun-
denen Verdnderungen bringen einen massiven
Strukturwandel, wenn nicht Strukturbruch fiir
die Industrie insgesamt wie fiir die regionalen
Schwerpunkte der Automobilindustrie mit sich.
Eine tendenzielle Abkehr von verbrennungsmo-

torischen hin zu elektrischen Antrieben bedeutet
einen Systemwechsel.

Dieses Kapitel ist wie folgt aufgebaut: Zu-
ndchst werden die grundlegenden Strukturen der
deutschen Automobilindustrie, ihre gesamtwirt-
schaftliche Bedeutung, ihre regionale Verteilung
und ihre Globalisierung skizziert. Anschlieflend
wird auf die Innovationsentwicklung im Bereich
der Antriebs- und Fahrzeugkonzepte sowie Mobi-
litditskonzepte als eine Antwort auf die Herausfor-
derungen eingegangen. Abschlieffend wird das
politische Ziel der Forderung der Elektromobili-
tat und der damit verbundene politisch gewollte
»Systemwechsel” diskutiert.

Das néchste Kapitel wird sich dann mit den
Chancen und Risiken im Hinblick auf die Be-
schiftigung auseinandersetzen.

3.1 Strukturen der Automobilindustrie
in Deutschland

3.1.1 Die Akteursstruktur

Automobilproduktion ist ein hochgradig kom-
plexer und technologieintensiver Prozess, an
dem eine Vielzahl von Akteurstypen beteiligt
ist.” An der Spitze stehen — um das Bild der Py-
ramidenstruktur dieser Industrie zu nutzen - die
Automobilhersteller (OEMs/Original Equipment
Manufacturer), die fiir Fahrzeugarchitektur, Sys-
temintegration, Produktion von Komponenten,
Endmontage und Vertrieb verantwortlich sind
und den gesamten Prozess der Automobilher-

8 Die Bandbreite alternativer Antriebe reicht von verschiedenen Hybridkonzepten, die Verbrennungs- und Elektromotor miteinander kom-
binieren, tiber rein elektrische Antriebe bis hin zu Fahrzeugen mit Brennstoffzellenantrieb. Durch Entwicklungspfade im Bereich von alter-
nativen Kraftstoffen wie synthetischen oder pflanzlichen Kraftstoffen (sogenannte syn-fuels und sun-fuels) werden die Herausforderungen

fiir FUE im Antriebsstrang nochmals komplexer.

¥ Ein Pkw besteht im Jahr 2010 durchschnittlich aus 10.000 Teilen — in der Spitze werden 12.500 Teile benétigt, um ein Fahrzeug bauen und
ausstatten zu konnen. Zum Vergleich: Ein VW-Golf bestand im Jahr 1988 aus rund 6.850 Teilen.
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stellung steuern. Hierbei handelt es sich in der
Regel um Grofiunternehmen, die mit ihren
Produkten die Weltmarkte beliefern und ihre
Produktionsstiatten entsprechend ihrer Absatz-
markte auch global verteilt haben. Fiir Deutsch-
land sind es Unternehmen wie BMW, Mercedes-
Benz Cars (Daimler-Konzern) und Volkswagen.'°

In der folgenden Tabelle 1 werden deutsche
Automobilhersteller und deutsche Zulieferer mit
Blick auf ihre Groflenordnung (Umsatz und Be-
schaftigte) verglichen.!" Bei diesen grofien Zulie-

Umsatz Automotive
in Mio. Euro

ferern handelt es sich um die Tier-1-Zulieferer.
Ein zweiter Akteurstyp sind die groflen Zulie-
ferunternehmen, die sich seit den 1990er Jahren
zu Mega-Zulieferern und Systemintegratoren fiir
Fahrzeugmodule wie beispielsweise Brems- und
Lenksysteme, Getriebe oder Sitzsysteme herausge-
bildet haben (sogenannte Tier-1-Zulieferer).!? Mit
Bosch, Continental, ThyssenKrupp, ZF und BASF
kommen fiinf der weltweit 20 groten Zulieferer
aus Deutschland. Sie operieren ebenso wie die Au-
tomobilhersteller in globalisierten Standort- und

Umsatzanteil
Automotive

Beschaftigte
gesamt

Hersteller

VW-Konzern

105.187

366.769

Daimler

78.924

258.628

BMW

50.681

96.207

Audi

29.840

58.011

Zulieferer

Robert Bosch

270.687

Continental

134.434

ThyssenKrupp

187.495

ZF

60.480

BASF

104.779

Schaeffler

61.000

Mahle

43.489

10 Audi und Porsche gehoren zum Volkswagenkonzern, Opel und die Ford-Werke sind Tochtergesellschaften der US-Konzerne GM und Ford.

1 Methodische Anmerkung: Fiir die Zulieferer sind lediglich die Automotive-Umsitze ausgewiesen und der Umsatzanteil, den der Auto-
motive-Bereich an den Gesamtumsitzen des Unternehmens hat. Da nur in Einzelfillen auch die Beschiftigten fiir den Automotive-Bereich
angegeben werden, sind in der Tabelle nur die insgesamt im Unternehmen Beschiftigten ausgewiesen.

12 Tjer-Position bezeichnet die Stellung in der Wertschdpfungs- oder Prozesskette: Tier (engl.)= Rang.
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Produktionsstrukturen. Kennzeichnend fiir diese
Unternehmen ist, dass sie seit Beginn des Jahr-
zehnts immer mehr FuE-Anteile von den Auto-
mobilherstellern tibernommen haben und ihre
jeweiligen Zuliefernetzwerke steuern miissen.

Ein dritter Akteurstyp sind die Zulieferer von
spezifischen Komponenten und Technologien,
die tiber besonderes Know-how und spezifische
Kompetenzen verfiigen, die sie unverzichtbar fiir
die Automobilproduktion machen — auch wenn
es sich zum Teil um mittelgrofle bis kleine Un-
ternehmen handelt (Tier-2). Zulieferer von Stan-
dardbauteilen bis hin zu Rohmaterialien werden
der Tier-3- bis Tier-n-Ebene zugeordnet.

Unter den vierten Akteurstyp, die Dienstleis-
ter, lassen sich alle Dienstleistungsunternehmen
fassen, die ihre Leistungen fiir die anderen Ak-
teure der Wertschopfungs- oder Prozesskette er-
bringen. Besondere Bedeutung fiir die Automo-
bilindustrie haben die Ingenieurdienstleister.

Eine spezifische Rolle nehmen die Ausriister
fiir die Produktion ein, vor allem aus dem Maschi-
nen- und Anlagenbau sowie dem Werkzeugbau.
Sie liefern keine Teile zur Serienfertigung, sondern
die Produktionseinrichtungen fiir die Werke von
Automobilherstellern und Zulieferern.

Die quantitative Struktur der deutschen Zu-
lieferindustrie ist nur grob zu bestimmen. Fol-
gende Abschdtzung der Struktur liegt durch Voll-
rath (2002) vor:

e ca. 40 Tier-1-Zulieferer — zumeist System-
oder Modullieferanten mit jeweils mehr als
5.000 Beschiftigten;

e ca. 250 Tier-2-Zulieferer — mit spezialisiertem
Produktspektrum und jeweils mehr als 500
Beschiftigten;

e ca. 1.400 Tier-3- bis Tier-n-Zulieferer mit je-
weils weniger als 500 Beschaftigten.!

Friedrich-Ebert-Stiftung

3.1.2 Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung
der Automobilindustrie in Deutschland

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Automo-

bilproduktion in Deutschland lésst sich kurz an-

hand der Faktoren Innovationsfahigkeit, Auflen-
handel und Beschiftigung umrei3en:

e Mehr als ein Drittel der industriellen Auf-
wendungen fiir FuE in Deutschland entfal-
len auf die Automobilindustrie; 30 Prozent
der industriellen FuE-Beschaftigten entfallen
auf diesen Wirtschaftszweig (Stifterverband
2010). Die Innovationsquote'* lag in den
Jahren 2006 bis 2008 bei 7,9 bis 8,4 Prozent
(ZEW 2010: 2). Die Automobilindustrie spielt
damit im deutschen Innovationssystem eine
herausragende Rolle und ist wichtiger Im-
pulsgeber fiir andere Wirtschaftszweige.

e Die Automobilindustrie tragt etwa ein Drit-
tel (2006 = 32,8 Prozent) zum Aufl)enhan-
delsiiberschuss Deutschlands bei (Legler et
al. 2009: 50).

e Mit 723.190 (2008 = 749.098) Beschiftigten
erzielte der Wirtschaftszweig im Krisenjahr
2009 einen Umsatz von mehr als 263 Milliar-
den Euro (2008 = 331) (Statistisches Bundes-
amt 2010). Aufgrund von Zulieferung aus an-
deren Wirtschaftszweigen ist die tatsdchliche
beschiaftigungspolitische Bedeutung der Au-
tomobilindustrie jedoch etwa um den Faktor
2,4 hoher (vgl. Jurgens/Meifsner 2005: 56),
d. h. dass etwa 1,7 bis 1,8 Millionen Arbeits-
pldatze von der deutschen Automobilproduk-
tion abhangen.'

13 Der VDA geht in einer Studie des Jahres 2007 (VDA/IKB 2007: 12) von mehr als 2.000 Zulieferunternehmen in Deutschland aus, von
denen 208 mehr als 100 Millionen Euro Umsatz und 700 mehr als 10 Millionen Euro Umsatz erzielen.

14 Innovationsquote bezeichnet die Aufwendungen fiir FuE im Verhiltnis zum Umsatz.

15 Legler et al. (2009: 65) quantifizieren die indirekten Beschaftigungseffekte fiir das Jahr 2004 mit einem Beschiftigungsmultiplikator von
2,2. Basis fiir beide Angaben zum Beschaftigungsmultiplikator sind Input-Output-Berechnungen.
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3.1.3 Produktion von Personenkraftwagen

Im Krisenjahr 2009 wurden in Deutschland 4,9
Millionen Pkws (Vorjahr 5,5 Millionen) produ-
ziert. Die deutschen Automobilhersteller pro-
duzierten weltweit 9,8 Millionen Einheiten
(Vorjahr 10,8 Millionen) — davon wurden 2,2
Millionen im Inland und 7,6 Millionen im Aus-
land abgesetzt (IG Metall 2010: 2). Bei einem
Weltproduktionsvolumen in Hohe von 54 Milli-
onen Pkws entfdllt damit knapp ein Fiinftel auf
die deutschen Hersteller.

In der folgenden Abbildung sind Herstel-
lung und Verbleib der Pkw-Produktion deut-

Inlandsproduktion

scher Hersteller fiir das Jahr 2008 auf der Basis
von Stiickzahlen dargestellt, um die weltweite
Verflechtung zu veranschaulichen. Daran wird
deutlich, dass der Grofteil der Inlandsproduk-
tion in den Export geht, wahrend die Importe
aus der Auslandsfertigung mit 532 Tausend Ein-
heiten etwa ein Drittel des Inlandsabsatzes deut-
scher Hersteller ausmacht (siehe Abbildung 3).

Die Zulieferer aus dem In- und Ausland leisten
mit nahezu 75 Prozent den weitaus grof3ten An-
teil an der Wertschopfung — im Umkehrschluss
bedeutet dies, dass die Automobilhersteller ihre
Fertigungstiefe mittlerweile auf 25 Prozent im
Durchschnitt reduziert haben.

WSO
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5.532

Inlandsabsatz
aus deutscher

/

Europa 70 %
Amerika 16 %

Importe aus

Fertigung

1 0,
Asien 11 % 1.400

Auslandsfertigung
533
Inlandsabsatz
deutscher Hersteller

1.933

3.1.4 Produktion von Nutzfahrzeugen

Das Segment der Nutzfahrzeuge sah sich in Eu-
ropa und in Deutschland in der Krisenphase ab
dem 3. Quartal 2008 bis zu Beginn des Jahres
2010 mit einem dramatischen Einbruch der Nach-
frage konfrontiert. Deutschland gehort zu den

zehn fiihrenden Nutzfahrzeugproduzenten der
Welt. In diesem Bereich sind etwa 180.000 Perso-
nen beschiftigt. In der erweiterten Betrachtung,
d. h. inklusive Betrieb, Wartung und Nutzung sind
etwa 2,5 Millionen Menschen in Deutschland von
diesem Segment abhéngig (VDA 2010c: 6).
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3.1.5 Die Spezifik deutscher Automobilpro-
duktion — das Premiumsegment

Ein Spezifikum der deutschen Pkw-Produktion ist
die hohe Konzentration auf das sogenannte Pre-
miumsegment, das sich durch eine geringere Preis-
elastizitdit der Nachfrage auszeichnet. Unter Pre-
mium werden hochwertige (technologisch und
komfortbezogen) Fahrzeuge verstanden, tiber die
viele Neuentwicklungen und Innovationen in die
Massensegmente diffundieren.'® Das Center Auto-
motive Research der Universitdt Duisburg schatzt
fiir das Jahr 2010 bei einem Pkw-Weltmarktvolu-
men von 57,14 Millionen Einheiten einen Anteil
des Premiumsegments von 5,35 Millionen Einhei-
ten (9,4 Prozent) — davon kommen von deutschen
Herstellern 3,91 Millionen Einheiten und damit
73,1 Prozent aller weltweit verkauften Premium-
fahrzeuge (Frese 2010).

3.2 Veranderungen von Produktion und
Standorten

3.2.1 Das Produktionsmodell der deutschen
Automobilindustrie — hochwertige Pro-
dukte, hohe Qualitdt und sozialer
Kompromiss

Zur Charakterisierung der deutschen Automobil-

produktion ist es hilfreich, sie vor dem Hinter-

grund der sozialwissenschaftlichen Debatte um

Produktionsmodelle zu betrachten. Der Begriff

des Produktionsmodells bezeichnet zumeist:

e cine spezifische Verbindung von Produkt-
marktstrategien und von Arbeitsbeziehun-
gen in den Unternehmen;

e cine spezifische Verbindung von Instituti-
onen der Arbeitsregulierung auf der Mikro-
ebene von Unternehmen und auf der Makro-
ebene der Gesellschaft.

Friedrich-Ebert-Stiftung

Das ,deutsche Produktionsmodell” im Allge-
meinen, wie auch insbesondere in der Auto-
mobilindustrie, ist Beispiel eines High Road-
Produktionsmodells, das zum einen durch eine
Spezialisierungsstrategie auf hochwertige Pro-
dukte, die in einem Qualitdatswettbewerb stehen
(vgl. genauer Jirgens/Naschold 1994: 241), und
zum anderen durch einen spezifischen sozialen
Kompromiss iiber die Gestaltung von Arbeit und
Beschiftigung definiert ist.!” Soziale Kompromis-
se zwischen den Akteuren miissen zu einer wirt-
schaftlichen Spezialisierungs- und Wachstums-
strategie passen (vgl. Jiirgens/Krzywdzinski 2006:
205).

Bezogen auf die deutsche Automobilindustrie
lassen sich diese Kriterien eines High Road-Pro-
duktionsmodells wie folgt beschreiben:

Zum Ersten arbeiten in den Unternehmen
der deutschen Automobilindustrie hochqualifi-
zierte Belegschaften, d. h. der Anteil von Fach-
arbeiterinnen und Facharbeitern (= 62,3 Prozent;
Industrie insgesamt = 58,6 Prozent) sowie Aka-
demikerinnen und Akademikern (= 13,6 Pro-
zent; Industrie insgesamt = 10,5 Prozent) ist im
Vergleich zu anderen Branchen sehr hoch (BA-
Statistik Sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
te, Daten zum 30.9.2009). Die fiir diesen Sektor
zustdndige Gewerkschaft IG Metall hat es — im
Sinne des sozialen Kompromisses — in der Ver-
gangenheit erreicht, tiber Tarifverhandlungen
Arbeitszeitbedingungen zu etablieren, die es den
Unternehmen erlauben, flexibel auf Produktions-
schwankungen zu reagieren. Selbst in der jings-
ten Krise ist es mithilfe der von der IG Metall
angestoflenen , Abwrackpramie” sowie der Neu-
regelung der Kurzarbeit gelungen, die Kernbeleg-
schaften in den Unternehmen weitestgehend zu
halten. Wie notwendig dies war, zeigt sich in der
aktuellen Situation (Sommer/Herbst 2010), da
die Nachfrage, insbesondere aus dem Ausland,
wieder deutlich anzieht und der iberwiegende
Teil der deutschen Werke an ihren Kapazitats-

16 premium lasst sich nicht mit grofien Luxuslimousinen gleichsetzen. Auch kleine Fahrzeuge wie beispielsweise der BMW-Mini oder der

Audi Al werden zu diesem Segment gezahlt.

17 Hierzu gehoren Beschiftigungssicherung, Flexibilitit und Beteiligung der Belegschaften sowie ein hohes Qualifikationsniveau der Be-
schaftigten, eine starke Interessenvertretung im Unternehmen und im Sektor und der Fokus auf Verhandlungen und Kooperation, um

Arbeitsregulierung anzupassen und weiterzuentwickeln.
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grenzen arbeitet und Sonderschichten sowie eine
Verkiirzung der Ferienzeiten in der Planung sind.

Zum Zweiten sind die Fertigungen selbst fle-
xibel ausgelegt, sodass es ohne grof3e Umstellung
und Kostenaufwand moglich ist, den produzier-
ten Modellmix eines Werkes den Bestellungen an-
zupassen. Bei den meisten Automobilherstellern
gibt es zumindest zwei Endmontagewerke, die ein
spezifisches Fahrzeugmodell fertigen kdnnen.

Zum Dritten befinden sich die FuE-Zentralen
der Hersteller und Zulieferer an den Stammsit-
zen der jeweiligen Unternehmen und sind damit
auch in rdumlicher Ndhe der zentralen Produk-
tionsstiatten angesiedelt, sodass eine enge Ver-
bindung von Forschung, Entwicklung und Pro-
duktion ,auf dem kurzen Weg” moglich ist. Dies
wiederum fiihrt auch dazu, dass die deutschen
Produktionsstdtten die Funktion von weltweiten
Kompetenzzentren oder ,Leitwerken”!® inneha-
ben. In diesen Werken werden die Prototypen
hergestellt, der Serienanlauf neuer Produkte vor-
bereitet und getestet sowie die Produktionstech-
nologie erprobt. Erst wenn die Serienfertigung
reibungslos und stabil lduft, kann und wird die
Fertigung des Produktes einschlieflich des Know-
how-Transfers auch an auslindische Standorte
vergeben.

Tabelle 2: Beschaftigte in den Automobilclustern in

3.2.2 Rdumliche Verteilung und Konzen-
tration der Automobilindustrie in
Deutschland

Weltweit ist die rdumliche Verteilung von Unter-
nehmenszentralen, FuE-Abteilungen sowie Pro-
duktionswerken der Automobilindustrie durch
sogenannte Produktionscluster und damit eine
hohe regionale Konzentration gekennzeichnet
(Blocker et al. 2009). Vom europdischen Cluster-
observatorium wurden fiir das Jahr 2006 unter
den 16 grofiten Automobilclustern der EU sieben
Regionen in Deutschland ermittelt, die in der
nachfolgenden Tabelle aufgelistet sind."

Neben dieser rdumlichen Konzentration kom-
men zum Teil auch weitere Spezialisierungen
hinzu, wie es am Beispiel der Region Stuttgart
deutlich gemacht werden kann. In dieser Region
ist die Ausrichtung der Automobilzulieferindust-
rie auf den Verbrennungsmotor, seine Aggregate
und Teile ausgesprochen hoch (Dispan/Meifsner
2010; Dispan et al. 2009: 190ff).

Die Statistik der sozialversicherungspflichtig Be-
schiftigten liefert lediglich Daten fiir die Bun-
deslander und den Wirtschaftszweig Fahrzeug-
bau insgesamt — in diesem Wirtschaftszweig ist
neben der Automobilindustrie u. a. auch die
Herstellung von Schienenfahrzeugen erfasst. Die

Deutschland

Automobilcluster Anzahl Beschaftigte
Stuttgart 136.353
Oberbayern 82.339
Braunschweig 79.997
Karlsruhe 40.694
Niederbayern 37.960
Hannover 25.980
Saarland 25.123

Quelle: Blocker et al. 2009: 57

18 Der Begriff des Leitwerkes wird insbesondere von der Robert Bosch GmbH benutzt (vgl. genauer Jiirgens/Meifdner 2005: 91).

19 Automobilcluster werden i. d. R. in kleinrdumigeren Einheiten (Stadt-Landkreise) betrachtet und nicht auf Ebene der Bundeslander.
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folgende Tabelle 3 zeigt, dass in Baden-Wiirt-
temberg und Bayern der deutsche Fahrzeugbau
zu fast der Halfte im Hinblick auf Beschéftigung

und damit auch Wertschopfung konzentriert ist
—mit einigem Abstand folgen Niedersachsen und
Nordrhein-Westfalen.

gesamt in Prozent

Bundeslander

198.591 22,5
200.727 22,7
7.615 0.9
10.230 1.2
22.800 2,6
27.259 3,1
63.143 7.1
8.188 0,9
135.018

Baden-Wurttemberg

Bayern

Berlin

Brandenburg

Bremen

Hamburg

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen 96.048

Rheinland-Pfalz 28.588
23.552
5.754
29.398
12.432

14.605

Saarland

Sachsen-Anhalt

Sachsen

Schleswig-Holstein

Thiringen

Summe 883.948
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3.2.3 Globalisierung, Verlagerung und welt-
weite Produktionsverbundsysteme

Die eingangs dargestellte Verteilung der Auto-
mobilproduktion deutscher Hersteller auf in-
und ausldndische Standorte hat gezeigt, dass in-
zwischen fast so viele Fahrzeuge im Ausland wie
im Inland produziert werden. Neben dem Ex-
port aus heimischer Produktion werden ausldn-
dische Mairkte vor allem durch die Produktion

in diesen Markten bzw. Marktregionen beliefert.
Dies gilt nicht nur fiir die Automobilhersteller,
sondern ebenfalls fiir die Zulieferer. Auch sie ha-
ben sich in der Vergangenheit internationalisiert
und sind ihren Abnehmern an die Auslandss-
tandorte gefolgt.

Waren es bis in die 1980er Jahren hinein
iberwiegend ,einfache” Fertigungen, die in
ausldndischen Mirkten oder an kostengiinstige-
ren Standorten im Ausland aufgebaut wurden,
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unterscheiden sich seit Mitte der 1990er Jah-
re Technologiegehalt, Produktionstechnologie
und Produkt kaum noch von inldndischer Pro-
duktion. Die Unterschiede liegen zumeist in der
Funktion der Standorte im Rahmen des weltwei-
ten Produktionsverbundsystems (siehe Kompe-
tenzzentren/Leitwerke). Zum Stand des Jahres
2004 verfiigte die deutsche Automobilindustrie
iber 1.758 Standorte im Ausland, davon allein
609 in West- und 309 in Osteuropa (Automobil
Produktion 2006: 10).

Neben Produktionsstandorten wurden in den
vergangenen Jahren auch FuE-Abteilungen an
auslandischen Standorten aufgebaut. Dienten
diese Entwicklungsleistungen anfanglich aus-
schlieRlich zur Anpassung der Produkte (Fahrzeu-
ge oder Komponenten) an die jeweiligen Markte,
sind in jlingster Zeit auch spezifische Eigenent-
wicklungen z. B. fiir die sogenannten Low-Cost
Cars feststellbar, die von den Unternehmen auch
fiir die heimischen Produkte aufgegriffen und ge-
gebenenfalls adaptiert werden.

Globalisierung wird zumeist mit dem Argu-
ment der weltweiten Uberkapazititen in Verbin-
dung gebracht. Diese vermeintlich vorhandenen
Uberkapazititen ergeben sich aus der technisch
ermittelten Produktionskapazitit der Endmon-
tagewerke der Automobilhersteller und ihrer
jeweils jahrlichen Auslastung, die zwischen 70
und 90 Prozent liegt. Mit dieser Situation ,lebt”
die weltweite Automobilindustrie zumindest
seit einem halben Jahrhundert. Die Kapazi-
tatsanpassungen erfolgen selten iiber Standort-
schliefungen, sondern zumeist tiber Anpassung
der Personalkapazititen (Personalreduzierung,
Schichtsysteme). Aus der unternehmensbezo-
genen Betrachtung stellen sich Uberkapaziti-
ten deutlich anders dar. So hat zum Beispiel der
Volkswagenkonzern den fiir das Unternehmen
wichtigen chinesischen Absatzmarkt vor Augen,
will dort seine Marktanteile erhéhen und beno-
tigt Produktionskapazitdten in diesem Markt. In
der Folge werden in den ndchsten zwei Jahren
drei neue Werke errichtet werden, um die erwar-
tete Nachfrage auch bedienen zu kénnen. Glei-
ches gilt fiir den nordamerikanischen Absatz-
markt und das neue VW-Werk in Chattanooga/
Tennessee.

3.3 Innovationsdynamik der deutschen

Automobilindustrie

Die grofie Bedeutung der Automobilindustrie fiir
das deutsche Innovationssystem wurde in Ka-
pitel 3.1.2 schon kurz angerissen. Die seit Mitte
der 1990er Jahre zu beobachtende Innovationsdy-
namik in der deutschen Automobilindustrie war
zum einen geprdgt von der Elektronisierung des
Fahrzeugs und dem Zusammenwachsen von Me-
chanik und Elektronik zur Mechatronik. Elektro-
nisch unterstiitzte Brems- und Lenksysteme, Fah-
rerassistenzsysteme, Motorsteuerungen bis hin
zum Carinfotainment wurden unter Sicherheits-
und Komfortaspekten in die Fahrzeuge integriert.

Zum anderen war in den vergangenen Jahren
die Reduzierung von Emissionen ein Schwerpunkt
der Innovationsanstrengungen, um die EU-Grenz-
werte einhalten zu konnen. Verbrauchsreduktion
durch Einspritztechnik, Leichtbaukonzepte und
neue Werkstoffe auf der einen sowie der Einsatz
von Rufdpartikelfiltern fir Dieselmotoren und
Katalysatorentechnologie auf der anderen Seite
bildeten die Einsatzfelder von innovativen Losun-
gen. Damit standen auch die Antriebskonzepte
im Fokus, insbesondere die Weiterentwicklung
der Diesel- und Benzinverbrennungsmotoren.
Ansatzpunkte zur weiteren Optimierung sind
das sogenannte Downsizing oder Verkleinerung
der Motoren in Verbindung mit einer Turboauf-
ladung, variablen Ventiltrieben, des Weiteren die
Gewichtsreduktion, um die Emissionen zu sen-
ken, ohne letztlich die Leistung des Motors zu
schmalern.

Alternative Antriebe wurden in der homoge-
nen Verbrennung als Kombination von Diesel-
und Benzinmotor, im Brennstoffzellenantrieb, im
Gas- oder Wasserstoffantrieb gesehen. Eine Hyb-
ridisierung des Antriebsstrangs nach japanischem
Vorbild wurde nicht verfolgt. Dies verdnderte sich
allerdings mit den zunehmenden Markterfolgen
der Hybridtechnologie auf dem US-Markt, so-
dass die deutschen Automobilhersteller erst seit
Kurzem begannen, Fahrzeuge mit Hybridantrieb
anzubieten. Auch die weitere Elektrifizierung des
Antriebsstrangs bis hin zur Elektromobilitdt ist ein
Innovationsthema, dem innerhalb der Branche je-
doch schon jetzt das zentrale Interesse zukommt.
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3.3.1 Neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte

Die bislang skizzierten Verdnderungen der Rah-
menbedingungen, auf die sich die Automobil-
industrie einstellen muss, verdeutlichen, dass es
zu einem drastischen Wandel im Antriebsstrang
kommen wird. Der dominante Verbrennungs-
motor wird angesichts der Knappheit fossiler
Brennstoffe, der Klimaproblematik sowie letzt-
lich auch der politischen Diskussion und Stra-
tegie um die Elektromobilitdt (siehe Kapitel 3.4)
in seiner dominanten Stellung infrage gestellt.
Nicht zuletzt durch den Nationalen Entwick-
lungsplan Elektromobilitdt wurde eine offentli-
che Debatte initiiert, die sich mittlerweile fast zu
einem Hype entwickelt hat. Es wird suggeriert, in
den kommenden Jahren wiirde das Elektroauto
das Fahrzeug mit Verbrennungsmotor abldsen.
Andererseits muss festgestellt werden, dass zur
Frage, wann das Elektroauto einen Durchbruch
im Markt erreichen wird, die unterschiedlichsten
Prognosen existieren. Dessen Erfolg hdangt vor al-
lem von einem Durchbruch bei der Batterieent-
wicklung ab, der die heutige Reichweitenproble-
matik zumindest partiell 16sen wiirde, wie auch
von der Frage, in welchem Umfang der genutzte
Strom aus erneuerbaren Energien zur Verfiigung
gestellt wird, um die potenziellen emissionsbe-
zogenen Vorteile des Elektroautos zu realisieren.

Friedrich-Ebert-Stiftung

Dieser Prozess der Elektrifizierung des Antriebs-
strangs hat mit der sogenannten Hybridisierung
des Antriebs begonnen, insbesondere von Toyo-
ta und Honda seit Mitte der 1990er Jahre voran-
getrieben. Der Prius wurde von Toyota als erstes
Hybridserienfahrzeug 1997 in den japanischen
Markt und 2000 in den US-amerikanischen und
europdischen Markt eingefiihrt (Jiirgens/Meifiner
2005: 142).

Aus Sicht der europdischen und vor allem der
deutschen Automobilhersteller wurde dieser erste
Schritt der Elektrifizierung des Antriebsstranges
mit Hinweis auf die Uberlegenheit des Diesel-
motors in Bezug auf die Emissionswerte zwar zur
Kenntnis genommen, jedoch nicht selbst verfolgt.
Um die Jahrtausendwende setzte vor allem Daim-
ler auf die Brennstoffzelle als alternativem An-
trieb, der bereits 2004 in Serien-Pkws eingefiihrt
werden sollte. Gegenwartig (2010) plant Daimler
mit dem B-Klasse F-Cell die Markteinfiihrung im
Jahr 2015 (Wind 2009: 11).

In der folgenden Abbildung 4 sind die verschie-
denen alternativen Antriebskonzepte im Uberblick
dargestellt. Es wird deutlich, dass es eine Vielzahl
von Moglichkeiten und Varianten gibt, die mit un-
terschiedlicher Intensitit von nahezu allen deut-
schen Automobilherstellern verfolgt werden.

Angesichts der hohen Unsicherheit, welcher
Entwicklungspfad sich als dominant herausstel-

Abbildung 4: Ubersicht zu alternativen Antriebskonzepten

Benzin
Benzin - -
Brennverfahren Hybrid/Plug-in,
. Range-Extender
Benzin Diesel Elektro (Batterie)/
Diesel Brennstoffzelle
Elektro/Batterie
Diesel altern. Kraftstoffe
altern. Kraftstoffe
. Elektro/
Hybrid - Brennstoffzelle
Hybrid

2010

Quelle: Schmidt-Sandte 2010: 5
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len wird, stehen die Automobilhersteller vor
der Herausforderung, auf allen Technologiefel-
dern und Entwicklungspfaden prédsent sein. Da-
mit sind ein extrem hoher Investitionsaufwand
und entsprechende Personalressourcen im FukE-
Bereich notwendig. Da kaum ein einzelner Her-
steller finanziell in der Lage ist, dies alleine zu
realisieren, haben sich in den vergangenen Jah-
ren insbesondere im Bereich der Lithium-lonen-
Batterietechnik®* oder im Bereich der Kleinwa-
gen?! Kooperationen und strategische Allianzen
gebildet.

Mit diesen verschiedenen Formen alternativer
Antriebe und Kraftstoffe stellt sich fiir die Auto-
mobilhersteller zudem die Herausforderung, ihre
bisherigen Fahrzeugkonzepte und Fahrzeugar-
chitekturen zu tberpriifen. Beispielsweise entfal-
ten rein elektrische Antriebe erst dann ihr volles
Potenzial, wenn die Fahrzeuge im Hinblick auf
dieses Antriebskonzept entwickelt wurden - in
solchen Fillen spricht man von einem Purpose
Design. Ein Austausch von Verbrennungsmo-
tor durch Elektromotor als Antriebsaggregat im
Rahmen von bestehenden Fahrzeugarchitektu-
ren (sogenanntes Conversion Design) kann die
Gestaltungspotenziale und Freiheitsgrade in der
Fahrzeugarchitektur nicht nutzen.

3.3.2 Automobilbezogene Mobilitdtskonzepte

Von den skizzierten Verdnderungsprozessen geht
ein nachhaltiger Einfluss auf die Moglichkeit der
individuellen Automobilitdt aus. Mit dem paral-
lel stattfindenden Wandel bei den Einstellungen
zur Mobilitét eroffnet sich die Moglichkeit, durch
die Umsetzung neuer Konzepte einen Entwick-
lungspfad zu beschreiten, der eine Okologisch
nachhaltigere Mobilitédt verspricht.

Eine hohe Bedeutung fiir die Entwicklung
automobilbezogener Mobilitdtskonzepte haben
die globalen Megacitys. In ihnen sind neue Kon-
zepte gefragt, da hier zwar Mobilitdtsbediirfnisse
entstehen, zum einen aber nicht genug Kaufkraft
zum Erwerb eines Pkw vorhanden ist, zum an-
deren in den stark verdichteten Metropolen der
Park- und Straflenraum fiir ein starkes Wachstum
des Kfz-Verkehrs nicht ausreicht. Chinesische
Megacitys erwdgen bereits auch wegen der kri-
tischen Luftqualitdt, in Zukunft nur noch Null-
Emissionsfahrzeuge in Innenstadtzonen zu tole-
rieren.

Eine der technologischen Herausforderungen
bei der Entwicklung von Elektroautos besteht in
der Vergrofierung ihrer Reichweite, die durch die
bisherige Batterietechnologie beschrankt ist.?
Damit sind Elektrofahrzeuge in ihrem Nutzungs-
zweck auf relativ kurze Strecken begrenzt, wie sie
etwa fiir den Pendlerverkehr oder die innerort-
liche Mobilitdt typisch sind. Insgesamt machen
diese kiirzeren Wege allerdings bei den meisten
Verkehrsteilnehmern rund 90 Prozent der Fahr-
ten aus.

In dieser
auch eine Chance, FElektrofahrzeuge als einen
Bestandteil eines umfassenden und vernetzten

Einschrankung liegt allerdings

Mobilitdtsangebots insbesondere in groflen Bal-
lungsrdumen zu begreifen. Das erfordert jedoch
einen Paradigmenwechsel vom individuellen
Eigentum eines Fahrzeugs hin zum Konzept ei-
ner dienstleistungsbasierten Mobilitdt. Vor dem
Hintergrund eines zunehmend individualisierten
und intermodalen Verkehrsverhaltens verspricht
dieser Wechsel eine Reduzierung der Investi-
tions- und Betriebskosten und ermdglicht die be-
darfsgerechte Nutzung von Mobilitdtsangeboten:
Auf dem Weg zur Arbeit kann die S-Bahn das bes-

20 Nahezu alle Automobilhersteller und die grofien Zulieferunternehmen haben sich tiber Kooperationen und strategische Allianzen mit
stidostasiatischen Unternehmen der Elektroindustrie Zugang zu Batterie-Know-How gesichert (vgl. die Ubersicht im Handelsblatt vom

30.09.2009).

21 7. B. Daimler-Renault-Nissan oder BMW-Peugeot-Citroén.

22 Nach Abschluss dieses Manuskripts stellte das Berliner Unternehmen DBM Energy einen ,Reichweitenrekord” von 600 Kilometern mit
einer Lithium-Metall-Polymer-Batterie in einem Audi A2 auf (in der Nacht vom 25. auf den 26.10.2010 wurde die Strecke Miinchen - Berlin
gefahren). Dieser Praxistest eines ,revolutiondren” Batteriekonzeptes wurde vom Bundeswirtschaftsministerium mit 275.000 Euro aus dem

Programm , Entwicklung konvergenter IKT“ gefordert.
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te Verkehrsmittel sein, fiir den Ausflug zum See
ein zweisitziges Elektroauto, fiir den Urlaub eine
Hybrid-Limousine und fiir den Grof3einkauf ein
Diesel-Transporter.

Damit konnte nicht nur den Nutzerbediirf-
nissen nach bedarfsgerechter Mobilitdt entspro-
chen werden. Auch angesichts der Uberlegungen
von Metropolen zur Einschrankung des Verkehrs
flir Verbrennungsmotoren erscheint die Ent-
wicklung von Elektroautos als ein Baustein zu-
kiinftiger Mobilitatssysteme sinnvoll.

Dieser Paradigmenwechsel betrifft neben An-
bietern von oOffentlichem Verkehr und Akteuren
aus der Politik und Verwaltung auch die Auto-
mobilhersteller: Ein Entwicklungspfad kann mit
dem Wandel der Autohersteller vom reinen Fahr-
zeuganbieter zum integrierten Mobilitidtsdienst-
leister beschrieben werden. Aufbauend auf den
Konzepten bisheriger Leasing- oder Carsharing-
Angebote konnte der Kunde statt eines Fahrzeugs
ein ,Mobilitatspaket” erwerben, das ihm die Nut-
zung der jeweils angemessenen Mobilitdtsoption
ermoglicht — vom Elektrostadtfahrzeug bis zum
Kombi, vom Leihrad bis zum Fernzug. Diese be-
darfsgerechte Mobilitdt bedeutet tendenziell aber
eine Reduzierung der Fahrzeugflotte und damit
ein geringeres Absatzpotenzial fiir Automobil-
hersteller und ihre Zulieferer. Deutlich wird, dass
mit den Entwicklungen der substanzielle Umbau
der Konzerne mit neuen Kooperationsnetzwer-
ken verbunden ist.

Die nachfolgenden Beispiele zeigen erste An-
sitze von Geschiftsmodellen, die den Pkw in ein
Verleihsystem einbinden. Diese Form von Pkw-
Mobilitdt fiihrt nach bisherigen Erkenntnissen
dazu, dass Verkehrsteilnehmer Pkws gezielter
und vermehrt in Ergdnzung zur Nutzung von
offentlichen und nichtmotorisierten Verkehrs-
mitteln einsetzen. Mit diesen multimodalen Ver-
kehrsverhalten verbinden sich keine erheblichen
Einschrinkungen der Mobilitdt, dafiir aber 6ko-
logische Vorteile:

e Daimler Car2go: Bei dem von Daimler betrie-
benen Carsharing-Programm in Ulm stehen
Smarts zur vereinfachten Ausleihe bereit — das

Friedrich-Ebert-Stiftung

Programm wird mittlerweile von 20.000 re-
gistrierten Kunden genutzt. Anders als beim
konventionellen Carsharing gibt es keine
Grundgebiihr. Abgerechnet wird im Minuten-
takt. Und das Fahrzeug kann auf jedem o6f-
fentlichen Parkplatz innerhalb des Stadtge-
biets wieder abgestellt werden. Mithilfe von
GPS und elektronischer Datentiibertragung
wird die Smart-Flotte in Echtzeit iberwacht
und die Verfiigbarkeit tiberpriift. Eine Erwei-
terung des Konzepts Car2gether wird derzeit
ebenfalls in Ulm getestet: Nutzer tragen ihre
Mitfahrwiinsche und -angebote auf einer
Webseite ein und Daimler vermittelt die ent-
sprechenden Kontakte. Das Bezahlen soll per
Smartphone moglich sein und bei mangeln-
dem Angebot besteht die Moglichkeit, auf das
Programm Car2go zuriickzugreifen.

Autolib: Nach dem tiberwiltigenden Erfolg
des Pariser Leihfahrradsystems plant die Me-
tropole nun ein Verleihsystem fiir Elektroau-
tos. In Paris und Umgebung sollen an 1.400
Stationen insgesamt 4.000 Elektroautos zur
Verfligung stehen. Das Monatsabo soll ca. 15
bis 20 Euro, die Benutzung pro 1/2 Stunde ca.
4 bis 5 Euro kosten. Die ersten Fahrzeuge sol-
len bereits 2011 zur Verfiigung stehen.

Peugeot: Der franzdsische Automobilherstel-
ler steigt mit seinem Projekt Mu? by Peugeot
in die Vermietung von unterschiedlichsten
Fahrzeugen (Fahrrad, E-Fahrrad, E-Roller, E-
Auto, Cabrio, Transporter) in einem System
ein. Dieses Programm wurde 2009 in Frank-
reich begonnen und ist seit Mitte 2010 an
vier Autosalon-Standorten in Berlin gestartet
worden. Die Bezahlung erfolgt mit ,Mobili-
tatspunkten” oder Euro. Es wird versucht, den
Kunden iiber ein Onlinekonto mit Preisvor-
teilen stdrker an das Unternehmen und das
Projekt zu binden. Die Nutzungspreise rich-
ten sich nach Fahrzeug und Dauer. Bislang
war das Projekt in den Stadten Brest, Nantes
und Lyon erfolgreich, wurde weiter auf Ren-
nes und seit Beginn des Jahres 2010 auch auf
Paris ausgedehnt (Ruhkamp 2010).

23 Mu“ leitet sich aus dem griechischen Buchstaben ab, der fiir Bewegung steht.
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Tabelle 4: Ausgewahlte Férderprogramme Elektromobilitat

USA

1,4 Mrd. € fur Batterietechnologie

18 Mrd. € Kredit fur Produktionswerke kraftstoffsparender Fahrzeuge
107 Mrd. € saubere Energietechnologien (Uber zehn Jahre)

285 Mio. € Demonstrationsvorhaben, Infrastruktur

China

1 Mrd. € fur effiziente Antriebstechnologien (2009/2011)
2 Mrd. € fur 13 Pilotregionen mit 10.000 Fahrzeugen (2009/2011)

Japan

145 Mio. € fur Entwicklung Traktionsbatterien

Europa

710 Mio. € (2010/2013) European Green Car Initiative

2,9 Mrd. € Kredite fir Green Cars (Europaische Investitionsbank)
730 Mio. € fur Energietechnologien (2007/2013)

65 Mio. € u. a. fur Energy in Transport (2009)

Frankreich

400 Mio. € Pacte Automobile
2,5 Mrd. € weiteres Investment (nachste zehn Jahre)

Quelle: eigene Zusammenstellung

3.4 Nationaler Entwicklungsplan Elektro-
mobilitat

Elektromobilitdt scheint ein Entwicklungspfad
zur Losung der Probleme bei fossilen Rohstoffen
und Klimawandel zu sein und hat das Potenzial,
die Automobilindustrie dabei zu unterstiitzen,
die EU-Grenzwerte des Jahres 2020 zu erreichen.
Sie erdffnet zugleich aber auch die Moglichkei-
ten, neue Fahrzeugkonzepte und integrierte Mo-
bilitatskonzepte, die seit Langem gefordert, aber
nur begrenzt umgesetzt werden, umfassender zu
realisieren (siehe Kapitel 2).

Ausgelost durch die Markterfolge der Hybrid-
technologie, den Entwicklungsanstrengungen
der siidostasiatischen Automobilindustrie — vor
allem der chinesischen —im Feld der elektrischen
Antriebe und eingebettet in die verschiedenen
nationalen Politikstrange®* hat die Bundesregie-
rung im August 2009 einen Nationalen Entwick-
lungsplan Elektromobilitdt veroffentlicht.

Zur Forderung der Elektromobilitit und zur
Vorbereitung der Markteinfithrung wurde fiir die
Zeit bis 2011 ein Fordervolumen fiir Forschung
und Entwicklung in Hohe von 500 Millionen
Euro aus dem Konjunkturpaket II zur Verfiigung
gestellt (BMBF 2010). Im internationalen Ver-
gleich ist dieses Fordervolumen als eher beschei-
den zu charakterisieren, was die Tabelle 4 zeigt.

Erste Konkretisierungen des Nationalen Ent-
wicklungsplans Elektromobilitit sind mit der
Auswahl von acht Modellregionen, der Kon-
zentration der ,Systemforschung Elektromobili-
tat” bei den Fraunhofer-Instituten und der Ein-
richtung eines ,Forums Elektromobilitdt”, dem
»~Marktaktivierungsprogramm zur Einfithrung
der ersten 100.000 Elektrofahrzeuge” sowie dem
Aufbau von Kompetenzclustern ,Elektromobili-
tat mit Schwerpunkt auf Batterietechnologie und
-fertigung” erfolgt (BMU 2009). Die Fordermittel
sind nach Angaben der Ministerien weitestge-
hend durch Projekte gebunden.

24 Nationales Programm Brennstoffzelle 2006, Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie [Wasserstoff], Kraftstoff- und High-Tech-Strategie

sowie Integriertes Energie- und Klimaprogramm [IPEK]).
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Ziel des Nationalen Entwicklungsplans ist es, das
bis zum Jahr 2020 eine Million Elektrofahrzeuge
auf Deutschlands Straflen fahren. Deutschland
soll zum Leitmarkt fiir Elektromobilitdt entwi-
ckelt werden. Industrieseitig wurde das Ziel da-
hingehend ergédnzt, dass es vor allem auch darum
gehe, Deutschland zum Leitanbieter von Elekt-
romobilitdt zu machen, um die technologische
Fihrerschaft der Automobilindustrie auf den
Weltmairkten zu erhalten und auszubauen.

Um insbesondere die Industrie in den Nati-
onalen Entwicklungsplan einzubinden, wurde
am 3. Mai 2010 die ,Nationale Plattform Elektro-
mobilitdt” aus der Taufe gehoben. Mit ihrer Eta-
blierung wurde eine gemeinsame Erkldrung von
Bundesregierung und deutscher Industrie verab-
schiedet, in der sich Industrie und Politik auf das
gemeinsame Ziel verstandigen, Deutschland zum
Leitmarkt und Leitanbieter fiir Elektromobilitédt zu
entwickeln. Industrie und Energiewirtschaft sig-
nalisieren, dass sie das Vorhaben des Nationalen
Entwicklungsplans mittragen und unterstiitzen
werden.

Die Anlage und Besetzung der Arbeitsgruppen
der Plattform vor allem mit Industrievertretern,
die Aufgabenstellung, Chancen und Stdrken
Deutschlands im Bereich der Elektromobilitdt zu
ermitteln und Vorschlidge fiir weitere FuE-Projek-
te zu erarbeiten, verdeutlichen, dass die Nationa-
le Plattform technikorientiert ist. Angesichts der
zu erwartenden ,neuen” Wertschopfungskette,
des Systemwechsels durch Elektromobilitat ist
jedoch mehr als nur die Losung technischer Pro-
bleme gefordert.

Die Gestaltung des Systemwechsels, der mit-
telfristige Ubergang von verbrennungsmotori-
schen zu alternativen, z. B. elektrischen Antrie-
ben, ist eine gesellschaftspolitische Aufgabe auf
regionaler und nationaler Ebene. In sie miissen
vor allem auch die Beschiftigten und ihre Inte-
ressenvertretungen auf betrieblicher und Sektor-
ebene in Form von Branchendialogen eingebun-
den werden. Der Staat ist auf EU-, Bundes-, und
regionaler Ebene gefordert, diesen Dialog tiber
die Grenzen der Automobilbranche im engeren
Sinn hinaus zu organisieren. Es bietet sich die
Chance, Branchenegoismen zu tiberwinden und
ein gesellschaftliches Mobilitdtskonzept zu ent-
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wickeln. Ein solches Konzept ist sowohl zur Lo-
sung der technischen als auch der 6kologischen
und gesellschaftlichen Fragestellungen (Standar-
disierung, Entscheidung tiber die Entwicklungs-
pfade, Erhalt und Schaffung von Arbeitsplédtzen,
regionale und stadteplanerische Auswirkungen,
Energiepolitik, Akzeptanz, etc.) zwingend gebo-
ten. Es eroffnet Moglichkeiten, wie sie oben im
Hinblick auf das deutsche High Road-Produk-
tionsmodell benannt wurden: soziale Kompro-
misse zu verhandeln und abzuschlieffen, die zu
den Spezialisierungs- und Wachstumsperspekti-
ven passfihig sind.
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4. Wirkungen auf Beschaftigung in der Automobilindustrie

Die bisher geschilderten soziookonomischen und
technischen Entwicklungen beeinflussen an den
Standorten der Automobilindustrie die regionale
Entwicklung erheblich. Die beschiftigungspoliti-
sche Dimension des Strukturwandels ist evident,
wenn auch Langfristprognosen zur Entwicklung
der Arbeitsplatzzahl in der Automobilindustrie,
zur Qualifikationsentwicklung und zur Qualitat
der Arbeit sehr schwierig sind und entsprechen-
de Wirkungsanalysen des bevorstehenden Struk-
turwandels bisher nicht vorliegen.

4.1 Determinanten der Beschaftigungs-
entwicklung

Fir die Beschiftigungsentwicklung in der Auto-
mobilindustrie Deutschlands sind strukturelle
Verdnderungen zu erwarten, die sich aus einer
Addition verschiedener Prozesse ergeben. Sie
finden zwar in unterschiedlichen zeitlichen Di-
mensionen statt, beeinflussen sich aber dennoch
wechselseitig:

e Kontinuierliche Produktivitdtssteigerung in
den ndchsten Dekaden: In der Automobil-
industrie wird mit jdhrlichen Produktivi-
tatssteigerungen von drei bis fiinf Prozent
gerechnet. Anfang 2010 hat sich Volkswagen
einen Produktivititszuwachs von jdhrlich
zehn Prozent als Ziel vorgegeben und gleich-
zeitig eine Beschaftigungsgarantie verein-
bart. In der Automobilindustrie insgesamt
ist aber davon auszugehen, dass das Ratio-
nalisierungstempo hoher als das Wachstum
ist und es somit zu einer permanenten, ra-
tionalisierungsbedingten Verringerung des
Arbeitsvolumens kommt.

e Neuordnung der Wertschopfungskette mit
Bereinigung von Uberkapazititen infolge der
Finanz- und Wirtschaftskrise in den nédchsten
Jahren: Fiir KMU-Zulieferer und insbesonde-

re fiir Ausriister der Automobilindustrie aus
dem Maschinenbau bestehen weiterhin Ge-
fahren des krisenbedingten Abbaus von Ar-
beitsplatzen infolge von Insolvenzen oder
von Restrukturierungen.

Marktverschiebungen in mittelfristiger Per-
spektive, sowohl geografisch in Richtung
BRIC-Staaten (v. a. China), als auch segment-
bezogen zugunsten der Kleinwagen- und
Kompaktklasse: Diese Verschiebungen der
Mairkte sind auch mit einer weiteren Globa-
lisierung der Produktions- und FuE-Struk-
turen verbunden. Neue Werke und den Ka-
pazitdtsausbau gibt es fast nur noch in den
Wachstumsmarkten. Damit ist vor allem die
Beschiftigung in der Produktion, aber auch
in Entwicklung und Konstruktion von Verla-
gerung bedroht.

Gesellschaftlicher Wandel mit verdnderten
Einstellungen zum Individualverkehr und
dem Aufkommen neuer Mobilitatskonzepte
in mittel- bis langfristiger Perspektive: Wenn
beim Auto zunehmend die Nutzung statt des
Eigentums im Vordergrund steht, wird sich
das auf den Pkw-Bestand und damit direkt auf
Absatzpotenziale und Produktionsvolumen
von Automobilherstellern und Zulieferern
auswirken. Fiir Automobilhersteller ergeben
sich zukiinftig durch neue Geschiftsmodelle
(Mobilitatsdienstleistungen) auch Chancen.

Technologiewandel zur Elektromobilitdt mit
neuen Wertschopfungsstrukturen in lang-
fristiger Perspektive: Die zunehmende Elek-
trifizierung des Antriebsstrangs, an deren
Ende ein batteriebetriebenes Elektrofahrzeug
stehen kann, hat weitreichende Auswirkun-
gen auf Automobilhersteller und Zulieferer.
Beschiftigungsseitig geht sie mit einem ten-
denziell abnehmenden Arbeitsvolumen bei
den unmittelbaren Produktionstatigkeiten in
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der Automobilbranche im engeren Sinn ein-
her. Zumindest teilweise konnen neue Wert-
schopfungsketten entstehen, etwa im Ener-
giesektor, bei Batterien, Leistungselektronik,
Recycling und Dienstleistungen, aber auch
Leichtbauweise wird eine immer grofiere Rol-
le spielen. Neben den etablierten Zulieferern,
die sich auf den Systemwechsel einstellen,
werden sich neue Akteure als Zulieferer bzw.
als Entwicklungs- und Geschiftspartner der
Automobilindustrie positionieren.

Dieser langfristige Technologiewandel birgt in
unterschiedlichen zeitlichen Perspektiven Chan-
cen und Risiken fiir Beschdftigung. Das soll im
Folgenden aufgezeigt werden. Alles in allem sind
gegenldufige Effekte fiir Beschiftigung zu erwar-
ten. Steigende Stiickzahlen (weltweit) werden
durch Produktivitatssteigerungen und durch
technologiebedingte Effekte (Komplexitdtsredu-
zierung bei elektrischen Antrieben) vermutlich
(iber-)kompensiert. Dabei ist fraglich, wo das
zusatzliche Volumen, das vor allem in den Emer-
ging Markets nachgefragt wird, tatsdchlich pro-
duziert wird.

Nach diesem Uberblick zu den verschiedenen
Risikodimensionen fiir Beschiftigung in der Au-
tomobilindustrie soll jetzt der ,Systemwechsel”
zur Elektromobilitdt ndher betrachtet werden. Im
Zentrum steht hier eine Wirkungsabschitzung
auf die Beschiftigung in Deutschland, sowohl
in quantitativer wie in qualitativer Hinsicht. Der
technologische Wandel hin zur Elektromobilitit
- verbunden mit einem gesellschaftlichen Wan-
del bei Mobilitatskonzepten — muss als radikaler
Systemwechsel fiir die Automobilindustrie bewer-
tet werden. Wie die grof3e Bandbreite bei entspre-
chenden Prognosen zeigt, bestehen heute jedoch
erhebliche Ungewissheiten, wann und in welchen
Ausformungen ein solcher Systemwechsel kommt.
Das zieht eine gewisse Verunsicherung in der Au-
tomobilindustrie nach sich. Alles in allem wird
sich der Strukturwandel zwar {iber einen lingeren
Zeitraum erstrecken und nicht von heute auf mor-
gen passieren. Dennoch stellt er aber bereits heute
Automobilhersteller, ihre Zulieferer und alle wei-
teren mit der Automobilwirtschaft verkniipften
Branchen vor enorme Herausforderungen.
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4.2  Elektromobilitat — Abschatzung von
Wirkungen auf Wertschépfung und
Beschaftigung

4.2.1 Verdnderungen von Wertschépfungs-

strukturen

Im Hinblick auf den Ubergang zur Elektromobili-
tdt lassen sich fiir Produktion und Standorte der
deutschen Automobilindustrie folgende Fakto-
ren benennen, die die bisherige Wertschopfungs-
kette und ihre Struktur stark verdndern werden:

e Der Trend hin zur modularen Bauweise
wird durch die Elektrifizierung des Antriebs-
strangs verstarkt. Die Automobilhersteller
als Systemintegratoren der Fahrzeuge und
auch des Antriebsstrangs miissen fiir sich
noch entscheiden, welche Module sie selbst
fertigen werden und welche sie von Zulie-
ferern einkaufen. Auf jeden Fall bleiben sie
Integratoren auch im Antriebsstrang. Trak-
tionsbatterien und Elektromotoren sind
Produktfelder, die bisher nicht zu ihren
Kernkompetenzen gehort haben. Es spricht
einiges dafiir, dass sich Elemente des elektri-
schen Antriebsstrangs zu standardisierten
Teilen entwickeln und damit tiberwiegend
von Tier-1-Zulieferern fiir mehrere Automo-
bilhersteller produziert werden. Auch dann
stellt sich die Frage, wo die Wertschopfung
stattfindet, ob in Deutschland oder im Aus-
land.

e Die Entwicklungstrends in der Beschaffung
werden sich ebenfalls weiter verstarken. Zu
erwarten sind eine Ausweitung der globalen
Beschaffung, groflere Beschaffungsanteile

aus Niedrigkostenstandorten, verbunden mit

einer Ausweitung der Modularisierung, d. h.

dem Zukauf von kompletten Systemen oder

Modulen wie beispielsweise Elektromotor

oder Traktionsbatterie.

e Angesichts der Herausforderung, auf den
verschiedenen Feldern der alternativen An-
triebe prasent zu sein, wird die Entwick-
lungstiefe der Automobilhersteller wei-

ter abnehmen, d. h. der Trend, vermehrt

Entwicklungsleistungen auf die Zulieferer

zu ubertragen, wird anhalten.
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Durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs
werden Wertschopfungsanteile neu verteilt —
sowohl zwischen entfallenden und neuen Kom-
ponenten als auch zwischen unterschiedlichen
Akteuren. Mit der Einfiihrung von elektrischen
Antriebskonzepten werden neue oder stark ver-
dnderte Bauteile benotigt, Anlagentechnologi-
en und Fertigungsprozesse verdndern sich, die
Frage nach Fertigungskapazitdten stellt sich neu
und nicht zuletzt werden sich andere Anforde-
rungen an Ausbildung und Qualifizierung her-
ausbilden.

Elektromobilitdat eroffnet Unternehmen so-
mit nicht nur Chancen, sondern stellt diese
auch vor Herausforderungen. Risiken werden
vor allem fiir Beschéftigung gesehen, wenn auch
durch die Langfristigkeit abgeschwacht: ,,Wenn
man 2020 den Schalter vom Verbrennungs- zum
Elektromotor umlegen wiirde, miisste es einem
Himmelangst werden, aber das wird nicht so
2040 werden sich
die Beschéaftigungseffekte beider Technologi-
en irgendwie aneinander vorbeischieben”, so
Wolfgang Nieke, Betriebsratsvorsitzender von
Daimler Untertiirkheim (Scheytt 2010: 21). Am
Ende, nach vollzogenem Systemwechsel zur
Elektromobilitdat, wird es aber, darin sind sich

sein. Zwischen 2020 und

die meisten Experten einig, deutlich weniger
Arbeitsplédtze in der Automobilindustrie geben.
Davon besonders stark betroffen sind dement-
sprechend Regionen, die eine traditionell hohe
wirtschaftliche und beschiftigungspolitische
Abhédngigkeit von der Automobilindustrie auf-
weisen. Das gilt vor allem dann, wenn in der
regionalen Automobilindustrie, wie im Auto-
motive-Cluster Region Stuttgart, eine starke
Ausrichtung auf Komponenten des klassischen
Antriebsstranges besteht (Dispan et al. 2009).

4.2.2 Phasen der Elektrifizierung und Be-
schéftigungseffekte

Die Abschidtzung von Beschiéftigungseffekten ist
in Verbindung zu den Phasen der Elektrifizierung
des Antriebsstrangs zu sehen. Wie oben gezeigt
(vgl. Abbildung 4, Seite 24), wird sich die An-
triebsvielfalt erst einmal deutlich erh6hen. In der
Automobilindustrie wird in diesem Zusammen-

hang von drei Phasen gesprochen: Die Diversifi-
zierung der Antriebskonzepte wird sich zunichst
fortsetzen, darauf folgt eine Phase der Konver-
genz, die letztlich in eine Phase der Fokussierung
auf Elektroantriebe miinden koénnte.

Phase 1 ist von einer weiteren Diversifizie-
rung der Antriebskonzepte gepréagt. Parallel zur
Verbrennungsmotors
(Optimierung, Downsizing) wird die Elektri-

Weiterentwicklung des

fizierung des Antriebsstrangs vorangetrieben.

Gleichzeitig wird Leichtbau zu einem immer be-

deutenderen Thema. In der Gesamtbetrachtung

ist in dieser Phase zundchst von tendenziell stei-
genden Arbeitsvolumina und damit positiven

Beschiftigungseffekten auszugehen. Zum Ver-

brennungsmotor kommen bei Hybridkonzepten

neue Aggregate (Traktionsbatterie, Elektromotor,

Leistungselektronik) hinzu. Fiir diese Phase lie-

gen Studien von McKinsey und von Fraunhofer

IAO zu Beschiftigungseffekten vor:

e Bis 2020 geht McKinsey in einer Studie fiir
das Bundesministerium fiir Umwelt (BMU)
davon aus, dass es weltweit zu erheblichen
positiven Beschéftigungseffekten kommt:
Durch den Wegfall von klassischen Kompo-
nenten bei Verbrennungsmotoren sei mit
etwa 46.000 entfallenden Arbeitspldatzen zu
rechnen, wovon deutsche Zulieferer vor-
aussichtlich tberproportional betroffen sei-
en. Im gleichen Zeitraum entstehen jedoch
laut McKinsey weltweit 250.000 Arbeitsplat-
ze durch neue Komponenten wie Batterie
und Elektromotor — Deutschland miisse die
Chance nur nutzen (BMU 2009: 5).

e Fraunhofer TAO fasst in der Strukturstudie
BWemobil verschiedene Consulting-Studien
zu den Auswirkungen der FElektrifizierung
des Antriebsstrangs im Sinne einer Meta-
studie zusammen. Die Verdnderung in der
Wertschopfung (Produktionsvolumen) wird
fir die einzelnen Komponenten zundchst
weltweit dargestellt. Fiir Deutschland wird
ein Anteil von 25 Prozent der weltweiten
automobilen Wertschopfung, fiir Baden-
Wiirttemberg ein Anteil von fiinf Prozent
angenommen; diese Annahme zu Wert-
schopfungsanteilen wird fiir alle konven-
tionellen und neuen Komponenten iiber-
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nommen. Bei dieser Modellrechnung ergibt
sich fiir das Jahr 2020%° beim klassischen
Verbrennungsmotor ein Abbau von 9.000
Vollzeitarbeitspldatzen in Deutschland. Alle
anderen Bereiche wachsen: Beim Kompo-
nentenbau fiir Effizienztechnologien wird
ein Beschiftigungsaufbau von 32.500 Ar-
beitspldatzen, bei den Batteriesystemen von
28.000 und bei den Elektromotoren von
14.750 prognostiziert. Bei den weiteren
Komponenten liegt das Beschaftigungs-
plus im Jahr 2020 bei 23.400 Arbeitsplit-
zen. Im Saldo gibt es laut dieser Studie im
Jahr 2020 ein Plus von fast 90.000 Vollzeit-
arbeitspldtzen in Deutschland (Fraunhofer
IAO 2010: 45). Voraussetzung wire jedoch,
dass Produktion und Wertschopfung der
neuen Komponenten auch in Deutsch-
land angesiedelt sind. Insbesondere bei
den Batteriesystemen besteht in Deutsch-
land kein grofies Produktions-Know-How
mehr und noch weniger Produktionska-
pazitat, sodass ein Weltmarktanteil von
25 Prozent im Jahr 2020 eine sehr grofe
Herausforderung darstellen wiirde. Alles
in allem ist das prognostizierte Plus von
90.000 Arbeitspldtzen sehr voraussetzungs-
voll und wegen iiberaus optimistischer
Grundannahmen kritisch zu hinterfragen.

In Phase 2, der fortschreitenden Konvergenz,
verliert der Verbrennungsmotor im Zuge der
weiteren Elektrifizierung des Antriebsstrangs
immer mehr an Bedeutung. Damit wird auch
der Absatzmarkt fiir konventionelle Antriebs-
technik sukzessive verkleinert. Zulieferer und
Automobilhersteller-eigene Aggregatewerke miis-
sen dann mit gravierenden Verdnderungen in der
Nachfrage nach ihren Produkten rechnen. Zulie-
ferer, deren Kernkompetenzen sich stark auf die
Entwicklung und Fertigung von konventionellen
Antriebstechnologien konzentrieren, konnten
bei Beibehaltung des aktuellen Produktportfolios
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durch die starke Verbreitung von batterieelekt-
rischen Fahrzeugen in existenzielle Schwierig-
keiten geraten. Findet dagegen eine Umstellung
auf die neuen, weitestgehend -elektrifizierten
Technologien statt, so konnten sich daraus neue
Marktpotenziale fiir die Zukunft ergeben (Wal-
lentowitz et al. 2010: 151).

Phase 3 wire durch eine Dominanz von Elek-
trofahrzeugen geprdagt - langfristig gesehen
konnte dieses Zeitalter der Elektromobilitdt die
Zukunft des Motorisierten Individualverkehrs
sein. Zumindest besteht hierin bei den meisten
Vertretern der Automobilindustrie FEinigkeit.
Ungewissheit besteht jedoch beim Zeitpunkt,
wann sich rein elektrisches Fahren durchset-
zen wird, und auch bei den Marktanteilen in
den ndchsten Jahrzehnten gibt es ein breites
Prognosespektrum und damit Unsicherheit bei
den Entscheidungstragern der Automobilbran-
che. Fiur eine langfristig angelegte ,Arbeits-
platzebilanz“, fiir einen Vergleich der Beschif-
tigungseffekte beim Verbrennungsmotor mit
dem Elektroantrieb, gibt es bisher nur grobe
Anndherungen. Fest steht, dass die Beschafti-
gungseffekte in der Fertigung von einer Kom-
plexitatsreduzierung geprdgt sind. Es wird kein
komplexer Verbrennungsmotor mehr benétigt,
sondern es werden einfachere und in der Regel
weniger anspruchsvolle Komponenten fiir Elek-
troautos, vielfach hoch automatisiert, gefertigt.

4.2.3 Elektromobilitdt: Anndherung an eine
Arbeitsplétzebilanz

Die Gegeniiberstellung von konventionellem
und batterieelektrischem Antriebsstrang zeigt,
dass das Arbeitsvolumen beim komplexen Ver-
brennungsmotor mit ca. 1.400 Teilen (Motor
und Getriebe) deutlich hoher liegt als beim Elek-
troauto mit gut 200 Teilen im Antriebsstrang.
Zudem ist bei den Fertigungsverfahren des Elek-
troantriebs von einer stirkeren Automatisierung
auszugehen. Eine erste Anndherung bietet der

25 Fiir 2020 geht die Studie davon aus, dass in 97 Prozent der Fahrzeuge ein Verbrennungsmotor eingebaut ist, der jedoch eine im Durch-
schnitt geringere Grofie aufweist (aufgrund von Downsizing und wegen der Reduzierung der benotigten Motorgrof3e fiir Hybridautos).
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Vergleich der Serienproduktion eines Verbren-
nungsmotors im Aggregatewerk eines Herstellers
mit der Serienproduktion eines Elektromotors
durch einen groflen Zulieferer:

e Produktion von Verbrennungsmotoren im
Daimler-Werk Untertiirkheim: Die Jahrespro-
duktion liegt bei ca. 700.000 Motoren, die
von 3.300 Mitarbeitern in der Motorenpro-
duktion hergestellt werden — 212 Motoren je
Mitarbeiter. Im Werk Berlin-Marienfelde mit
knapp 1.200 Mitarbeitern in der Motoren-
fertigung konnen jahrlich gut 200.000 grof3-
volumige Motoren hergestellt werden — 170
Motoren je Mitarbeiter (Automobil Produkti-
on 2010).

e Continental geht am Standort Gifhorn mit
der Fertigung von Elektroantrieben in Serie:
Ab 2011 soll der erste komplette elektrische
Antriebsstrang (ohne Batterie) fiir das Seri-
enfahrzeug eines europdischen Automobil-
herstellers produziert werden. Die jahrliche
Kapazitdt ist fiir zundchst bis zu 60.000 Elek-
tromotoren mit 60 oder 120 kW Leistung
ausgelegt, die von rund 40 Mitarbeitern an
einer neu eingerichteten Fertigungslinie am
Standort produziert werden — also 1.500 Mo-
toren je Mitarbeiter (Continental AG 2010).

Dieser Vergleich ist nicht reprdsentativ und
selbstverstindlich kdnnen verschiedene Einwén-
de vorgebracht werden (von den unterschiedli-
chen Leistungsklassen bis zur unterschiedlichen
Fertigungstiefe). Gleichwohl zeigt sich hier, dass
der Output je Beschiftigten beim Elektromotor
deutlich hoher ist — im vorliegenden Beispiel um
das Siebenfache! Auch verschiedene Experten aus
der Automobilindustrie rechnen mit einem um
50 bis 70 Prozent verringerten Arbeitsvolumen
in den Motorenwerken, wenn man die Produk-
tion von Elektromotoren mit weit komplexeren
Otto- oder Dieselmotoren vergleicht. Bezogen
auf die Region Stuttgart gehen sie laut einer
Studie des IMU Instituts in ,mittel- bis langfris-
tiger Perspektive von negativen Beschiftigungs-
wirkungen aus“ (Dispan et al. 2009). Bezogen
auf Baden-Wiirttemberg nimmt das Institut fir
Automobilwirtschaft an, dass der Trend zum
Elektroauto baden-wiirttembergische Automo-

bilzulieferer gefdhrdet: ,Betroffen von dieser Ent-
wicklung wiren etwa 60.000 Arbeitspldtze in der
baden-wiirttembergischen Automobilzulieferin-
dustrie“ (IFA 2009). Ahnlich schlussfolgert der
VDMA fiir die Bundesebene: Wenn es nicht ge-
lingt, Elektromobilitdt in Deutschland zu indus-
trialisieren, wenn Glieder aus der automobilen
Wertschopfungskette schwach werden oder her-
ausbrechen, dann wird das zur ,Sollbruchstelle
fir Hunderttausende Arbeitsplatze” (VDI 2010).

4.2.4 Arbeitspldatze durch Industrialisierung
der Elektromobilitat

Alles in allem widre beim langfristigen System-
wechsel eine negative Arbeitspldtzebilanz zu er-
warten, selbst wenn die Produktion der Kompo-
nenten durch Automobilhersteller und Zulieferer
in Deutschland erfolgt. Die Arbeitspldtzebilanz
wiirde aber — vor allem fiir Produktionstatigkeiten
— nochmals deutlich schlechter ausfallen, wenn
die ,Industrialisierung der Elektromobilitdt” in
Deutschland nicht gelingen wiirde und diese
Zukunftstechnologien in den Emerging Markets
produziert wiirden. Von grofler Bedeutung fiir
den Industriestandort Deutschland und fiir (Pro-
duktions-)Beschiftigung hierzulande wird es sein,
eine moglichst umfangreiche Wertschépfung im
Inland zu halten bzw. eine mdoglichst komplette
Wertschopfungskette fiir neue Komponenten im
Antriebsstrang aufzubauen.

Die produzierende Industrie ist von zentraler
Bedeutung fiir die Gesamtwirtschaft — erst recht
nach der finanzmarktinduzierten Wirtschaftskri-
se. Und hier dirfen traditionelle Branchen wie
die Automobilindustrie nicht aus dem Fokus ge-
raten; es reicht nicht aus, nur auf Spitzentechno-
logie zu setzen: Nach einer Studie von Fraunho-
fer ISI ist die Industrie in Deutschland weiterhin
sehr stark und erfolgreich in FuE-intensiven, aber
traditionellen Branchen (wie Automobilindustrie
und Maschinenbau). Spitzentechnologiebran-
chen (wie Pharmaindustrie und Informations-
technik) konnen den Beschiftigungsriickgang
in anderen Sektoren nicht kompensieren (Kinkel
2010). Ubertragen auf die Elektromobilitit be-
deutet dies, dass es nicht ausreicht, nur auf den
Entwicklungs- und Technologiestandort zu set-
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zen. Im Sinne der wirtschaftlichen und beschif-
tigungspolitischen Entwicklung muss auch etwas
dafiir getan werden, dass Deutschland im selben
Maf} Produktionsstandort bleibt.

Es sind also entscheidende Fragen fiir Pro-
duktion und Beschiftigung in Deutschland mit
der , Industrialisierung der Elektromobilitdt” ver-
bunden. Wo werden zukiinftig die maf3geblichen
Systeme wie Batterie, Elektromotor, Brennstoff-
zellen-Stacks und Leistungselektronik entwickelt,
wo werden sie gefertigt, wo findet die Systemin-
tegration statt? Welche Zulieferer kdnnen ihre
Kernkompetenzen und ihre Innovationsfdhig-
keit auf die neuen Anforderungen und Technolo-
gien transformieren? Welche Kompetenzen und
Qualifikationen sind fiir die Entwicklung und
Produktion von Elektrofahrzeugen notwendig?
Konnen diese Qualifikationen in Deutschland
bereitgestellt werden? Wie konnen die notwendi-
gen Rahmenbedingungen fiir die ,Industrialisie-
rung der Elektromobilitit” in den Automotive-
Regionen Deutschlands gestaltet werden?

4.2.5 Qualifikationsanforderungen

Mit der Elektrifizierung des Antriebsstrangs er-
geben sich sowohl bezogen auf die Entwicklung
als auch die Produktion von Komponenten des
elektrischen Antriebs und der Nebenaggregate
teils ganzlich neue, teils verdnderte Anforderun-
gen an Qualifikationen, an verfiigbares Wissen
sowie an Produktionsprozesse (Maschinenbau,
Werkzeuge). Der E/E-Anteil (Elektrik/Elektronik)
in den Fahrzeugen wird deutlich steigen. Die
Wertschdpfung wird sich, so eine Annahme von
Bosch, von 40 Prozent E/E-Anteil beim Fahrzeug
mit Verbrennungsmotor auf 75 Prozent E/E-An-
teil beim Elektroauto erhéhen (Bohr 2010). Da-
riber hinaus werden die elektronischen Systeme
umfassender und aufwendiger iiber Software ge-
steuert werden. Auch aus der immer wichtigeren
Thematik Leichtbau werden sich neue Qualifika-
tionsanforderungen ergeben.

Wissensbedarfe bei den Beschéftigten der Au-
tomobilindustrie werden sich wandeln. Verbren-
nungsmotorenspezifisches Wissen tiber Thermo-
dynamik und Werkstoffe wird zwar iiber einen
langen Zeitraum weiterhin wichtig und not-
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wendig sein, gleichzeitig riickt aber Wissen tiber
elektrische Wirkprinzipien, Elektrotechnik und
Elektrochemie zunehmend in den Vordergrund.
Aus dem Wandel zur Elektromobilitdt abgeleitete
Qualifikationsanforderungen liegen:

e fiir Ingenieure vor allem in den Bereichen
Elektrotechnik, Elektronik, Mechatronik,
Elektrochemie, Thermomanagement, Steu-
erungs-/Regelungstechnik, Leichtbau-Werk-
stoffe und Systemintegration;

e fiir Industrie-Facharbeiter vor allem in den
Bereichen Mechatronik, Elektrotechnik (Um-
gang mit Hochvolttechnologie, elektrische
Wirkprinzipien),
Prozesssicherheit bei neuen Produktionspro-
zessen und Qualitdtssicherung bei neuen Pro-
dukten;

Werkstoffverhalten sowie

e fiir Kfz-Techniker in Werkstitten vor al-
im Umgang mit Hochvoltanlagen
elektronischen Analysesystemen.

lem
und

Als eine Qualifizierungsmafinahme wird seit
Kurzem die Weiterbildung zur Elektrofachkraft
Fahrzeugtechnik mit einem anerkannten IHK-
Abschluss angeboten. Mit ihrer Hilfe konnen sich
die Mitarbeiter aus der Automobilindustrie fiir
das Arbeiten an Hybrid- und Elektrofahrzeugen
qualifizieren. Im Mittelpunkt der Weiterbildung
stehen der Umgang mit Hochvolttechnik und der
Arbeitsschutz.

Bei einem Paradigmen- oder Systemwechsel,
wie er beim Umstieg vom Verbrenner auf die Elek-
tromaschine vor uns stehen konnte, ist es nicht
zuletzt aus sozialen, arbeits- und industriepoliti-
schen Griinden erforderlich, die Verdnderungs-
prozesse vorausschauend ndher zu betrachten,
gerade um frithzeitig reagieren zu konnen. So
sind in Verbindung mit Grundlagenforschung,
mit anwendungsorientierter Forschung sowie
mit Produktentwicklungsprozessen immer auch
verdnderte Anforderungen an Prozesse, Prozess-
technologien und vor allem an Qualifikations-
anforderungen der Beschiaftigten zu erwarten.
Sie miissen analysiert und transparent gemacht
werden. Entsprechend dieser Ergebnisse konnen
dann Vorbereitungen im Bildungs-/Ausbildungs-/
Weiterbildungssystem oder innerhalb der Wert-
schopfungskette bzw. im Bereich der Ausris-
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tungsindustrie getroffen werden, um den neuen
Anforderungen gerecht zu werden.

Es geht zusammengefasst darum, den gesell-
schaftlichen und sektoralen Wandel rechtzeitig
zu antizipieren, um ihn gestalten zu konnen. Es
gilt, die Strategie aufzugreifen und zu konkreti-
sieren, die auf der europdischen Sektorebene mit
der Partnerschaft von Europdischer Kommission,
dem Europdischen Verband der Automobilher-
steller (ACEA), dem Europdischen Verband der
Automobilzulieferer (CLEPA) und dem Europa-
ischen Metallgewerkschaftsbund (EMB) als ge-
meinsame Aufgabe 2008 begonnen wurde: Anti-
cipation of Change in the Automotive Industry
(Meifsner 2010).
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5. Strategien fur die Automobilbranche und die Wirtschaftspolitik
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Der Automobilindustrie besteht ein globaler
Strukturwandel bevor. Ihre vollstindige Abhédn-
gigkeit vom endlichen Erdol, aber auch die sich
verdndernde Nachfrage wie die sich wandeln-
den Anforderungen an Automobile bedingen
diesen Wandel. Er stellt eine bedeutende Her-
ausforderung fiir die Wertschépfung, das Inno-
vationssystem, die Beschéftigung und die be-
troffenen Regionen dar. Die Entwicklungen der
Automobilbranche in den vergangenen Jahren
haben gezeigt, dass sie die notwendigen Ver-
anderungsprozesse aus eigener Kraft nicht hin-
reichend schnell bewéltigen kann. Nur durch
abgestimmte, integrierte Konzepte und strate-
gisches, koordiniertes Handeln aller Akteure
konnen hergebrachte Denkmuster tiberwunden
und neue Wege beschritten werden.
Handlungsleitend fiir die Mafinahmen zur
Untersttitzung des Strukturwandels der Au-
tomobilindustrie sind die Forderung der In-
und Wirtschaftskraft dieser fir
Deutschland wichtigen Branche. Mittel- bis lang-

novations-

fristigePerspektivenfiirdieheutigen Produktions-
standorte miissen entwickelt sowie die bereits
beschlossenen Ziele im Umwelt- und Klima-
schutz umgesetzt werden.

Um eine zukunftsfihige (Auto-) Mobilitats-
industrie am Standort Deutschland zu sichern
und deren Wettbewerbsposition zu starken,
sind neue Fahrzeuge, neue Antriebstechniken
und neue Nutzungskonzepte bzw. Dienstleis-
tungsmodelle erforderlich. Aber auch eine
Standortpolitik, die den Wandel ermoglicht,
begleitet und abfedert, wird gebraucht. Not-
wendig ist ein intelligenter Instrumentenmix,
mit dem Aktivititen koordiniert, Akteure ver-
netzt sowie Mafdstdbe, Kriterien und Anreize
gesetzt werden.

In den nachfolgenden zwei Kapiteln werden
die zentralen Handlungsempfehlungen dieses

Positionspapiers vorgestellt. In Kapitel 5.1 sind
die Strategien dargestellt, die einerseits notwen-
dig sind, um die Beschiftigung in der Auto-
mobilbranche in Deutschland zu sichern, und
andererseits die zu erwartenden Verdnderungs-
prozesse in den betroffenen Regionen zu bewil-
tigen. Das Kapitel 5.2 umfasst Malinahmen fiir
eine zukunftsfahige Automobilitdit - Mafinah-
men, die gleichzeitig das Potenzial haben, Emis-
sionen und Ressourcenverbrauch zu verringern.
Akteure zur Umsetzung der skizzierten Stra-
tegien sind die Politik, insbesondere auf Bun-
des- und europdischer Ebene, die Unternehmen
der Automobilindustrie und der Mobilitdtsbran-
che, Betriebsrate und Gewerkschaften sowie die
anwendungsorientierte Wissenschaft.

5.1 Strategien fUr die Standorte, Regio-
nen und die Mobilitatsindustrie

Dass die unsichtbare Hand des Marktes allein
zur Steuerung der Okonomie zu unzureichen-
den Ergebnissen fithren kann, hat die Finanz-
marktkrise mehr als deutlich gezeigt und
nationalstaatliche Interventionen in bisher un-
bekanntem Ausmaf} in den Industrienationen
dieser Welt ausgelost. Dies gilt aber ebenso fiir
die Realwirtschaft und damit fiir Wirtschafts-
bereiche, die vor einem grundlegenden Struk-
turwandel stehen. Dieser Strukturwandel, oder
— wie im Hinblick auf die Elektromobilitdt dar-
gestellt — fiir die Automobilindustrie eher als
Strukturbruch zu charakterisierende System-
wechsel, ist industriepolitisch zu flankieren.
Mit dem Nationalen Entwicklungsplan Elekt-
romobilitdt hat die Bundesregierung einen in-
dustriepolitischen Steuerungsprozess initiiert,
in den sie grofie Teile der betroffenen Akteure
im Rahmen der Nationalen Plattform Elektro-
mobilitdat (NPE) eingebunden hat.
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Sicherung der Beschdftigung am Standort
Deutschland durch Industrialisierung der Elek-
tromobilitat

Die Bundesregierung hat sich mit dem Nationa-
len Entwicklungsplan Elektromobilitit zunadchst
auf die Forderung von Forschung und Entwick-
lung konzentriert und scheint dies auch im Hin-
blick auf die Ergebnisse der Nationalen Plattform
weiterhin zu planen. Im Fokus steht bisher der
Technologiestandort. Gegenwadrtig richtet sich
die FuE-Forderung auf die , vorwettbewerblichen”
Bereiche von kooperativer FuE. Was jedoch weit-
gehend ausgeblendet bleibt, sind die sozial- und
beschiftigungspolitisch zu erwartenden Auswir-
kungen dieser Strategie der Schaffung einer Positi-
on als Leitmarkt und Leitanbieter fiir neue Autos,
Antriebe und Nutzungskonzepte. Diese Zielset-
zung bedingt, dass Deutschland nicht nur Techno-
logie-, sondern vor allem auch Produktions- und
Entwicklungsstandort fiir neue Autos, Antriebe
und Nutzungskonzepte werden muss. Fiir die Zu-
kunftsfahigkeit und die nachhaltige Entwicklung
von Wirtschaft und Beschiftigung in Deutschland
ist beispielsweise die Industrialisierung der Elekt-
romobilitdit und der damit verbundene Aufbau
kompletter Wertschopfungsketten entscheidend.
Die bislang verfolgten Ansatzpunkte reichen un-
seres Erachtens nach nicht aus.

Nicht allein die Entwicklung von neuen Tech-
nologien darf im Fokus stehen, sondern auch die
Fertigungstechnik und die dazugehorigen Kom-
petenzen und Fertigkeiten. Die entsprechenden
Produktionsmittel und menschlichen Fahigkei-
ten miissen frithzeitig mitentwickelt werden, um
Chancen fiir Beschidftigung auch hierzulande zu
nutzen. Insofern sollte der FuE-orientierte Ansatz
der Nationalen Plattform Elektromobilitit von
einem Branchendialog auf Bundesebene flan-
kiert werden. Hauptakteure: Politik, Nationale
Plattform Elektromobilitét.

In diesem Zusammenhang bedarf es der Kla-
rung der 6konomischen und gesellschaftspoliti-
schen Rahmenbedingungen. Auch die Wirtschaft
verlangt nach langfristigen und verldsslichen
Strategien fiir die kiinftige Ausrichtung der Or-
ganisation von Mobilitdt. Das fangt bei klima-
politischen Zielen an und schliet tiber Roh-
stoffstrategien, Grenzwerte und die Ausrichtung

von Verkehrskonzepten auch die Frage mit ein,
welche Rolle der Individualverkehr spielen soll.
Es geht zudem um bildungs-, forschungs- und
entwicklungspolitische Ansdtze sowie die Frage,
welche steuernde und foérdernde Rolle der Staat
einzunehmen hat.

Branchendialoge initiieren
Die Gestaltung des Strukturwandels ist eine ge-
sellschaftspolitische Aufgabe auf regionaler und
nationaler Ebene. Vor allem die Beschiftigten und
ihre Interessenvertretungen auf betrieblicher und
Sektorebene miissen in Form von Branchendialo-
gen in deren Bewiltigung eingebunden werden.
Dies eroffnet Moglichkeiten, soziale Kompromis-
se zu verhandeln und abzuschlieflen, die zu den
Spezialisierungs-
passfahig sind.
Im Rahmen des Branchendialogs sind auch

und Wachstumsperspektiven

differenzierte Analysen notwendig, um zu er-
kennen, an welchen Standorten und in welchem
Umfang Beschiftigung gefdhrdet ist und wo gege-
benenfalls neue Beschiftigung durch neue Autos
und Antriebe und Nutzungskonzepte entsteht. Es
besteht ebenfalls ein Bedarf, Forschungsliicken
hinsichtlich der mittel- bis langfristigen Wirkun-
gen der Standortverdnderungen auf die lokale
und regionale Wirtschaft und das Gemeinwesen
zu identifizieren. Ein Branchendialog auf Bundes-
ebene hitte beispielsweise folgende Fragen kon-
kret zu bearbeiten:

®  Welche Branchen sind vom Strukturwandel
der Automobilindustrie betroffen und in wel-
cher Weise?

* Inwelchem Umfang wird die industrielle Pro-
duktion in welchen Regionen und welchen
bestehenden Produktionsstatten welcher Un-
ternehmen moglicherweise angesiedelt?

*  Wie viel Beschiftigung ist zu erwarten? Wel-
che Anforderungen an Qualifikationen wer-
den gestellt?

¢ In welchem Umfang ist an welchen Stand-
orten mit negativen Folgen fiir die Beschif-
tigung zu rechnen und wie soll mit den be-
troffenen Beschiftigten umgegangen werden,
d. h. kénnen ihnen alternative Arbeitsplétze
in anderen Unternehmen oder in anderen
Branchen angeboten werden?

\WIS
V) 'r'l .JU

37

iskurs



WIS
V) 'r'llg_lo
iskurs

38

* In welchem Umfang wird die Marktentwick-
lung die notwendigen Voraussetzungen schaf-
fen und in welcher Hinsicht und mit welchen
Zielen bedarf es staatlichen Handelns?

*  Welche
und welche Transformationsinstrumente

strukturpolitischen Instrumente

konnen eingesetzt werden?

Diese Fragen verdeutlichen, dass der Struktur-
wandel vor allem regionale Auswirkungen haben
wird, im positiven wie negativen Sinne. Dement-
sprechend kommt der regionalpolitischen Ebe-
ne eine besondere Bedeutung bei der konkreten
Ausgestaltung der Politikinstrumente zu. Bei der
dargestellten hohen regionalen Konzentration der
Automobilindustrie in Deutschland, den vorhan-
denen branchenspezifischen Clusterinitiativen
und -organisationen sind Ankniipfungspunkte fiir
die Politikgestaltung auf regionaler Ebene vorhan-
den, die folglich ausgebaut werden miissen. Den
Branchendialog auf Bundesebene flankierend,
sollten regionale Branchendialoge in den Auto-
motive-Regionen initiiert werden. Hauptakteu-
re: Politik, Nationale Plattform Elektromobilitit,
Branchendialog auf Bundesebene und Clusteror-
ganisationen.

Entwicklung von Strategien in den betroffenen
Regionen unter Einbindung aller Akteure

Der Strukturwandel erfordert auf regionaler Ebe-
ne auch die Entwicklung von regionalen Strate-
gien, in die alle Akteure der Wertschopfungsket-
te eingebunden und beteiligt werden. Basierend
auf Analysen der regionalen Auswirkungen des
Systemwechsels miissen Strategien im Rahmen
eines regionalen Dialogs unter Einbindung von
Unternehmen (Hersteller, Zulieferer, Dienstleis-
ter) Gewerkschaften und Verbanden sowie Aus-
bildungseinrichtungen, Forschungsinstituten
und arbeitsmarktpolitischen Akteuren erarbei-
tet werden. Ansdtze dazu sind bereits in Baden-
Wirttemberg, Bayern, Nordrhein-Westfalen und
in Anfingen auch in Berlin erkennbar. Diese gilt
es auszubauen. Hauptakteure: Clusterorganisatio-
nen, regionale Branchendialoge.

Kleine und mittlere Zulieferer bei der Positionie-
rung in Wertschopfungsketten unterstiitzen
Wihrend Automobilhersteller und Zulieferkon-
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zerne bereits eigenstandige Strategien entwickeln
und aktiv an ihrer Positionierung in einer elek-
tromobilen Automobilindustrie arbeiten, ver-
tiigen viele KMU-Zulieferer bislang iiber keine
ausreichende Strategie zur Sicherung von Wert-
schopfungsanteilen bei zunehmender Elektrifi-
zierung des Antriebsstrangs. Ein industriepoliti-
sches Konzept hat die wichtige Aufgabe, gerade
auch diesen Zulieferern die Auswirkungen des
Systemwechsels zu neuen Autos, Antrieben und
Dienstleistungsmodellen aufzuzeigen und ih-
nen Strategieansdtze zur Sicherung der zukinf-
tigen Wettbewerbstdhigkeit zu ertffnen. Diese
konnen darin liegen, KMU-Zulieferer starker in
Innovationsprozesse einzubinden. Oder auch
darin, ihre Abhédngigkeit vom Fahrzeugbau zu
verringern, ihre Kernkompetenzen in neue Pro-
dukte einflieflen zu lassen und neue Geschifts-
tfelder zu erschliefen. Also summa summarum
den KMU-Zulieferern Moglichkeiten der Kon-
version sowohl im Automotive- als auch in
Non-Automotive-Bereiche aufzuzeigen. Haupt-
akteure: Wirtschaftsforderung, regionale Bran-
chendialoge.

Konkretisierung erforderlicher Qualifikationen
Absehbar ist, dass sich mit dem Strukturwandel
die Qualifikations- und Kompetenzanforderun-
gen an die Beschiftigten in Entwicklung und
Produktion verandern. Es kommen neue Kom-
petenzanforderungen verstarkt hinzu: In Bezug
auf die Elektromobilitat sind dies beispielsweise
Elektrochemie und Elektronik und bei neuen
Dienstleistungsmodellen die Softwareentwick-
lung und das Prozessmanagement. Diese Qua-
lifikations- und Kompetenzliicken sind zum ei-
nen zu identifizieren und zum anderen bedarf
es der Entwicklung von Qualifikationskonzep-
ten und entsprechenden Programmen sowie
Instrumenten der Arbeitsmarktpolitik, um diese
Liicken zu schliefRen. Hauptakteure: Automobil-
industrie, Hochschulen, Ausbildungsorganisati-
onen, Arbeitsmarktakteure.

Unterstiitzung von Unternehmenskooperationen
Losungen fiir die Mobilitdt der Zukunft werden
an den Schnittstellen von Automobilindustrie,
Herstellern von Batterie- und Speichertechnik,
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Mobilitdatsanbietern, Energieunternehmen, Be-
treibern von Verteilnetzen, Telekommunikations-
und Informationstechnik entwickelt. Elektromo-
bilitdit und neue Mobilitdtskonzepte setzen die
Kooperation solch unterschiedlicher Wirtschafts-
akteure untereinander und mit der 6ffentlichen
Hand sowie die Klarung von Schnittstellen mit
moglichst allen Mobilitdtsarten im Sinne einer
Integration der verschiedenen Verkehrstriager vo-
raus. Die damit verbundene hohe Komplexitat
der Umsetzung, der Gestaltung der Schnittstellen
sowie der Abstimmungen zwischen den verschie-
denen Akteuren und Betreibern bedarf einer Koor-
dinationsfunktion und einer Federfithrung. Diese
Funktionen muss die Politik auf Bundes- wie auf
regionaler Ebene gemeinsam mit Wirtschaftsfor-
derung bzw. offentlichen Unternehmen des Ver-
kehrssektors tibernehmen. Hauptakteure: Politik,
Wirtschaftsforderung, oOffentliche Unternehmen
des Verkehrssektors.

5.2 Anreize und Regulierungen fir neue
Fahrzeuge, Antriebstechniken und Nut-
zungskonzepte

Neben der Forderung von Effizienz durch techni-
sche Innovationen bei Antrieben und Fahrzeugen
sind auch neue Modelle und Konzepte der Pkw-
Nutzung notwendig. Die verschiedenen Mafinah-
men sollten jedoch nicht auf die Forderung ein-
zelner Technologie-Dienstleistungen ausgerichtet,
sondern technologieoffen sein. Im Vordergrund
muss die Erreichung 6kologischer, 6konomischer
und sozialer Ziele durch systemische Innovatio-
nen stehen, die die gesamte Automobilindustrie
sowie den gesamten Bedarfsbereich der Mobilitit
erfassen.

Regulierung fiir effizientere, emissionsarme Fahr-
zeuge starken

Die Politik kann den Fahrzeugherstellern durch
Grenzwerte entsprechende Anreize geben, Neu-
fahrzeuge zu produzieren, die effizienter sind und
damit weniger CO, emittieren. Die Hersteller kon-
nen diese Vorgaben durch eine Steigerung der Effi-
zienz, durch eine Verkleinerung (Downsizing) der
Antriebsaggregate sowie durch die Verwendung
von Kraftstoffen mit niedrigeren Emissionsfak-

toren erreichen. In diesem Feld hat die Gemein-
schaftspolitik der EU zum einen durch den nur
begrenzten Erfolg nationaler Anstrengungen und
zum anderen durch die Internationalisierung der
Herstellermarkte eine wichtige Bedeutung.

Notwendig ist eine Weiterentwicklung des
EU-Flottenverbrauchslimits, welches das Ziel von
120 g CO, pro Kilometer erst fiir 2015 bzw. 95 g
CO, pro Kilometer ab 2020 vorschreibt. Kritisch
ist etwa die doppelte Anrechnung von Elektroau-
tos als Nullemissionsfahrzeuge wie auch die Uber-
gangsfristen von 2015 bis 2020. Fiir die Zeit nach
2020 kann durch eine ziigige Festlegung strikter
Emissionslimits Planungssicherheit fiir die Auto-
mobilindustrie geschaffen werden. Hauptakteure:
europdische Politik, Bundespolitik.

Forschung und Entwicklung zu Niedrig-Emissions-
Fahrzeugtechnologien und neuen Pkw-Nutzungs-
konzepten férdern

Auf Mobilitdt bezogene Industriepolitik darf sich
nicht nur auf Themen rund um , Elektromobili-
tat” beschranken. Wie fiir die Unternehmen der
Automobilindustrie gilt auch fiir die Politik das
Motto: ,Das eine tun und das andere nicht las-
sen.” Es gilt, sowohl in die Entwicklung und For-
derung alternativer Antriebskonzepte wie den
batterieelektrischen Antrieb und den Brennstoft-
zellenantrieb einzusteigen als auch unvermindert
an der Optimierung konventioneller Antriebe
weiterzuarbeiten, um hier notwendige Potenziale
auszuschopfen. Des Weiteren gilt es, die techni-
schen und organisatorischen Anforderungen und
Erfolgsbedingungen neuer Pkw-Nutzungskonzep-
te in Form von Pilotvorhaben zu untersuchen.
Hauptakteure: Bundes-/Landespolitik; Hochschu-
len; Automobilindustrie.

Fiskalische Anreize setzen

Wihrend sich eine Regulierung nur an die Herstel-
ler wendet, zielen fiskalische Anreize auf das Kauf-
verhalten und die Nutzung von Kraftfahrzeugen.
Ihre Lenkungswirkung konnen die Instrumente
sowohl durch Kosten (Steuern, Abgaben oder Ge-
biihren) als auch durch Vergiinstigungen (Subven-
tionen oder Boni) erreichen. Hierdurch kann die
Markteinfiihrung neuer, effizienter Technologien
zur Senkung der Emissionen geférdert werden.
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Beispiele sind fiskalische Instrumente auf natio-
naler Ebene wie die CO,-basierte Kfz-Steuer oder
die Energie- und Oko-Steuer. Fine dynamische
Ausgestaltung dieser Instrumente kann dazu bei-
tragen, dass diese auch bei steigender Effizienz
der Fahrzeuge ihre Anreizwirkung behalten. Top-
Runner-Systeme, bei denen man sich jeweils fiir
einen gegebenen Zeitraum an der am Markt be-
findlichen effizientesten Technologie orientiert,
sind ein Beispiel fiir eine solche dynamische Ge-
staltung.

Ein tempordr wirksames Instrument kann in
einem Bonus fiir den Erwerb von Niedrigemissi-
onsfahrzeugen bestehen. Die Abwrackprdamie hat
gezeigt, dass solche Boni prinzipiell starke Kaufan-
reize setzen konnen - allerdings war die Prdmie
nicht an den Kauf effizienter Autos gebunden.

Ein relevantes Segment des Neufahrzeug-
marktes bilden die gewerblich zugelassenen und
daher steuerlich begiinstigten Fahrzeuge (Dienst-
wagen). Diese gehoren im Vergleich hoéheren
Fahrzeugklassen an, sind stdrker motorisiert und
weisen hohere Verbrauche und CO,-Emissionen
als der Durchschnitt der Neuwagenflotte auf.
Steuerliche Anreize zum Kauf verbrauchdrmerer
Fahrzeuge konnen hier nicht nur zu einer Sen-
kung der Flottenemissionen fithren, sondern den
Markt fiir effizientere Fahrzeuge aus dem Premi-
umsegment deutlich erweitern und Anreize fiir
technische Innovationen setzen. Hauptakteur:
Bundespolitik.

Effizientere Fahrzeuge durch 6ffentliche Beschaf-
fung férdern

Ein weiterer Ansatz zur Verbesserung der Markt-
bedingungen fiir hocheffiziente Fahrzeuge ist
das offentliche Beschaffungswesen: Offentliche
Einrichtungen wie Verwaltungen oder die Polizei
sind in der Regel Groflabnehmer. Kosteneinspa-
rungen durch Effizienzgewinne konnen bei der
Anschaffung hocheffizienter Fahrzeuge ein Ent-
scheidungskriterium sein.

Um eine Berticksichtigung von Kriterien, wie
CO,-Emissionen oder Ressourcenverbrauch, bei
der offentlichen Beschaffung zu fordern, konn-
ten entsprechende gesetzliche Regelungen ge-
schaffen werden. Hauptakteure: Bundespolitik;
Bundes-, Landes- und Kommunalverwaltungen.
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Neue Nutzungskonzepte fiir den Pkw unter-
stltzen

Von den fahrzeugtechnischen Verdnderungs-
prozessen geht ein nachhaltiger Einfluss auf die
Moglichkeit der individuellen Automobilitdt
aus. Mit dem parallel stattfindenden Wandel bei
den Einstellungen zur Mobilitédt eroffnet sich die
Chance, durch die Umsetzung neuer automobil-
bezogener Konzepte einen Entwicklungspfad zu
beschreiten, der eine Okologisch nachhaltigere
Mobilitét verspricht.

Neue, effiziente Autos konnen als Element
eines umfassenden und vernetzten Mobilitdtsan-
gebots insbesondere in grofien Ballungsrdumen
begriffen werden. Dies erfordert jedoch einen Pa-
radigmenwechsel vom individuellen Eigentum
eines Fahrzeugs hin zum Konzept einer dienst-
leistungsbasierten Mobilitdt. Vor dem Hinter-
grund eines zunehmend individualisierten und
intermodalen Verkehrsverhaltens verspricht die-
se eine Reduzierung von Investitions- und Be-
triebskosten und ermdglicht die bedarfsgerechte
Nutzung von Mobilitdtsangeboten.

Dieser Entwicklungspfad kann mit dem Wan-
del der Autohersteller vom reinen Fahrzeugan-
bieter zum integrierten Mobilitdtsdienstleister
beschrieben werden. Hauptakteure: Automobil-
industrie, Mobilitatsdienstleister.

Neue Fahrzeuge, Antriebstechniken und Mobi-
litditskonzepte durch KommunikationsmafBnah-
men foérdern

Beim Autokauf haben Verbraucher in der Re-
gel einen hohen Informationsbedarf. Das be-
trifft neben der Eignung und den Funktionen
des Fahrzeugs auch die Verbrauchskennzahlen
der Fahrzeuge, da dies in der Betriebsphase sehr
kostenrelevant ist. Einfache und verstindliche
Informationen konnen helfen, die Kunden fiir
diesen Aspekt starker zu sensibilisieren und Kauf-
entscheidungen fiir ein verbrauchsarmeres Fahr-
zeug zu unterstiitzen. Neben der direkten Kenn-
zeichnung von Neufahrzeugen, aber auch von
Gebrauchtwagen, konnen Informations- und
Imagekampagnen auf die individuelle und gesell-
schaftliche Bedeutung der Nutzung moglichst ef-
fizienter Fahrzeuge hinweisen. Da die Bedarfe an
Pkw-Mobilitdat sehr unterschiedlich sind, sollten
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generell zielgruppenorientierte Ansitze verfolgt
werden.

Die Verankerung neuer Mobilitdtskonzepte in
Form anderer Pkw-Nutzungsformen in das tagli-
che Mobilitatsverhalten stellt eine grof3e Heraus-
forderung dar. Information und Kommunikation
sind dabei nur ein Baustein, neue Verhaltenswei-
sen einzuiiben. Hauptakteure: Bundespolitik, Au-
tomobilindustrie.

Die nachfolgende Tabelle 5 zeigt die Strate-
gien und Maflnahmen fiir einen aktiven Wan-
del der Automobilbranche, damit diese ihre
Wettbewerbs-
chern kann. Die Kompetenzen und Qualifikati-
on in den Standortregionen sind eine wichtige

und Innovationsfihigkeit si-

Ressource fiir eine erfolgreiche Gestaltung der
Verdnderungsprozesse. Mit dem Wandel der
Automobilbranche sind moglicherweise auch

gravierende Umbriiche des derzeitigen Mobili-
tatsverhaltens verbunden, wovon weitere Bran-
chen und Politikbereiche betroffen wiren. Zu
nennen sind hier beispielsweise der grof3flachige
Einzelhandel in nichtintegrierter Lage oder der
Stidtebau. Diese systemischen Anderungen gilt
es ebenfalls perspektivisch mitzudenken und zu
gestalten. Wer industrielle Kompetenzen, Pro-
duktion und Arbeitspldtze in Deutschland hal-
ten, Ressourcen, Klima und Umwelt schonen,
maximalen Gebrauchswert bei Mobilitdt und ge-
sellschaftliche Akzeptanz schaffen bzw. sichern
will, wird an ,, Industriepolitik” nicht vorbeikom-
men. Diese hat in der Automobilbranche eine
Bewdhrungsprobe zu bestehen. Sie hat nicht nur
Dialoge zu organisieren, sondern muss verbind-
liche Ausrichtungen und Rahmenbedingungen

entwickeln und umsetzen.

Tabelle 5: Ubersicht zu den Empfehlungen zur Sicherung der Wertschépfung und Beschaftigung
in der Automobilbranche am Standort Deutschland

Handlungsempfehlungen

Akteure

Sicherung der Beschaftigung am Standort Deutschland
durch Industrialisierung der Elektromobilitat

Politik, Nationale Plattform Elektromobilitat

Branchendialoge initiieren

Politik, Nationale Plattform Elektromobilitdt und
Branchendialog auf Bundesebene

Entwicklung von Strategien in den betroffenen
Regionen unter Einbindung aller Akteure

Clusterorganisationen, regionale Branchendialoge

Kleine und mittlere Zulieferer bei der Positionierung
in Wertschopfungsketten unterstitzen

Wirtschaftsférderung, regionale Branchendialoge

Konkretisierung erforderlicher Qualifikationen

Automobilindustrie, Hochschulen, Ausbildungs-
organisationen, Arbeitsmarktakteure

Unterstitzung von Unternehmenskooperationen

Politik, Wirtschaftsforderung, 6ffentliche Unternehmen
des Verkehrssektors

Regulierung fur effizientere, emissionsarme Fahrzeuge
starken

europaische Politik, Bundespolitik

Forschung und Entwicklung zu Niedrig-Emissions-
Fahrzeugtechnologien und neuen Pkw-Nutzungs-
konzepten fordern

Bundes-/Landespolitik; Hochschulen; Automobil-
industrie

Fiskalische Anreize setzen

Bundespolitik

Effizientere Fahrzeuge durch 6ffentliche Beschaffung
fordern

Bundespolitik; Bundes-, Landes- und Kommunal-
verwaltungen

Neue Nutzungskonzepte fur den Pkw entwickeln

Automobilindustrie, Mobilitatsdienstleister

Neue Fahrzeuge, Antriebstechniken und Mobilitats-
konzepte durch KommunikationsmaBnahmen fordern

Bundespolitik, Automobilindustrie
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