Hans Bockler
Stiftung mm

Mitbestimmung - Forschung- Stipendien

WORKING PAPER
FORSCHUNGSFORDERUNG

Nummer 234, Dezember 2021

Betrieblicher Wandel bei Automobilzulieferern
durch Elektromobilitat

Exemplarische Analyse von Kfz-Zulieferern in Baden-Wiirttemberg
und Bayern

Jurgen Dispan und Benjamin Frieske

Auf einen Blick

Die Perspektiven vieler Automobilzulieferer sind im Zeichen der Transformation unsicher
geworden. Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird forciert und der Pkw-Absatz ver-
schiebt sich schneller als erwartet zu batterieelektrischen Fahrzeugen. Eine Neuorientie-
rung auf Produkte jenseits des Verbrenners ist fuir Zulieferer zur Notwendigkeit geworden.
An den Standorten geht es darum, den Fade-out konventioneller Produkte mit dem Fade-
in neuer Produkte zu koordinieren und die Beschaftigten dabei mitzunehmen. Ein wichtiges
Handlungsfeld fir Mitbestimmungstrager ist das Einfordern nachhaltiger Standortstrate-
gien.

F

FORSCHUNGS-
FORDERUNG



© 2021 by Hans-Bockler-Stiftung
Georg-Glock-StralRe 18, 40474 Dusseldorf
www.boeckler.de

ONON

,Betrieblicher Wandel bei Automobilzulieferern durch Elektromobilitat‘ von Jir-
gen Dispan und Benjamin Frieske ist lizenziert unter

Creative Commons Attribution 4.0 (BY).

Diese Lizenz erlaubt unter Voraussetzung der Namensnennung des Urhebers
die Bearbeitung, Vervielfaltigung und Verbreitung des Materials in jedem For-
mat oder Medium fiir beliebige Zwecke, auch kommerziell.

(Lizenztext: https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/de/legalcode)

Die Bedingungen der Creative-Commons-Lizenz gelten nur fir Originalmaterial.
Die Wiederverwendung von Material aus anderen Quellen (gekennzeichnet mit
Quellenangabe) wie z. B. von Schaubildern, Abbildungen, Fotos und Textaus-
zligen erfordert ggf. weitere Nutzungsgenehmigungen durch den jeweiligen
Rechteinhaber.

ISSN 2509-2359


http://www.boeckler.de/
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/de/legalcode

DISPAN/FRIESKE: AUTOMOBILZULIEFERER UND ELEKTROMOBILITAT | 3

Inhalt

ZUSAMMENTASSUNG ... e eeeeeeeetiiaae e e e ettt e e e e e e e e eett e e e e e eeeeeanaaaeeaeaeeennnes 5
R ] T 0o o P 7
2. Herausforderungen fir die Automobilindustrie in Bayern

und Baden-WUrttemberg ........oouvviiii e 11
3. Stand und Entwicklung elektrifizierter Antriebe............ccccovvvveeeneeen. 19
4. Szenarien zum Markthochlauf der Elektromobilitat........................... 31

5. Transformationsprozess an Standorten der Automobilzuliefer-

industrie — Auswertung von Expertengesprachen.............cccccvvvvevnennnne 41
6. Perspektiven 2030 und Handlungsfelder fir Betriebsrat:innen ......... 50
[T = LU | PP 53

AU | o (= o R 56



DISPAN/FRIESKE: AUTOMOBILZULIEFERER UND ELEKTROMOBILITAT | 4

Abbildungen

Abbildung 1: Ubersicht tiber konventionelle und elektrifizierte
ANLHEDSKONZEPLE ... e 20

Abbildung 2: Ubersicht neuer, modifizierter und nicht mehr
notwendiger Komponenten nach Antriebskonzept............ccccovvvvennn. 23

Abbildung 3: Entwicklung der CO»-Emissionen internationaler
AUtOMODIINEIStEIIEr ......vviiiiiiiiiiiiiie 25

Abbildung 4: Einfluss von Covid-19 auf die Pkw-Neuzulassungen
und Anteil E-Fahrzeuge im Vergleich 2019 und 2020 ...................... 26

Abbildung 5: Entwicklung des globalen E-Fahrzeug-Bestands,
201572020 ... 1eeeeeeeee e e e e e e 27

Abbildung 6: Entwicklung der E-Fahrzeug-Neuzulassungen fir
ausgewahlte Lander, 2015-2020........cccceeeeiiiiiiiiiiiiie e, 28

Abbildung 7: Entwicklung der E-Fahrzeug-Neuzulassungen
ausgewahlter Automobilhersteller, 2015-2020 ...........cccovvvvvvuieerenn.. 29

Abbildung 8: Politische Rahmenbedingungen fiir alternative Antriebe
im internationalen VergleiCh............cccciiii 30

Abbildung 9: Exemplarische Darstellung der Datenbank zum
Monitoring von Markthochlaufszenarien der Elektrifizierung ............ 32

Abbildung 10: Meta-Analyse zu Neuzulassungs-Szenarien
elektrifizierter Pkw, ,moderate” und ,ambitionierte* Szenarien
(78 Szenarien insgesamt, veroffentlicht 2010-2019) ............cc.ove.... 33

Abbildung 11: Meta-Analyse zu Neuzulassungs-Szenarien
elektrifizierter Pkw, ,moderate” und ,ambitionierte* Szenarien
(13 Szenarien insgesamt, veroffentlicht 2020) ..........ccceeeveeeevveevinnnnn. 34

Abbildung 12: Analyse der Annahmen und Rahmenbedingungen
bei ,moderaten” und ,,ambitionierten” Szenarien .........cccccoevevvreneenn. 35

Abbildung 13: Struktur des DLR-Fahrzeugszenario-Modells
VECTOI2L ..ttt e e e e eenaa s 37

Abbildung 14: DLR-Vector21-Szenario (,business as usual®)
der Pkw-Neuzulassungsentwicklung fir den europaischen Markt
DIS 2030 ... i e 39

Abbildung 15: DLR-Vector21-Szenario (,progressiv‘) der Pkw-
Neuzulassungsentwicklung fir den europaischen Markt bis 2030 ...40



DISPAN/FRIESKE: AUTOMOBILZULIEFERER UND ELEKTROMOBILITAT | 5

Zusammenfassung

Die Lage und die Perspektiven der Standorte von Automobilzulieferern
stellen sich im Zeichen von Transformation und Corona sehr heterogen
dar. Vor 2020 wurde Elektromobilitat an Standorten der Automobilzulie-
ferindustrie von der Leitung, den Betriebsrat:innen und den Beschéftigten
vielfach nicht wirklich ernstgenommen oder in weiter Ferne gesehen. Das
Forschungsvorhaben ,Betrieblicher Strukturwandel durch Elektromobili-
tat" ging bereits 2018 davon aus, dass sich die Branche mitten in der ent-
scheidenden Phase der Transformation der Automobilindustrie befindet,
sich dieses aber an vielen Standorten der Zulieferindustrie und insbeson-
dere in kleinen und mittleren Unternehmen noch kaum widerspiegelt.

Der technologische Wandel im Antriebsstrang von Kraftfahrzeugen
stellt die Automobilzulieferindustrie vor grol3e Herausforderungen. Batte-
rieelektrische Fahrzeuge kdnnen mit deutlich geringerem Arbeitsvolumen
und damit auch mit weniger Beschéftigten produziert werden. Unterneh-
men und Standorte der Zulieferindustrie, die bisher Komponenten fir den
Verbrennungsmotor und dessen Antriebsstrang fertigen, haben ihre tech-
nologischen und organisatorischen Kompetenzen auf diese Produktgrup-
pen fokussiert. Der Wechsel zu den neuen Komponenten der Elektromo-
bilitat erfordert oftmals auch eine Uberfiihrung und Veranderung des
Standortkompetenzprofils.

Die Unternehmensstrategien insbesondere der groRen Automobilzu-
lieferer sind inzwischen auf die neuen Herausforderungen ausgerichtet.
Fehlende oder unzureichende Unternehmensstrategien kdnnen zu einer
Bedrohung fir die Beschéftigung in der Automobilzulieferindustrie fihren.
Beschaftigungsrisiken kénnen sich aber auch dann ergeben, wenn die
Ausrichtung der deutschen (Produktions-)Standorte nicht zur Transforma-
tionsstrategie der Unternehmen passt. Fur konkretes betriebliches Han-
deln muss deshalb die Betroffenheit des jeweiligen Standortportfolios ein-
geschatzt werden kénnen. Ferner ist fir nachhaltige Standortkonzepte
wichtig, die spezifische Innovationsrolle der deutschen Produktionswerke
im internationalen Wertschopfungsnetzwerk der Automobilindustrie zu
berlcksichtigen.

Wie sind die Standorte der Automobilzulieferindustrie in Baden-Wiirt-
temberg und Bayern fur den Transformationsprozess Elektromobilitét vor-
bereitet? Wie wird in den Betrieben und Standorten mit der Herausforde-
rung Elektromobilitdt umgegangen und geplant? Wie positionieren sich
die Trager der Mitbestimmung? Das waren die wichtigsten Fragen im hier
dokumentierten Forschungsprojekt. Ziel war es, die betrieblichen Interes-
senvertretungen fir die Herausforderung Elektromobilitat zu sensibilisie-
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ren und einen Beitrag flr eine zukunftsorientierte Standortanalyse und
daraus abgeleitete Standortkonzepte und -strategien zu leisten.

Spatestens seit dem Jahr 2020, das als ,Durchbruchsjahr der Elektro-
mobilitat* gilt, ist in der gesamten Automobilwirtschaft klar geworden, dass
die Transformation zur Elektromobilitat unaufhaltsam und wohl auch
schneller als zuvor gedacht ihren Lauf nimmt. Aktuelle Studien zur Trans-
formation bzw. Disruption durch Elektromobilitdt zeigen, dass batterie-
elektrische Fahrzeuge zum Technologiestandard werden — diese Er-
kenntnis hat sich Mitte 2021 auch beim Grof3teil der Automobilzulieferer
durchgesetzt. Insbesondere KMU-Zulieferer (KMU: kleine und mittlere
Unternehmen) stellt jedoch das Tempo des Technologiewandels vor
grof3e Herausforderungen.

Eine strategische Neuorientierung auf Produkte jenseits des Verbren-
ners hat inzwischen nicht nur bei den groRen Zulieferern eingesetzt, son-
dern auch bei KMU-Zulieferern, die den Ernst der Lage und die Beschleu-
nigung der Entwicklung erkannt haben. Entwicklung, Produktion und Ver-
trieb neuer Komponenten und das Aufsetzen neuer Geschaftsmodelle
sind jedoch sehr voraussetzungsvoll. Die Kunst besteht darin, den Fade-
out konventioneller Produkte mit dem Fade-in neuer Produkte zu koordi-
nieren und die Beschéftigten dabei mitzunehmen — also einen Arbeits-
platzabbau zu vermeiden und QualifizierungsmalRnahmen umzusetzen.
Ein wichtiges Handlungsfeld fir Mitbestimmungstrager ist das Einfordern
nachhaltiger Standortstrategien. Weitere wichtige Themen fiir die Be-
triebsrat:innen sind der verscharfte Kostendruck, die Verlagerung konven-
tioneller Komponenten wie auch das hohe Standort- und Innovationsrisiko
durch die Industrialisierung von Komponenten fur die Elektrifizierung in
Low-Cost-Countries.

Um die Automobilindustrie und insbesondere die Zulieferer bei der
Transformation zu unterstiitzen, wurden verschiedene Foérdermaf3nah-
men entwickelt. So hat die Bundesregierung den ,Zukunftsfonds Automo-
bil* mit einem Volumen von einer Milliarde Euro aufgelegt, mit dem unter
anderem regionale Transformationsnetzwerke gefordert werden. Bereits
seit 2020 gibt es zudem in Bayern das Angebot des ,Transformationslot-
sen Automotive" und in Baden-Wirttemberg die Landeslotsenstelle trans-
formationswissen-bw.de, die von Zuliefererbetrieben und auch von Be-
triebsrat:innen fur Information und Unterstiitzung genutzt werden kénnen.

Ein wichtiges betriebliches Instrument sind Zukunftstarifvertrage, die
im Tarifabschluss 2021 fiir die Metall- und Elektroindustrie vereinbart wur-
den, um den Wandel gemeinsam mit den Beschéftigten zu meistern. So-
wohl in Baden-Wirttemberg wie auch in Bayern unterstutzen die Trans-
formationsteams der IG Metall diese betrieblichen Prozesse und die Be-
triebsratsgremien vor Ort.



https://www.transformationswissen-bw.de/
https://www.transformationswissen-bw.de/
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1. Einleitung

Vor 2020 wurde Elektromobilitdét an Standorten der Automobilzulieferin-
dustrie von der Leitung, den Betriebsrét:innen und den Beschéftigten viel-
fach nicht wirklich ernstgenommen oder in weiter Ferne gesehen. Das hier
dargestellte Forschungsvorhaben ,Betrieblicher Strukturwandel durch
Elektromobilitat” ging bereits 2018 davon aus, dass sich die Branche mit-
ten in der entscheidenden Phase der Transformation der Automobilin-
dustrie befindet, sich dieses aber an vielen Standorten der Zulieferindus-
trie und insbesondere in kleinen und mittleren Unternehmen noch kaum
widerspiegelt.

Wie sind die Standorte der Automobilzulieferindustrie in Baden-W(irt-
temberg und Bayern fur den Transformationsprozess Elektromobilitét vor-
bereitet? Wie wird im Betrieb/ am Standort mit der Herausforderung
Elektromobilitat umgegangen und geplant? Wie positionieren sich die Tra-
ger der Mitbestimmung? Das waren die wichtigsten Fragen im For-
schungsprojekt ,Betrieblicher Strukturwandel durch Elektromobilitat®. Ziel
war es, die betrieblichen Interessenvertretungen fur die Herausforderung
Elektromobilitat an ihren Standorten zu sensibilisieren und einen Beitrag
fur eine zukunftsorientierte Standortanalyse und daraus abgeleitete
Standortkonzepte und -strategien zu leisten.

Der technologische Wandel im Antriebsstrang von Kraftfahrzeugen
stellt die Automobilzulieferindustrie vor grol3e Herausforderungen. Batte-
rieelektrische Fahrzeuge kénnen mit deutlich geringerem Arbeitsvolumen
und damit auch mit weniger Beschéftigten produziert werden. Unterneh-
men und Standorte der Zulieferindustrie, die bisher Komponenten fiir den
Verbrennungsmotor und dessen Antriebsstrang fertigten, haben ihre tech-
nologischen und organisatorischen Kompetenzen auf diese Produktgrup-
pen fokussiert. Der Wechsel zu den neuen Komponenten der Elektromo-
bilitat erfordert oftmals auch eine Uberfilhrung und Veranderung des
Standortkompetenzprofils.

Die Unternehmensstrategien insbesondere der gro3en Automobilzu-
lieferer sind inzwischen auf die neuen Herausforderungen ausgerichtet.
Fehlende oder unzureichende Unternehmensstrategien kdnnen zu einer
Bedrohung fiur die Beschéftigung in der Automobilzulieferindustrie fiihren.
Beschaftigungsrisiken kénnen sich aber auch dann ergeben, wenn die
Ausrichtung der deutschen (Produktions-)Standorte nicht zur Transforma-
tionsstrategie der Unternehmen passt. Fur konkretes betriebliches Han-
deln muss deshalb die Betroffenheit des spezifischen Standortportfolios
eingeschatzt werden kdnnen. Ferner ist fir nachhaltige Standortkonzepte
wichtig, die spezifische Innovationsrolle der deutschen Produktionswerke
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im internationalen Wertschopfungsnetzwerk der Automobilindustrie zu
bertucksichtigen.

Ziel des Forschungsprojekts war es, im Transformationsprozess Elekt-
romobilitat von 2018 bis 2021 die vielfaltigen Studien zur Marktentwick-
lung sowie deren Pramissen fur die Prognosen jahrlich zu tberprifen und
daraus Schlussfolgerungen fir Automobilzulieferer und insbesondere de-
ren Standorte in Baden-Wurttemberg und Bayern abzuleiten. Hierfir
wurde im Projekt ein Frageraster fur die Analyse der Standortbetroffenheit
von Automobilzulieferern entwickelt, bei dem z. B. das Produktportfolio
bewertet sowie weitere Planungen am Standort und dessen Rolle im Un-
ternehmen erfasst werden.

Mit dieser Betroffenheitsanalyse als Tool kann an den Zuliefererstand-
orten ein Diskussions- und Strategieprozess eingeleitet werden, der die
betriebliche Interessenvertretung auf dem Weg zu einer nachhaltigen
Standortentwicklung unterstitzt. Damit sollte das Projekt ,Betrieblicher
Strukturwandel durch Elektromobilitat“ eine Grundlage fir betriebliche
Analysen zur Bewertung der Betroffenheit von Standortproduktportfolios
schaffen, mit der von den Akteuren vor Ort mdgliche betriebliche Trans-
formationspfade abgeleitet werden kénnen.

In den Arbeitspaketen des Forschungsprojekts wurde zum einen die
Entwicklung nationaler und internationaler Markte und relevanter Kenn-
groRen im Umfeld der Elektromobilitdt gemonitort, zum anderen Studien
zu Markthochlaufszenarien elektrifizierter Antriebe analysiert (Kapi-
tel 3/4). Weiterhin wurden Expert:.inneninterviews mit Betriebsrat:innen
und Fuhrungskraften von Automobilzulieferern wie auch von Automobil-
herstellern (OEM) gefihrt (Kapitel 5/6). Ein wichtiges Element des metho-
dischen Vorgehens war die aktive Teilnahme an Betriebsrats-Arbeitskrei-
sen, bei denen jeweils die Auswertung aktueller Studien und der Ex-
pert:innengesprache zur Information, als Diskussionsanregung und zur
Sensibilisierung der Teilnehmer:innen aus den Betrieben vorgestellt wur-
den.

Spatestens seit dem Jahr 2020, das als ,,Durchbruchsjahr der Elektro-
mobilitat” gilt, ist in der gesamten Automobilwirtschaft klar geworden, dass
die Transformation zur Elektromobilitat unaufhaltsam und wohl auch
schneller als zuvor gedacht ihren Lauf nimmt. Aktuelle Studien zur Trans-
formation oder auch zur Disruption durch Elektromobilitat zeigen, dass
»Sich die Elektromobilitat als Technologiestandard durchsetzen wird" —
diese Erkenntnis habe sich Mitte 2021 auch beim Grof3teil der Automobil-
zulieferer durchgesetzt.! Insbesondere KMU-Zulieferer stellt jedoch das
Tempo des Technologiewandels vor grof3e Herausforderungen, wie die

1 Deloitte; VDA (2021): Die Transformation deutscher Automobilzulieferer zur Elektro-
mobilitat. Berlin.
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Studie ,Vollbremsung oder Spurwechsel bei voller Fahrt* auf Basis einer
Umfrage bei mittelstandischen Automobilzulieferern feststellt.?

Bezogen auf den Strukturwandel in der Automobilindustrie kommt
auch das Ifo-Institut zum Schluss, das sich der Transformationsdruck
durch die ,neuerliche Verscharfung der Klimaziele und die Corona-Pan-
demie erhéht” hat. Im Hinblick auf den Strukturwandel seien ,viele grol3e
Firmen gut gerustet, bei den kleinen Zulieferern muss hingegen von spur-
baren Verlusten ausgegangen werden.“® Auch die Landesbank Baden-
Wirttemberg passt im Frihjahr 2021 ihre Prognose an: Im neuen Szena-
rio werde der Marktanteil vollelektrischer Automobile (BEV) im Jahr 2030
in Europa bei bis zu 60 Prozent liegen. Die Entwicklung zeige, dass ,sich
die Elektrifizierung nicht aufhalten lasst und dynamischer als prognosti-
ziert verlauft. ... Spéatestens jetzt sollten sich verbrennerlastige Zulieferer
darauf einstellen.“*

Um die Automobilindustrie und insbesondere die Zulieferer bei der
Transformation zu unterstutzen, wurden verschiedene Fordermaf3nah-
men entwickelt. So hat die Bundesregierung auf Empfehlung der Konzer-
tierten Aktion Mobilitat (KAM) und insbesondere der IG Metall den ,Zu-
kunftsfonds Automobil“ mit einem Volumen von einer Milliarde Euro auf-
gelegt, mit dem u. a. regionale Transformationsnetzwerke gefordert wer-
den.

Bereits seit 2020 gibt es zudem in Bayern das Angebot des , Transfor-
mationslotsen Automotive” und in Baden-Wirttemberg die Landeslotsen-
stelle transformationswissen-bw.de, die von Zuliefererbetrieben und auch
von Betriebsrat:innen fir Information und Unterstiitzung genutzt werden
kdnnen. Ein wichtiges betriebliches Instrument sind Zukunftstarifvertrage,
die im Tarifabschluss 2021 fiir die Metall- und Elektroindustrie vereinbart
wurden, um den Wandel gemeinsam mit den Beschéftigten zu meistern.
Sowohl in Baden-Wirttemberg wie auch in Bayern unterstitzen die
Transformationsteams der IG Metall diese betrieblichen Prozesse und die
Betriebsratsgremien vor Ort.

Ein Schlaglicht auf das Projekt ,Betrieblicher Strukturwandel durch
Elektromobilitat” wirft die Zusammenfassung des Inputs und der Diskus-
sion zum Projekt bei einer Sitzung des Arbeitskreises Automobilzulieferer
der IG Metall Bayern im Oktober 2020:

Die Lage und die Perspektiven der Standorte von Automobilzulieferern
stellen sich sehr heterogen dar. Ein gemeinsamer Nenner an den vom

N

Roland Berger (2021): Vollbremsung oder Spurwechsel bei voller Fahrt. Minchen.

3 Ifo-Institut (2021): Strukturwandel in der Automobilindustrie — wirkt die Pandemie als
Beschleuniger? Miinchen, S. 3.

4 Landesbank Baden-Wirttemberg (2021): Mobilitat der Zukunft. E-Mobilitat bringt den

Automarkt unter Strom. Stuttgart, S. 11.


https://www.transformationswissen-bw.de/
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konventionellen Antriebsstrang gepragten Standorten war, dass an emis-
sionsfreien Antrieben fir Pkw kein Weg mehr vorbeifiihrt und eine dyna-
mische Entwicklung erwartet wird. Die Elektrifizierung des Antriebs-
strangs wird von den Automobilherstellern forciert und der Pkw-Absatz
verschiebt sich starker als noch 2019 erwartet in Richtung rein batterie-
elektrische Fahrzeuge. Eine strategische Neuorientierung auf Produkte
jenseits des Verbrenners hat nicht nur bei den grol3en Zulieferern einge-
setzt, sondern auch bei denjenigen KMU-Zulieferern, die den Ernst der
Lage und die Beschleunigung der Entwicklung erkannt haben.

Entwicklung, Produktion und Vertrieb neuer Komponenten und das
Aufsetzen neuer Geschaftsmodelle sind jedoch sehr voraussetzungsvoll.
Die Kunst wird darin bestehen, den Fade-out konventioneller Produkte mit
dem Fade-in neuer Produkte zu koordinieren und die Beschéftigten dabei
mitzunehmen — also einen Arbeitsplatzabbau zu vermeiden und Qualifi-
zierungsmafRhahmen umzusetzen. Weitere wichtige Themen fiir die Be-
triebsrat:innen waren der verscharfte Kostendruck, die Verlagerung kon-
ventioneller Komponenten wie auch das hohe Standort- und Innovations-
risiko durch die Industrialisierung von Komponenten fir die Elektrifizie-
rung in Low-Cost-Countries.
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2. Herausforderungen fir die
Automobilindustrie in Bayern
und Baden-Wirttemberg

Die Automobilindustrie ist eine der wichtigsten Branchen in Deutschland —
und insbesondere auch in Baden-Wurttemberg und Bayern — mit hohen
Anteilen von Beschaftigung, Wertschépfung, Forschungsausgaben und
Investitionen an der Gesamtwirtschaft und einem meist starken Wachs-
tum. Doch die Entwicklung der Automobilindustrie in Deutschland zeigt in
den letzten Jahren einen Bruch — die Zeit der jahrlichen Rekorde bei Be-
schaftigung, Produktion und Umsatz scheint vorbei zu sein. Bereits 2019
wurden in der Branche Arbeitspléatze abgebaut und die Stellenabbauplane
im Corona-Jahr 2020 wie auch die massive Transformation der 2020er
Jahre kindigen schwierigere Zeiten fiir die Automobilindustrie an.

Gerade fur die Innovationsstandorte Bayern und Baden-Wirttemberg
ist die Branche von hoher Relevanz. Deutschlandweit steht der Wirt-
schaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen® flr
38 Prozent der Aufwendungen fur Forschung und Entwicklung (FUE) der
Industrie und hier arbeiten drei von zehn FuE-Beschaftigten der deut-
schen Wirtschaft. In Baden-Wirttemberg und Bayern dirften diese FUk-
Indikatoren noch starker ausgepragt sein.

Auch bei Innovationsindikatoren ist die Automobilindustrie Spitzenrei-
ter im Branchenvergleich und nimmt damit eine zentrale Bedeutung in den
regionalen Innovationssystemen ein. Gleichzeitig stehen gerade in der
Automobilindustrie Produktinnovationen rund um das Auto in einem star-
ken Zusammenhang mit dem Produktionswissen — das Erfolgsmodell der
Branche ist durch produktionswissensbasierte Produktinnovationen ge-
pragt, die aus der engen Koppelung von Produktionswerken und FuE-
Standorten entstehen. Dies gilt sowohl fiir die Automobilhersteller als
auch fur die Zulieferer, deren Bedeutung fiir die Innovationsleistung der
Branche in den letzten Jahren mit ihrem wachsenden Wertschépfungsan-
teil zunahm.

Die Automobilwirtschaft wird in den 2020er Jahren von einem umfas-
senden und tiefgreifenden Wandel gepragt sein. Die wichtigsten Entwick-
lungstrends fiir den Automotive-Bereich lassen sich nach wie vor mit den
Begriffen Globalisierung, Elektrifizierung und Digitalisierung auf den
Punkt bringen. Die weltweiten Wachstumsmaérkte sind datengetrieben
und auf elektrische Antriebsstrange bezogen — und beide Themen waren
bislang in der Automobilindustrie Baden-Wiurttembergs und Bayerns nicht
die prioritdren Geschéftsfelder. Diese strukturellen Herausforderungen
werden durch die aktuelle Corona-Krise Uberlagert und teilweise be-
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schleunigt oder in neue Bahnen gelenkt. Auch die Globalisierung in Form
einer doppelten Internationalisierung wird weiter vorangetrieben. Dop-
pelte Internationalisierung bedeutet zum einen die weltweiten Wertschop-
fungskonzepte der Automobilindustrie mit Lokalisierung von Produktion
und FUE-Funktionen in den regionalen Markten Asiens, Amerikas und Eu-
ropas, zum anderen die innereuropaische Verlagerung, um Kostenvor-
teile in sogenannten Best-Cost-Countries zu nutzen.®

Dass die Automobilwirtschaft vor der grof3ten Transformation in der
Geschichte des Automobils steht, ist inzwischen zum gefligelten Wort ge-
worden. Dabei muss die klassische Automobilindustrie mit den OEM und
den Zulieferern vielfaltige Herausforderungen im Zeichen von Dekarboni-
sierung und Digitalisierung bewaltigen und sich mdglicherweise vom
Fahrzeugproduzenten in Richtung Mobilitatsanbieter verandern. Die mit
dem Akronym CASE bezeichnete Strategie spannt das Feld auf vom ver-
netzten Fahrzeug (Connected) lUber autonomes Fahren (Autonomous),
kollektiv genutzte Fahrzeuge und neue Mobilitdtskonzepte (Shared and
Services) bis hin zum elektrischen Antriebsstrang (Electric). Alle Bran-
chenakteure beschéftigen sich mit diesen vier CASE-Feldern in unter-
schiedlichen Gewichtungen, speziell Mercedes-Benz fasst mit dem Be-
griff CASE seit einigen Jahren seine strategische Ausrichtung fur die Mo-
bilitat der Zukunft zusammen.

Der Stellenwert der Elektromobilitédt nimmt bei den Automobilherstel-
lern in den letzten zwei Jahren deutlich zu, wahrend neue Mobilitatskon-
zepte an strategischem Gewicht verloren haben. Ambitionierte Elektrifi-
zierungsstrategien finden sich auch bei den OEM in Bayern und Baden-
Wirttemberg: BMW will bis 2030 mindestens 50 Prozent aller Modelle
vollstandig elektrifizieren (Strategie ,E-Mobility first*), Audi als eine Marke
im Volkswagen-Konzern strebt wie die Kernmarke VW eine Vorreiterrolle
bei der Elektrifizierung an und Daimler hat 2021 die Strategie ,Electric
first* zu ,Electric only* umgewandelt.

Mit Elektrifizierung, Vernetzung und autonomem Fahren geht ein um-
fassender Technologiewandel bei den Produkten einher, der von der Di-
gitalisierung der Unternehmensprozesse (Industrie 4.0) begleitet wird.
Gleichzeitig bereitet das Zusammenspiel von digitalen Technologien und
soziobkonomischen Megatrends den Weg fir neue Geschéaftsmodelle im
Bereich von Mobilitatsdienstleistungen und intermodalen Mobilitatslésun-
gen. Zudem verdndern sich auch die Strukturen der automobilen Wert-
schopfungssysteme durch neue Wettbewerber und immer kirzere Inno-
vations- und Marktzyklen. Die grof3e Herausforderung liegt weniger in der
Einfuhrung neuer Produkte, Technologien und Services, sondern viel-

5 Schwarz-Kocher, Martin; Krzywdzinski, Martin; Korflur, Inger (2019): Standortperspek-
tiven in der Automobilzulieferindustrie. Diisseldorf.
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mehr in der Gleichzeitigkeit der Veranderungen sowie in der Dynamik und
Vielschichtigkeit des Transformationsprozesses in den nachsten Jahren.

In den 2020er Jahren steht die politisch getriebene Elektrifizierung des
Antriebsstrangs, um den Klimaschutzzielen und den EU-Flottengrenzwer-
ten gerecht zu werden, im Vordergrund und damit im Zentrum der auto-
mobilen Innovationen. Die Automobilhersteller stehen vor der Herausfor-
derung, die Zielwerte durch alternative Antriebskonzepte zu erreichen
oder Strafzahlungen und Imageschaden zu riskieren. Jahrelang wurde
unter dem Schlagwort der ,Technologieoffenheit um die verschiedenen
CO2-neutralen Antriebskonzepte gerungen und damit moglicherweise bei
den OEM die Markteinflihrung alternativer Antriebe gehemmt. Inzwischen
wird deutlich, dass die Technologieoffenheit erforderlich ist, um mit den
verschiedenen Antriebskonzepten eine umfassende CO»-Verringerung in
allen Segmenten des Verkehrs zu erreichen:

Rein Batterieelektrische Autos (BEV) werden in zehn bis flinfzehn Jah-
ren den Pkw-Bereich dominieren. Dagegen werden Brennstoffzellen und
Wasserstoff eher in Nutz- und Schienenfahrzeugen zum Einsatz kommen
und synthetisch erzeugte Kraftstoffe (eFuels) eher im Luft- und Schiffs-
verkehr. Die Strategien vieler Automobilhersteller zeigen, dass Technolo-
gieoffenheit beim Antriebsstrang in heutiger Lesart fir den Pkw-Bereich
mittelfristig BEV bedeutet.

Bereits 2020 sind die Marktanteile von Elektroautos rapide gestiegen —
in Deutschland auf 14 Prozent und in der EU auf elf Prozent (reine Elekt-
roautos und Plug-in-Hybride). Von diesem ,Durchbruchsjahr der Elektro-
mobilitat ausgehend, wird flr die nachsten Jahre eine deutliche Be-
schleunigung der Elektrifizierung erwartet. Regulatorische Vorgaben wie
das ,Fit-for-55-Paket* der EU und staatliche Unterstiitzungen schieben
diese Entwicklung massiv an, gleichzeitig kiindigen die Automobilherstel-
ler fir die 2020er Jahre stark steigende BEV-Anteile an. Mercedes-Benz,
VW, BMW wollen 2030 eine Elektroauto-Quote von mehr als 50 Prozent
erreichen, Volvo kindigt gar fiir 2030 einen BEV-Anteil von 100 Prozent
an.

Prognosen und Szenarien der Marktdurchdringung von Elektroautos
werden seit 2020 deutlich nach oben angepasst. Beispielsweise erwartet
die neue LBBW-Prognose fir 2030 in Europa eine BEV-Quote von bis zu
60 Prozent, weltweit von bis zu 40 Prozent. Es wird von einer ,Trendbe-
schleunigung“ ausgegangen, da ,sich die Elektrifizierung nicht aufhalten
l&sst und dynamischer als prognostiziert verlauft. ... Spatestens jetzt soll-
ten sich verbrennerlastige Zulieferer darauf einstellen.“®

6 Landesbank Baden-Wirttemberg (2021): Mobilitdt der Zukunft. E-Mobilitat bringt den
Automarkt unter Strom. Stuttgart, S. 11.
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Neben der Dekarbonisierung des Produkts riickt die Reduzierung des
Okologischen FufRabdrucks in der Produktion und der Wertschépfungs-
kette zunehmend in den Fokus. Die gesamte automobile Lieferkette soll
in den nachsten Jahren COz-neutral werden und es wurde von OEM be-
reits angekundigt, dass der CO2-Footprint zum ,knallharten Vergabekrite-
rium“’ fur Lieferanten wird.

Wie die Automobilwirtschaft weltweit, so stehen auch die Automotive-
Cluster in Baden-Wirttemberg und Bayern vor ihrer grof3ten Transforma-
tion. Auf den Technologiewandel mit den drei gro3en Trends Elektrifizie-
rung, Digitalisierung und autonomes Fahren wie auch auf deren Beschaf-
tigungseffekte geht die Strukturstudie BWe mobil 2019 detailliert ein. Ins-
besondere in der Produktion des Antriebsstrangs — also bei Zulieferern
und OEM-Komponentenwerken — wird es demnach zu deutlich negativen
Beschaftigungseffekten kommen.®

Im Reslmee konnen negative Beschaftigungseffekte nur dann in
Grenzen gehalten werden, wenn die Automobilwirtschaft auch bei den al-
ternativen Antriebstechnologien ihre weltweit fihrende Rolle behélt und
bei den neuen Komponenten Marktanteile in ahnlicher Héhe wie heute
gewinnen kann. Demnach sollte die Transformation der Automobilindust-
rie in Bayern und Baden-Wurttemberg proaktiv angegangen werden.
Nicht die Transformation zur Elektromobilitdt selbst, sondern verpasste
Gestaltungschancen bei deren aktiver Weiterentwicklung kdnnen die wirt-
schaftliche Starke gefahrden, wie es im Schlusssatz der Strukturstudie
BWe mobil 2019 heif3t. Fir Bayern gilt ebenso wie fur Baden-Wurttem-
berg, wie beispielsweise als Ziel im Koalitionsvertrag 2021 der Landesre-
gierung Baden-Wirttemberg formuliert: ,fur den Pkw-Bereich den Aus-
stiegspfad aus dem fossilen Verbrenner abzusichern, so dass auch bei

7 CEO Ola Kallenius zum Daimler-Programm ,Ambition 2039“ beim IfA-Branchengipfel
am 14.10.2020. Ambition 2039 beinhaltet, dass Zulieferer sich dazu bekennen mus-
sen, Daimler ab einem bestimmten Zeitpunkt nur noch mit klimaneutral produzierten
Teilen zu beliefern. Spéatestens 2039 darf die Werkstore von Daimler nur noch Material
passieren, das in allen Wertschopfungsstufen bilanziell CO2-neutral ist. Unterzeichnet
ein Zulieferer die Absichtserklarung nicht, wird er bei Neuvergaben nicht mehr beriick-
sichtigt. Die eigenen Werke sollen bei Mercedes-Benz bereits ab 2022 CO2-neutral
produzieren. Ahnliche Ziele verfolgen Audi (,Mission Zero*), BMW, Porsche, VW und
weitere Hersteller, aber auch Zulieferer wie Bosch, dessen eigene Standorte seit Ende
2020 COz-neutral gestellt sind.

8 e-mobil BW (2019): Strukturstudie BWe mobil 2019. Stuttgart, S. 16—67. Darliber hin-
aus liegt ein aktueller Bericht der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitéat zu den
Wirkungen der Elektromobilitat hinsichtlich Wertschépfung und Beschaftigung vor (vgl.
Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (2020): 1. Zwischenbericht zur strategischen
Personalplanung und -entwicklung im Mobilitatssektor, Berlin). Dieser NPM-Bericht
geht bei einem BEV-Anteil von 30 Prozent im Jahr 2030 von einem um 39 Prozent
reduzierten Personalbedarf im Bereich des automobilen Antriebsstrangs gegeniiber
2017 aus.
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batterieelektrischen Fahrzeugen ein Grof3teil der neuen Wertschépfungs-
kette in Baden-Wirttemberg bleibt.“®

Vorreiter im Transformationsprozess zur Elektromobilitdt — dieses Ziel
mussten sich die Wirtschaftsstandorte Baden-Wirttemberg und Bayern
auf die Fahnen schreiben, um die Wettbewerbsfahigkeit und die Innovati-
onsstarke ihrer Automotive-Cluster weiterzuentwickeln. Die Wertschop-
fung in der Automobilindustrie wird kinftig viel starker von Software, Mik-
roelektronik, Batterietechnologie und auch Ladeinfrastruktur bestimmt
sein — alles Themen, die nicht schwerpunktmafig in der Unternehmens-
landschaft der beiden Automotive-Cluster abgebildet sind.

Um Vorreiter im Transformationsprozess zu werden, sollte auch der
bisherige Erfolgsfaktor, die Verknipfung von Produktionswissen und Pro-
duktinnovation, bei diesen sich erschlieRenden Markten wie auch bei den
neuen Antriebsstrangkomponenten weiterentwickelt werden. Aus der
raumlichen Nahe von Produktionsstatten und Entwicklungsstandorten re-
sultiert eine frihzeitige Einbeziehung von Produktionswissen in die Ent-
wicklungsprozesse. Dieses Potenzial fir produktionswissensbasierte
Produktinnovationen'® ist eine besondere Starke gerade der Hersteller
und Zulieferer in den Automotive-Clustern.

Insbesondere die Situation der Automobilzulieferer &ndert sich mit dem
Markthochlauf von Elektrofahrzeugen in den 2020er Jahren massiv. Im
Elektroantrieb werden weniger Teile verbaut und es gibt zudem deutliche
Anzeichen, dass sich die Wertschdpfungsanteile zwischen Herstellern
und Zulieferern erheblich verschieben; gleichzeitig wird sich der Wettbe-
werb in der Automobilzulieferbranche verscharfen. ,In keinem Fall werden
die Automobilhersteller weiterhin im selben Malf3e fir eine solche Wert-
schopfung und Beschaftigung entlang der Zulieferketten sorgen kénnen,
wie es heute der Fall ist. Entsprechend missen alle Unternehmen so bald
wie mdglich neue Wertschdpfungspotenziale identifizieren und die ent-
sprechende Transformation ihrer Geschéaftsmodelle einleiten.“

Insbesondere KMU-Zulieferer missen sich heute der Frage stellen, in
welchen neuen Produkten ihre Fahigkeiten gebraucht werden und in wel-
che Richtung ihr Knowhow weiterentwickelt werden kann. Strategien der
Diversifizierung in neue Méarkte und Produkte, wie etwa im elektrischen
Antriebsstrang oder auch im Bereich der Medizintechnik, Energiewirt-
schaft oder in anderen Branchen, werden fiir viele Zulieferer immer wich-
tiger.

9 Bindnis 90/Die Grinen; CDU (2021): Jetzt fir morgen. Der Erneuerungsvertrag fir
Baden-Waurttemberg. Stuttgart, S. 40.

10 Schwarz-Kocher, Martin; Krzywdzinski, Martin; Korflir, Inger (2019): Standortperspek-
tiven in der Automobilzulieferindustrie. Diisseldorf.

11 Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (2020): 1. Zwischenbericht zur strategischen
Personalplanung und -entwicklung im Mobilitatssektor. Berlin, S. 19.
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Aktuell wirkt sich die immer héhere Anzahl der in Europa produzierten
BEV jedoch noch nicht unmittelbar auf die Produktionszahlen und damit
auf die Beschaftigung in der Automobilzulieferindustrie aus. Erste gravie-
rende Auswirkungen der Transformation ergeben sich trotzdem schon
heute: Im Umstellungsprozess haben sich die deutschen und europai-
schen OEM dazu entschlossen, deutlich weniger in die Weiterentwicklung
neuer Verbrennungsmotorentechnologien zu investieren. Stattdessen
wird der Lebenszyklus bestehender Motorenkonzepte verlangert und mit
kleineren Veranderungen und Weiterentwicklungen flir die neuen Pkw-
Generationen genutzt, neuentwickelte Motoren werden in einem noch
breiteren Plattformkonzept verbaut. Damit werden schon heute deutlich
weniger Neuentwicklungen von Verbrennungsmotoren, Getrieben etc.
aufgelegt. Dies hat gravierende Folgen. Der Personalabbau in den Ent-
wicklungsabteilungen einiger antriebsabhangiger Zulieferer und bei Ent-
wicklungsdienstleistern kann als Frihindikator flr die weitere Entwicklung
gewertet werden.

Genauso stark betroffen sind die antriebsstrangabhangigen Ausruster
wie beispielsweise der Werkzeugmaschinenbau fir die Metallbearbei-
tung. 2020 mussten Unternehmen dieser Teilbranche des Maschinen-
baus Auftragseingangseinbriiche um bis zu 60 Prozent verkraften, von
denen mindestens ein Drittel strukturell auf die reduzierten Neuanlaufe
von Verbrennungsmotoren und deren Komponenten bei ihren Kunden zu-
rickzufiihren ist.'?

In den Produktionswerken der antriebsstrangabhangigen Zulieferer
kann sich diese OEM-Strategie erst einmal als Vorteil auswirken. Die Ver-
langerung des Lebenszyklus von Verbrennungsmotoren bedeutet oftmals
auch eine Verlangerung der Laufzeit bestehender Liefervertrage fir Teile
und Komponenten, was fur die Laufzeit der jeweiligen Motortypen Umsatz
und Ergebnis an den Standorten sichern kann. Doch diese Ruhe ist tru-
gerisch. Weniger Neuanldufe von Motoren bedeutet auch, dass deutlich
weniger Neuprojekte ausgeschrieben werden. Um diese wenigen Pro-
jekte konkurriert aber die gleiche Anzahl von Zulieferunternehmen.

In dem machtstrukturierten Verhaltnis von OEM und Zulieferer flhrt
diese Situation zu einem extremen Preisdruck. Insbesondere bei den we-
niger komplexen Zulieferer-Teilen werden heute Preisvorstellungen der
OEM durchgesetzt, die mit den Lohnkostenstrukturen deutscher Produk-
tionswerke nicht mehr dargestellt werden kénnen. In der Folge verscharft
sich nochmals der starke Verlagerungsdruck nach Osteuropa. Ein GroR3-
teil des aktuell in der Offentlichkeit diskutierten Personalabbaus in den

12 Dispan, Jurgen; Schwarz-Kocher, Martin; Stieler, Sylvia (2021): Industriepolitische He-
rausforderungen fiir die Automobilindustrie. In: Lemb, Wolfgang (Hrsg.): Perspektiven
eines Industriemodells der Zukunft. Marburg, S. 159-173.
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Produktionswerken der Zulieferindustrie basiert auf der Tatsache, dass
die Folgeprojekte der auslaufenden Produkte in osteuropaischen Kon-
zernstandorten gefertigt werden sollen. Und auch neue Projekte fur Elek-
tromobilitatskomponenten sind oftmals nicht in der Region angesiedelt,
was die Beschaftigungsrisiken nochmals erhéht.

Ein noch groReres Risiko als die Beschéftigtenverluste liegt allerdings
in der Gefahrdung des erfolgreichen Innovationsmusters in den Automo-
tive-Clustern, das gerade auf einer engen Kopplung von Produktionswis-
sen und Entwicklungsexzellenz beruht. Wenn die kostengetriebenen Pro-
duktionsverlagerungen die raumliche Koppelung von Produktion und Pro-
duktentwicklung auflésen oder diese fiir die neuen elektrischen Antriebs-
komponenten tberhaupt nicht aufgebaut wird, dann ruckt die Gefahr des
Zerfalls eines Wertschopfungs- und Innovationsclusters wie in Baden-
Wirttemberg und Bayern naher.

Auf diese Gefahren fir die Regionalwirtschaft ist hinzuweisen, auch
wenn es bereits deutliche Schritte in Richtung Transformation zur Elekt-
romobilitat gibt. Allein auf die baden-wirttembergische Kernregion Stutt-
gart bezogen, zeigen diese sich zum einen bei den Schwerpunkten von
Entwicklungszentren verschiedener Unternehmen des Automotive-Clus-
ters, zum anderen in Investitionen an Produktionsstandorten.*®

Beispielsweise investierte Porsche mehr als 700 Millionen Euro in den
Stammsitz Zuffenhausen, um eine Fabrik (in der Fabrik) fir den Elektro-
sportwagen Taycan und mit ihr rund 1.500 neue Arbeitsplatze aufzu-
bauen. Daimler investiert im Mercedes-Benz Werk Untertiirkheim in den
Wandel dieses Leitwerks fir Antriebstechnik in Richtung Elektromobilitat.
Zudem erdffnete Mercedes-Benz im Werk Sindelfingen mit der Factory 56
eine hochmoderne und ultraeffiziente Montagehalle mit sehr flexibler und
digital vernetzter Produktion, in der die S-Klasse und das Elektroauto EQS
auf der gleichen Linie produziert werden. Ahnliche Investitionen gibt es in
Bayern beispielsweise bei BMW in Miinchen.

Aufgrund dieser Investitionen der Automobilhersteller in Elektromobili-
tat, aber auch aufgrund der Aktivitdten von regionalen (insbesondere den
grol3en) Zulieferern, haben Baden-Wirttemberg und Bayern gute Voraus-
setzungen, im zukinftig immer bedeutenderen Markt fir Elektromobilitat
eine wichtige Rolle zu spielen. Die industriellen Strukturen mit dem Auto-
motive-Cluster, die Ressourcen und Kompetenzen im Bereich der For-
schung und Entwicklung wie auch die — im internationalen Vergleich —
herausragend ausgebildeten Fachkréfte bieten enorme Potenziale.

Entscheidend fiur die zuklnftige Arbeitsplatzentwicklung wird sein, ob
diese Potenziale zum Zuge kommen und auch in weitere Wertschopfung

13 Dispan, Jiirgen; Koch, Andreas; Konig, Tobias; Seibold, Bettina (2021): Strukturbericht
Region Stuttgart 2021. Stuttgart.
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und Produktion an den Automobil- und Zulieferstandorten der beiden Lan-
der umgesetzt werden konnen. Die Kernfrage ist also: Schaffen Baden-
Wirttemberg und Bayern den Systemwechsel zur Elektromobilitat als
Technologiestandort und als Produktionsstandort?

Auf die fundamentalen strukturellen Herausforderungen fir die Auto-
mobilindustrie in Bayern und Baden-Wirttemberg bezogen wirkt die
Corona-Pandemie wie ein Brennglas. Die Studie ,Detroit lasst gruRen”
von Deutsche Bank Research kommt zum Ergebnis, dass die Corona-
Pandemie zwar ,extreme konjunkturelle Schwankungen in der Automobil-
industrie auslést. Dennoch bleiben strukturelle Herausforderungen sehr
viel relevanter. Sie stellen eine Gefahr fur den Automobilstandort
Deutschland dar. Manche der Herausforderungen werden durch regula-
torische Rahmenbedingungen ausgelést, andere basieren auf Marktent-
wicklungen.“!* Im Reslimee verweist die Studie darauf, dass die deutsche
Automobilindustrie in ihrer globalen Aufstellung besser fiir die elektromo-
bile Zukunft und andere strukturelle Herausforderungen der Branche ge-
rustet sei als der Automobilstandort Deutschland.

Klar ist aber: Wenn Wertschopfung und Produktion den Standort ein-
mal verlassen haben, lassen sie sich kaum wieder zuritickholen. Damit
Automobilregionen in Baden-Wurttemberg und Bayern sich nicht zu ei-
nem Detroit (als Synonym fir den Niedergang der Automobilindustrie in
einer Region) entwickeln und um ein Ruhrgebiet des 21. Jahrhunderts zu
verhindern, missen sich die Regionen dem Strukturwandel stellen und
Strategien zur proaktiven Gestaltung der Transformation der Automobil-
industrie auf den Weg bringen.® Gerade die Starken der Automobilstand-
orte Bayern und Baden-Wiurttemberg — wie Innovationskraft bei Produk-
ten und Prozessen, Industrie-Dienstleistungs-Verbund, Fachkréaftepoten-
zial, Forschungsexzellenz, Problemldsungskompetenz etc. — bieten beste
AnknUpfungspunkte, um hier auch kinftig Wertschopfung zu halten und
neu aufzubauen.

14 Deutsche Bank Research (2021): Detroit Iasst griRen. Zukunft des Automobilstandorts
Deutschland. Frankfurt am Main, S. 1.

15 Dispan, Jiirgen; Koch, Andreas; Konig, Tobias; Seibold, Bettina (2021): Strukturbericht
Region Stuttgart 2021. Stuttgart.
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3. Stand und Entwicklung
elektrifizierter Antriebe

Der derzeitige Wandel zu elektrifizierten Fahrzeugen stellt die Automobil-
industrie vor eine grolRe Herausforderung: Bislang erfolgreiche Ge-
schaftsmodelle mussen an die neuen Anforderungen angepasst werden.
Hersteller und Zulieferer miissen neue Technologien entwickeln, wahrend
konventionelle Komponenten — wie der Verbrennungsmotor — gleichzeitig
an Bedeutung verlieren. Durch den Wandel zur Elektromobilitat verandern
sich Wertschopfungsanteile, Prozesse und Strukturen — sowohl in der
Fahrzeugentwicklung als auch der -produktion. Letztlich hangt davon
auch die Beschaftigungssituation ab — insbesondere in den von der Auto-
mobilindustrie gepragten Bundeslandern Bayern und Baden-Wirttem-
berg.

Die ,Elektrifizierung" umfasst nicht nur reine Elektrofahrzeuge, sondern
auch alle Hybridformen, die sowohl einen Verbrennungs- als auch einen
Elektromotor im Antriebsstrang nutzen. Auch Brennstoffzellenfahrzeuge
gehdren zu den elektrifizierten Antriebskonzepten, erzeugen aber die An-
triebsenergie im Fahrzeug selbst mit einer wasserstoffbetriebenen Brenn-
stoffzelle. Bei allen elektrifizierten Fahrzeugen aber kdnnen zumindest
Teile der Strecke rein elektrisch zuriickgelegt werden oder der konventi-
onelle Verbrennungsmotor wird elektrisch unterstitzt. Dadurch lassen
sich z. B. bessere Beschleunigungswerte oder ein geringerer Benzinver-
brauch erzielen.

Durch eine (Teil-)Elektrifizierung kénnen Vorteile in Bezug auf Fahrdy-
namik, Geréuschreduzierung, Effizienz und Kraftstoffverbrauch bei
gleichzeitiger Reduzierung der (lokalen) Emissionen realisiert werden. Al-
lerdings ist dies bei Hybridfahrzeugen mit héherer Komplexitét, groRerer
Masse und héheren Kosten verbunden. Auch bei weniger komplexen voll-
elektrischen Fahrzeugen sind diese Kosten aufgrund der noch relativ teu-
ren Batterien hoher. Generell kdnnen elektrifizierte Fahrzeuge nach dem
Grad der Elektrifizierung und dem technischen Zusammenspiel von kon-
ventionellen und elektrischen Komponenten unterschieden werden:
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Abbildung 1: Ubersicht tiber konventionelle und elektrifizierte
Antriebskonzepte

Konventionelles Fahrzeug Hybridfahrzeug Hybrid-/ Elektrofahrzeug
(ohne externe Lademoglichkeit) (mit externer Lademéglichkeit)
ICE Mild-HEV PHEV
Internal Combustion Engine Mild Hybrid Electric Vehicle Plug-In Hybrid Electric Vehicle
Mikro-Hybrid Full-HEV REEV
ICE mit Start/Stopp-Funktion Full Hybrid Electric Vehicle Range-extended Electric Vehicle
ICE efficient BEV
ICE mit elektri. Nebenaggregaten Battery Electric Vehicle

Brennstoffzellenfahrzeug

FCEV
Fuel Cell Electric Vehicle

zB.VW Golf Vil z.B. AudiAB zB. BMW 530e z.B. Hyundai ix35 Fuel Cell
ICE, Verbrennungsmotor Mild-HEV, Verbrennungsmeotor, PHEV, Verbrennungsmotor FCEV, Brennstoffzelle
Benzin/Diesel E-Motor nur zur Unterstiitzung rein elektrisches Fahren bis 50km rein elektrischer Vortrieb
e g—
T, —t P -
T W— WS

z.B. Toyota Prius Il z.B.Tesla Model S zB. Toyota Mirai

Full-HEV, Verbrennungsmotor BEV FCEV, Brennstoffzelle

rein elektrisches Fahren bis 5km rein elektrischer Vortrieb rein elektrischer Vortrieb

zB. BMW i3
BEV
rein elektrischer Vortrieb

Quelle: e-mobil BW 2019

Einteilen lassen sich die Antriebskonzepte generisch in ,konventionell®
(mit Verbrennungsmotor), ,hybrid®, ,rein elektrisch® und ,brennstoffzellen-
basiert®.

Hybrid-Elektrofahrzeug (HEV)
Mindestens zwei unterschiedliche Antriebe sind im Antriebsstrang eines
Hybridfahrzeugs verbaut. Generell besitzt es sowohl einen Verbren-
nungsmotor als auch einen Elektromotor. Dieser unterstutzt den Verbren-
nungsmotor entweder direkt beim Vortrieb oder entlastet diesen bei Be-
schleunigungs- oder Segelvorgangen. Unterschieden werden kann nach
folgenden Hybridisierungsarten: Mikro-Hybrid, Mild-Hybrid, Voll-Hybrid
und Plug-In-Hybrid.

Der Mikro-Hybrid wird bereits heute in nahezu jedem Neuwagen mit
Verbrennungsmotor verwendet. Dabei wird der klassische Anlasser durch



DISPAN/FRIESKE: AUTOMOBILZULIEFERER UND ELEKTROMOBILITAT | 21

einen leistungsfahigeren Elektromotor ersetzt und die Motorsteuerung so
angepasst, dass automatisierte Start-/Stopp-Funktionen mdoglich sind.
Das bedeutet, dass der Verbrennungsmotor automatisch abgeschaltet
wird, wenn das Fahrzeug z. B. an einer roten Ampel anhalt und wieder
gestartet wird, wenn das Fahrzeug weiterfahrt. Dies fuhrt vor allem im
Stadtverkehr zu einer Kraftstoffeinsparung, rein elektrisches Fahren ist
jedoch nicht méglich. Die technischen Anderungen am Fahrzeug sind ge-
ring, die Mehrkosten des Systems halten sich fir den Kunden in Grenzen
und bei hohen Fahranteilen in der Stadt kdnnen Effizienzpotenziale von
funf bis zehn Prozent erzielt werden.

Beim ,ICE efficient" werden zuséatzlich weitere Komponenten elektri-
fiziert (z. B. Turbolader, Klimakompressor, Lenkungspumpe), um die
Energieeffizienz des Fahrzeugs zu erhdéhen. Der Wertschdpfungsanteil
elektrischer und elektronischer Komponenten nimmt also weiter zu.

Ein Mild-Hybrid kann darUber hinaus Bremsenergie rlickgewinnen
(sog. Rekuperation) sowie eine Schub- und Boostfunktion realisieren, mit
der der Verbrennungsmotor zeitweise unterstitzt werden kann, z. B. fur
starkeres Beschleunigen. Der Verbrennungsmotor wird durch einen rela-
tiv kleinen Elektromotor mit ca. 15 kW unterstitzt. Bis zu bestimmten Ge-
schwindigkeiten ist ein zusatzliches ,Segeln” méglich, so dass das Fahr-
zeug z. B. beim Anrollen an eine rote Ampel oder auf der Autobahn den
Verbrennungsmotor abschaltet, um Energie einzusparen. Das Bordnetz
wird hier generell mit héheren Spannungen (z. B. 48-Volt-System) betrie-
ben, so dass auch Nebenaggregate elektrisch und effizienter betrieben
werden. Der Einbau des Hybridsystems einschlie3lich des Bordnetzes
bedeutet mehr Komplexitat, hbhere Masse und Kosten, ermdglicht aber
je nach Anwendungsprofil ein Effizienzpotenzial von 15 bis 20 Prozent
gegeniber einem konventionellen Fahrzeug.

Voll-Hybride kénnen flirr einen begrenzten Zeitraum elektrisches Fah-
ren ermdglichen. Die Batterie ist grof3er (ca. 2—4 kWh) und kann dement-
sprechend mehr elektrische Energie speichern und abgeben, kann aber
nicht von auf3en aufgeladen werden. Die Energie fur das elektrische Fah-
ren stammt ausschliel3lich aus der Bremsenergierickgewinnung und der
Nutzung des Verbrennungsmotors als Generator. Einer héheren Komple-
xitdt und zusétzlichen Masse stehen hdhere Kraftstoffeinsparungen (vor
allem im Stadtverkehr, 22—25 Prozent) und kurze lokale emissionsfreie
Fahrten gegenuber. Plug-in-Hybride kdnnen zusétzlich tber eine ex-
terne Stromquelle aufgeladen werden. Die Batterie des Fahrzeugs ist gro-
Rer dimensioniert (derzeit ca. 5-15 kWh) und ermdglicht rein elektrisches
Fahren von ca. 50 bis (perspektivisch) 100 km.

Bei einem Range-Extender-Elektrofahrzeug (REEV) treibt der einge-
baute Verbrennungsmotor immer einen Generator an, der mechanische
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in elektrische Energie wandelt und in die Batterie des Fahrzeugs ein-
speist. Fur diese Funktion kann der Verbrennungsmotor kleiner und eher
fur einen stationaren Betrieb (im Bestpunkt) ausgelegt sein. Fir den Vor-
trieb ist nur der Elektromotor zustandig. Der Range Extender kann bei
konstanter Geschwindigkeit im bestmdglichen Wirkungsgradbereich ar-
beiten, um Verbrauch und Emissionen zu optimieren. Dem stehen ein
komplexes Gesamtsystemdesign und eine hohe Masse gegenuber. Ne-
ben 4-Takt-Hubkolbenverbrennungsmotoren kénnen auch andere Tech-
nologien wie Wankelmotoren, Zweitaktmotoren, Brennstoffzellensysteme
oder Gasturbinen als Range Extender eingesetzt werden.

Batterieelektrisches Fahrzeug (BEV)

Ein batterieelektrisches Fahrzeug verfligt Gber ein rein elektrisches An-
triebssystem, das aus einem Batteriesystem, einem oder mehreren Elekt-
romotoren sowie der Leistungselektronik (einschlieRlich Ladesystem) be-
steht. Das Energiespeichersystem ist relativ grof3 (20—150 kWh) und kann
Uber das externe Stromnetz wieder aufgeladen werden. Dartber hinaus
wird durch Rekuperation kontinuierlich Bremsenergie zuriickgewonnen
und in die Traktionsbatterie eingespeist. Konventionelle Komponenten
wie Verbrennungsmotor, Kraftstoffversorgung, Abgasanlage, Anlasser
und Lichtmaschine entfallen. Im Vergleich zu rein verbrennungsmotori-
schen oder hybriden Fahrzeugen verringert sich die Teilekomplexitat im
Antriebsstrang. Ein Elektrofahrzeug erzeugt lokal und wahrend der Fahrt
keine Emissionen. Sofern das Fahrzeug mit erneuerbarer Energie betrie-
ben wird, lassen sich zudem hohe Emissionsvorteile Gber den gesamten
Lebenszyklus des Fahrzeugs realisieren.

Brennstoffzellenfahrzeug (FCEV)

Bei einem Brennstoffzellenfahrzeug wird der E-Motor ebenfalls aus
(kleineren) Batterien angetrieben, die jedoch kontinuierlich aus einem mit
Wasserstoff betriebenen Brennstoffzellensystem gespeist werden. Im An-
triebsstrang werden Uber Wasserstofftanks ca. 3 bis 6 kg Wasserstoff bei
700 bar gespeichert, so dass Reichweiten von ca. 400 km realisiert wer-
den kdnnen. Die Betankung erfolgt innerhalb von wenigen Minuten. Die
Nachteile von Brennstoffzellenfahrzeugen sind derzeit noch hohe An-
schaffungskosten und eine geringe Verfligbarkeit der Wasserstoffinfra-
struktur.

Mit einem steigenden Elektrifizierungsgrad verandern sich die fur die
Wertschopfung relevanten Schlisselkomponenten am Fahrzeug, hier ins-
besondere im Antriebsstrang. Die neuen, veranderten oder nicht mehr be-
notigten Komponenten fir jedes Antriebskonzept sind in der folgenden
Abbildung mit einem Zeithorizont bis 2030 dargestellt. Sie umfassen die
wesentlichen Systeme, die fir die Wertschépfung der Fahrzeuge — und
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damit auch deren Beschaftigungspotenzial — relevant sind: Verbrennungs-
motor inkl. Peripherie, Getriebe, elektrische Maschinen, Batteriesysteme,
Leistungselektronik und Brennstoffzellensysteme.

Abbildung 2: Ubersicht neuer, modifizierter und nicht mehr notwendiger
Komponenten nach Antriebskonzept

Antriebskonzepte ICE HEV PHEV REEV BEV FCEV
Komponenten Verinderungen der Systeme bis 2030
Verbrennungsmotor Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert - -
Starter & Lichtmaschine Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert - -
Abgasanlage / Luftsystem Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert - Modifiziert
Kraftstoffversorgung Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert - Modifiziert
Getriebe Modifiziert Modifiziert Modifiziert - - -
Elektrische Antriebsmaschine n.Vv. - - - - -
Batterie-System fiir Antrieb nV. - - - - -
Ladesystem intern n.V. n.V. - - - n.V.
Brennstoffzellen-System nV. nV. nVv. nVy. nV. -

Quelle: in Anlehnung an Hans-Bockler-Stiftung 2012

Automobilhersteller, Zulieferer und Forschungsinstitute entwickeln die
einzelnen Technologien und Komponenten kontinuierlich weiter, um sie
technisch zu verbessern und effizienter zu machen, aber auch um sie
kostengunstiger zu produzieren und damit Wettbewerbsvorteile zu erzie-
len. Ubergeordnetes Ziel der Elektrifizierung ist es, die Fahrzeuge ener-
gieeffizienter zu machen und damit Verbrauch und Emissionen zu sen-
ken.

Neben dem Ziel, die CO.-Grenzwerte einzuhalten, gibt es landerspe-
zifische Treiber wie verpflichtende Quoten fur E-Fahrzeuge, wie sie in
China ab 2019 erfllt werden missen (bis zu 12 %), aber auch mégliche
Betriebs- oder sogar Verkaufsverbote fur Verbrennungsfahrzeuge in der
Zukunft. Dabei ist auch die Optimierung konventioneller Fahrzeuge und
Komponenten weiterhin von hoher, aber aktuell abnehmender, Relevanz.
Mit zunehmender Produktion elektrischer Komponenten ist zu erwarten,
dass die Preise stetig sinken und schlie3lich mit den konventionellen
Fahrzeugen konkurrenzfahig werden, bei ahnlichen oder sogar besseren
Fahreigenschaften.
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Deutsche und internationale Automobilhersteller setzen verstarkt auf
eine Elektrifizierung des Antriebsstrangs, um Strafzahlungen in Bezug auf
die Uberschreitung von CO»-Grenzwerten zu vermeiden. Diese Grenz-
werte betrugen in der Europaischen Union im Jahr 2015 130g CO2/km
und erreichen 95 g/km im Jahr 2021. Die Strafzahlungen ergeben sich
dabei durch die Uberschreitung der genannten Limits, wobei 95 Euro je
Gramm CO; Uber dem Zielwert gezahlt werden muss, multipliziert mit den
gesamten Neuzulassungszahlen des Vorjahres je Automobilhersteller.
Der Zielwert je Hersteller weicht in der Realitat von den 95 g/km ab, da
dieser u. a. auch das Durchschnittsgewicht der jeweiligen Flotte des Her-
stellers beriicksichtigt.

In Abbildung 3 ist zu sehen, dass die Ziele 2015 von allen Herstellern
erreicht wurden und weiter bis 2016 absinken. 2017 ist erstmals wieder
ein Anstieg der CO2-Emissionen je Hersteller zu erkennen, nur BMW und
Toyota kénnen den Schnitt weiter senken. 2019/2020 schlief3lich formen
die Hersteller sog. ,CO2-Pools” (z. B. Toyota mit Mazda; FCA mit Tesla),
um die Flottenziele gemeinsam zu erreichen. Die Durchschnittswerte stei-
gen aber weiter an, so dass ohne elektrifizierte Fahrzeuge (und deren
Doppelanrechnung fir den CO2-Wert) das Ziel von allen Herstellern ver-
fehlt ware. Im Durchschnitt aller Hersteller liegt der NEFZ-Wert (NEFZ:
Neuer Europaischer Fahrzyklus) bei 122 g/km, der Zielwert weiterhin bei
95 g/km.

Auf die jeweiligen CO.-Werte der Hersteller und Hersteller-Pools wir-
ken zudem sog. Supercredits (bis zu =11 %). Neben der Doppelanrech-
nung von BEV (2 x 0g/km) und PHEV (2 x NEFZ-CO_,-AusstoR) flielken
noch weitere Faktoren in die Berechnung des CO2-Werts je Hersteller ein:
sog. ,Phase-in“- und ,Eco-innovation“-Credits. Die durchschnittlichen
CO2-Emissionswerte von Neuwagen gingen von 122 g/km (NEFZ) im Jahr
2019 auf ein geschatztes Niveau von 107 g/km im Jahr 2020 zuriick. Dies
entspricht einer Reduktionsrate von etwa 1 g/km pro Monat, wahrend von
2015 bis 2019 die Reduktionsrate nur bei etwa 0,6 g/km CO; pro Jahr lag.

Alle Herstellerpools haben ihre jeweiligen CO2-Zielwerte fur 2020 ein-
gehalten oder sind sehr nahe dran, so dass keine wesentlichen Strafzah-
lungen zu erwarten sind. Unter der Annahme konservativer Schatzungen
fir Phase-in- und Oko-Innovationsgutschriften lag das durchschnittliche
CO2-Niveau von Neuwagen im Jahr 2020 bei 97 g/km (NEF2Z).
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Abbildung 3: Entwicklung der CO»-Emissionen internationaler
Automobilhersteller

Manufacturer pool/ EU market Average
Manufacturer share (%) mass (kg) CO, values (g/km, NEDC)
2019 Change 2020/21
average 2018-2019 Target
Toyota-Mazda 7 1.365 108 -2 95
Missan 3 1.3:M n4 =1 95
PSA-Opel 16 1.288 1s 1 92
FCA-Tesla & 1.360 116 -6 94
Renault n 1,299 na 5 92
Average 1,421 122 1 96
VW Group 24 1.453 124 2 Q7
BMW 6 1,616 127 1 103
Ford 6 1,466 13 -3 98
Volvo 2 1,796 132 (4] 109
Daimler & 1.592 137 k] 102
Average CO, emissions (g/km, NEDC)
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Quelle: ICCT 2020

Auch die Covid-19-Pandemie hatte einen signifikanten Einfluss auf den
europaischen Automarkt im Jahr 2020 und die Erreichung der CO»-Ziele
der Automobilhersteller. Sie fuhrte u. a. zur Einfihrung der sog. Innovati-
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onspramie i. H. v. bis zu 9.000 Euro fur rein batterieelektrische Fahrzeuge
und sprunghaft ansteigende Verkaufszahlen zum Ende des Jahres 2020.
Insgesamt brach der Automobilmarkt durch die Corona-Pandemie und
durch den damit einhergehenden Lockdown stark ein: Die Pkw-Neuzulas-
sungen erreichten dabei im April 2020 einen Tiefststand von —79 Prozent
im Vergleich zu den Neuzulassungen ein Jahr zuvor. Bis zum Ende des
Jahres erholte sich der Markt etwas: Insgesamt lagen die Neuzulassun-
gen aber immer noch um 25 Prozent unter denen von 2019.

Unter den Herstellern war Kia am wenigsten stark betroffen (-16 %),
wahrend der PSA-Opel-Pool mit dem starksten Rickgang im Jahresver-
gleich konfrontiert war (=30 %). Der marktweite Anteil von Elektrofahrzeu-
gen stieg von drei Prozent im Jahr 2019 auf elf Prozent im Jahr 2020.
Etwa die Halfte der neu zugelassenen Elektrofahrzeuge waren batterie-
elektrisch (6 %), die andere Halfte waren Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeuge
(5 %). Im Laufe des Jahres wuchs der Anteil der Elektrofahrzeuge konti-
nuierlich und erreichte im Monat Dezember einen Anteil von 23 Prozent.
Im Falle von Daimler machten Elektrofahrzeuge fast die Halfte (46 %) der
Neuzulassungen im Dezember aus (33 Prozent Plug-in-Hybrid, 13 Pro-
zent batterieelektrische Fahrzeuge).

Fir das Gesamtjahr 2020 hatten Daimler (21 %), BMW (17 %) und Kia
(17 %) die héchsten Anteile an Elektrofahrzeugen, einschlieRlich Plug-in-
Hybridfahrzeugen. Alle Hersteller erreichten Elektrofahrzeug-Marktanteile
von uber zehn Prozent, mit Ausnahme von Toyota-Mazda (2 %) und PSA-
Opel (7 %).

Abbildung 4: Einfluss von Covid-19 auf die Pkw-Neuzulassungen und
Anteil E-Fahrzeuge im Vergleich 2019 und 2020

Neuzulassungen  Verdnderung zu Anteil E-Fahrzeuge an
2020 2019 Neuzulassungen

Dez 20 2020 2019
PSA-Opel 1.723.970 -30% 9% 7% 0%
BMW 819.116 -19% 26% 17% 9%
Renault 1.189.958 -26% 23% 10% 3%
Hyundai 413.550 -25% 30% 15% 7%
Kia 416.561 -16% 26% 17% 6%
Nissan 283.802 -27% 18% 11% 9%
Toyota-Mazda 827.056 -20% 6% 2% 0%
Durchschnitt 23% 11% 3%
Ford-Volvo 952.174 -28% 16% 12% 3%
FCA-Tesla-Honda 859.451 -25% 32% 13% 9%
Daimler 751.951 -25% 46% 21% 18%
VW Gruppe 2.958.845 -21% 25% 11% 9%

Quelle: in Anlehnung an ICCT 2020
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Der globale Bestand von E-Fahrzeugen (BEV und PHEV) nahm im Jahr
2020 um drei Millionen Fahrzeuge zu, so dass Ende 2020 weltweit ca. 10,8
Millionen E-Fahrzeuge zugelassen waren. Im Vergleich zum Vorjahr be-
deutet dies eine Zunahme um knapp 38 Prozent und weiterhin hohe Stei-
gerungsraten (+40 Prozent 2019, +64 Prozent 2018). Trotzdem ist im
Vergleich der Anteil elektrisch betriebener Fahrzeuge am Gesamtbestand
nach wie vor gering und liegt bei nur 0,9 Prozent.

China hat weiterhin mit Abstand die meisten E-Fahrzeuge im Markt:
2019 sind es 3,8 Millionen, 2020 bereits finf Millionen. In Deutschland
liegen die Bestandszahlen 2019 bei 0,24 Millionen und 2020 bei 0,57 Mil-
lionen. In den USA nahmen die Bestandszahlen vergleichsweise wenig
zu: von 1,45 Millionen im Jahr 2019 auf 1,77 Millionen im Jahr 2020.

Abbildung 5: Entwicklung des globalen E-Fahrzeug-Bestands, 2015-2020

® China Deutschland ®Frankreich ®Japan ™ Niederlande ®BUK ®USA Restliche **'~'+

+ 0,
12.000.000 38%

10.000.000
+ 40%

8.000.000
+ 64%

6.000.000
+58% )
4.000.000 + 549 —
+ 66%

2.000.000 !
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Quelle: in Anlehnung an ZSW 2020, eigene Darstellung

Insgesamt wurden im Jahr 2020 ca. 3,2 Millionen E-Fahrzeuge weltweit
verkauft. In der EU lagen die Neuzulassungen bei ca. 1,45 Millionen Fahr-
zeugen, dies entspricht einem Marktanteil von ca. elf Prozent am Gesamt-
markt 2020. Deutschland liegt (auch aufgrund der Innovationspramie und
der MwSt.-Senkung) mit 14 Prozent etwas Uber dem EU-Durchschnitt.
Auch Frankreich (11 %), v. a. aber die Niederlande (25 %) und Norwegen
(75 %) liegen Uber dem Durchschnitt. Europa ist 2020 damit insgesamt
groBter E-Auto-Markt, der Anteil an PHEV ist aber (z. B. im Vergleich mit
China) sehr hoch.
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In absoluten Zahlen bedeutet dies: 394.000 neue E-Fahrzeuge in
Deutschland, 195.000 in Frankreich, 88.000 in den Niederlanden und
108.000 in Norwegen. Im Gesamtjahr 2020 fiir Europa nahmen die Stlick-
zahlen von BEV um +107 Prozent und 745.000 Fahrzeuge zu (Marktanteil
sechs Prozent), von PHEV um +211 % und 619.000 Fahrzeuge (Markt-
anteil funf Prozent).

Abbildung 6: Entwicklung der E-Fahrzeug-Neuzulassungen fur
ausgewahlte Lander, 2015-2020
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Quelle: in Anlehnung an ZSW 2020, eigene Darstellung

Insbesondere Tesla und chinesische OEM treiben dabei die Marktent-
wicklung, allerdings seit 2020 mit stark wachsendem Einfluss deutscher
Automobilhersteller. Tesla fuhrte auch 2020 und damit zum dritten Mal in
Folge mit ca. 500.000 verkauften Fahrzeugen die Rangliste bei Neuzulas-
sungen an. Insgesamt wurden seit 2015 kumuliert ca. 1,38 Millionen
Tesla-Fahrzeuge verkauft, gefolgt von BYD mit 0,9 Millionen Fahrzeugen
und VW mit 0,8 Millionen Fahrzeugen. Allein im Jahr 2020 hat VW den
Absatz elektrifizierter Fahrzeuge um ca. 325.000 auf 422.000 gesteigert.
Auch weitere deutsche Hersteller wie BMW (193.000 im Jahr 2020) und
Mercedes Benz (163.000) konnten den Absatz steigern (VW: +438 %;
BMW: +157 %; Mercedes: +466 %).

Topmodell nach weltweiten Verkaufszahlen ist auch 2020 weiterhin
das Tesla Model 3 (362.000-mal verkauft), gefolgt von einem neuen,
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gunstigen Fahrzeugkonzept aus China: dem Hongguan Mini EV (119.000-
mal verkauft) sowie dem Renault Zoe mit 103.000 verkauften Einheiten.

Abbildung 7: Entwicklung der E-Fahrzeug-Neuzulassungen
ausgewahlter Automobilhersteller, 2015-2020
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Quelle: in Anlehnung an ZSW 2020, eigene Darstellung

Die politischen Rahmenbedingungen zur Férderung und Regulierung al-
ternativer Antriebe im internationalen Vergleich sind in Abbildung 8 dar-
gestellt. Nach wie vor gultig sind die CO,-Zielwerte in der EU von ca. 81 g
CO./km fur das Jahr 2025 (—15 Prozent zu 2021) und 59 g CO2/km fur
2030 (—38 Prozent zu 2021). Nach wie vor im Gesprach ist eine Verschér-
fung der Zielwerte in der EU auf z. B. —50 Prozent im Jahr 2030, was dann
ca. 48 g COz/km entsprechen wirde.

In Diskussion ist zudem derzeit die Euro-7-Abgasnorm, die nach der-
zeitigem Kenntnisstand wohl in etwas entschéarfter Variante umgesetzt
werden soll. So kénnten hier u. a. die Fahrsituationen, in denen die CO.-
und weiteren Schadstoffgrenzwerte eingehalten werden muissen, gelo-
ckert werden. Die Ladeinfrastruktur stieg in Deutschland von ca. 22.000
im Jahr 2019 auf ca. 44.000 im Jahr 2020 an, so dass hier eine Verdopp-
lung erzielt werden konnte.
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Abbildung 8: Politische Rahmenbedingungen fiir alternative Antriebe im internationalen Vergleich

2020

- 2019

P
2 S

2020: 569.000 412.000 454,000 297.000 480.000
2019:239.000 237.000 269.000 208.000 376.000
2022: | Mio. . . ; 2020: 0,2 Mio.
30301 loMie, 22 LElHie. THHZ Mo 2025: | Mio. 7
BEV: 9.000 € BEV: 3.300 € BEV: bis 7000 € BEV: 4.000 € .
PHEV: 6.750 € PHEV: 2000 €
2015: 130 CO,; g/lkm
2021:95 CO,; g/lkm
2025:81 CO, g/lkm (-15% zum Wert von 2021) B
2030:59/ 48 CO, g/lkm (-37,5%/ -50% zum Wert von 2021)
MSHERIENC BOE D ikl e o et Verkaufsverbot  Verkaufsverbot  Verkaufsverbot
et Spac Eaneyerbol ab 2040 ab 2030 ab 2025
(vorgeschlagen) ab 2050
2020:44.500 33.300 46.000 66.400 18.500
2019:22.031 27.094 24.770 50.043 9436

1.773.000 323.000 5.009.000
1.450.000 294.000 3.810.000
2025: 3,3 Mio 2020: | Mio 2020: 4,6 Mio.
BEV: 7.500£ FCEV: BEV: 3.000 €

16.600€

2020: 121 CO,; 2020:105CO,glkm 2020:117 CO,

glkm 2030:93 CO, g/lkm glkm
VerkaufS\ierbot i Verkaufsverbot  Verkaufsverbot
&0aB¢ e nach ab 2040 ab 2060
Bundesstaat)
96.536 29.800 807.000
77.358 30394 515.908

Quelle: in Anlehnung an e-mobil BW 2019
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4. Szenarien zum Markthochlauf der
Elektromobilitat

Ziel dieser Untersuchung ist neben dem Monitoring der Entwicklung inter-
nationaler Produktions- und Marktdaten im Bereich alternativer Antriebe
auch die kontinuierliche Untersuchung von Erwartungen und Einschét-
zungen zur Geschwindigkeit des Markthochlaufs flr elektrifizierte An-
triebe. Hierfir wurden Uber den gesamten Zeitraum der Studie Pkw-
Neuzulassungsszenarien untersucht und deren Annahmen und Rahmen-
bedingungen sowie die resultierenden Marktanteile alternativ angetriebe-
ner Pkw festgehalten.

Insgesamt wurden so im Rahmen des Projekts 91 Szenarien ausge-
wertet, wobei 2020 13 Szenarien neu hinzukamen. Sie werden im Folgen-
den separat ausgewertet und dargestellt, um den aktuellen Entwicklungen
Rechnung zu tragen. Es wurden nur Szenarien in die Betrachtung einbe-
zogen, die sich auf Neuzulassungen beziehen (keine Bestandsentwick-
lung) und die durch eigene, modellgestitzte Simulationen berechnet wur-
den (keine ,best guess“-Szenarien). Der regionale Fokus der Auswertung
lag auf dem deutschen und européischen Fahrzeugmarkt. Abbildung 9 stellt
die Datenbank zum Monitoring der Elektromobilitdtsszenarien exempla-
risch dar.
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Abbildung 9: Exemplarische Darstellung der Datenbank zum Monitoring von Markthochlaufszenarien der Elektrifizierung
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1||Rol_(2016) Scenario B 2030 EU EU 2016 Progressiv
|| Kug_(2015)_BAU 2030 GER EU 2015 BAU 05102 03324 0,0074 1E-10
Kug_(2015) TED 2030 GER EU 2015 progressiv 06102 03324 0,0074 1E-10
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||Hac_(2014) Grenzenlos eMobil 2050 GER EU 2014 Progressiv 058 0,42 1E-10
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| [[IEA_(2010)_BLUE Map [global) 2050 global Welt 2010 progressiv 08104 0,1626 o0.027 1E-10
(| IEA_(2010) Baseline [OECD] 2030 QECD Rest 2010 konservativ 0,5176 04792 00032 1E-10

Quelle: eigene Darstellung
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Die Ergebnisse dieser Meta-Analyse fir die Jahre 2010 bis 2019 sind in
Abbildung 10 dargestellt, untergliedert in ,moderate” (business as usual)
und ,ambitionierte* Szenarien (progressive Fortschreibung von Rahmen-
bedingungen wie Batteriepreis, Verflugbarkeit Ladeinfrastruktur, Ausbau
Modellportfolio und Produktionsvolumina).

Die Darstellungen sind untergliedert in konventionelle, verbrennungs-
motorische Fahrzeuge (ICE — Internal Combustion Engine in blau),
PHEVs in rot und BEVs in grun. Es werden letztlich die Bandbreiten der
Neuzulassungs-Anteile Uber alle Szenarien hinweg dargestellt und die
Entwicklung des Medians hervorgehoben. Im Zieljahr 2030 liegt der Me-
dian bei den moderaten Szenarien fur ICE-Fahrzeuge bei 85 Prozent, der
PHEVs bei elf Prozent und der BEVs bei nur vier Prozent. Bei den ambi-
tionierten Szenarien sind viel groRere Schwankungen und Bandbreiten im
Jahr 2030 zu erkennen, auch der Median liegt bei den elektrifizierten
Fahrzeugen hoéher (17 % PHEV, 21 % BEV) und bei den verbrennungs-
motorischen entsprechend geringer (62 % ICE).

Abbildung 10: Meta-Analyse zu Neuzulassungs-Szenarien elektrifizierter
Pkw, ,moderate” und ,ambitionierte* Szenarien (78 Szenarien
insgesamt, veroffentlicht 2010-2019)
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Quelle: eigene Darstellung

In Abbildung 11 sind nur die ab dem Jahr 2020 durchgefiihrten und ver-
offentlichten Studien und deren Szenario-Ergebnisse (insgesamt 13 Sze-
narien) dargestellt, die sich ganz deutlich aufgrund der sich fir E-Mobilitat
positiv entwickelnden Rahmenbedingungen von den vorhergehenden un-
terscheiden: Selbst in den ,moderaten” Szenarien wird im Jahr 2030 nur
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noch ein maximaler ICE-Anteil von 72 Prozent gesehen, der Median liegt
bei 62 Prozent. Dagegen steigen die Anteile von PHEV auf 20 Prozent an
(elf Prozent in vorherigen Szenarien, 2010-2019), die von BEV noch ein-
mal starker auf 18 Prozent (von vier Prozent in vorheriger Untersuchung).

Die Bandbreite bei den progressiven Szenarien ist noch extremer und
reicht bis zu 90 Prozent BEV-Anteil im Jahr 2030, der Median liegt hier
bei 45 Prozent (21 Prozent in vorherigen Szenarien), der ICE-Anteil hin-
gegen variiert viel starker in Richtung eines vollstéandigen Phase-Outs, der
Median liegt aber nach wie vor bei 38 Prozent im Jahr 2030 (62 Prozent
in vorherigen Darstellungen). Interessant ist die Entwicklung der PHEV-
Neuzulassungsanteile: Diese stagnieren auf gleichem Niveau (17 Prozent
jeweils), die Trendkurve aber entwickelt sich nach 2026 viel starker und
schneller in den negativen Bereich — so dass diese Berechnungen von
einem schnelleren Ubergang der ,Briickentechnologie* PHEV zu reinen
E-Fahrzeugen ausgeht.

Abbildung 11: Meta-Analyse zu Neuzulassungs-Szenarien elektrifizierter
Pkw, ,moderate” und ,ambitionierte” Szenarien (13 Szenarien
insgesamt, veroffentlicht 2020)
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Quelle: eigene Darstellung

Neben den reinen Neuzulassungsanteilen der unterschiedlichen An-
triebsstrangvarianten fiir verschiedene Zeitpunkte bis 2030 wurden die je-
weiligen Szenarien auch hinsichtlich der zugrundeliegenden Rahmenbe-
dingungen und Entwicklung der StellgréRen analysiert. In Abbildung 12
sind die wesentlichen Rahmenbedingungen und Stellschrauben zu se-
hen, auf deren Basis die unterschiedlichen ,moderaten” und ,progressi-
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ven* Szenarien simuliert wurden. Diese unterscheiden sich insbesondere
bei der Verfugbarkeit von Ladeinfrastruktur, der Entwicklung der Batterie-
kosten, dem CO.-Flottengrenzwert sowie der Verflugbarkeit von elektri-
schen Fahrzeugen (d. h. der Produktionskapazitaten und der am Markt
verfigbaren E-Modelle).

Im Vergleich der Rahmenbedingungen bei den neueren Studien ab
2020 (in rot) kann v. a. eine Verscharfung des CO»-Grenzwerts sowie ein
schnellerer Riickgang der Batteriekosten identifiziert werden. Insbeson-
dere die geringeren Batteriekosten in Verbindung mit einer weiter anstei-
genden Produktverfligbarkeit sorgen fur frihere (kostenseitige) Wettbe-
werbsfahigkeit der reinen E-Fahrzeuge.

Abbildung 12: Analyse der Annahmen und Rahmenbedingungen bei
.moderaten” und ,ambitionierten” Szenarien
(rot: Annahmen bei Szenarien aus dem Jahr 2020)

1= —
»Moderat* ! »Ambitioniert" l ’ N |- EE N
Verfiigbarkeit Ladeinfrastruktur: Verfiigbarkeit Ladeinfrastruktur:

m 2025 bei 20 % m 2025 bei 60 %

s 2030 bei 30 % m 2030 bei 80 %
Batteriekosten: Batteriekosten:

s 2020 bei 250 EUR/KWh m 2020 bei <200 EUR/KWh

m 2030 bei 200 EUR/KWh (<150) m 2030 bei <150 EUR/kWh (<100)
CO,-Flottengrenzwert: CO,-Flottengrenzwert:

m 2021: 95 g/km m 2021: 95 g/km

s 2030: 67 g/km (59) = 2030: 50 g/km

Verfiigbarkeit EV: moderat steigend Verfiigbarkeit EV: stark steigend
Quelle: eigene Darstellung

Nach der Identifikation kritischer Stellgré3en, deren Auspragungen und
Einfluss auf die Marktdurchdringung elektrifizierter Fahrzeuge, konnen
diese fir die Simulation eigener konsistenter Markthochlaufszenarien ver-
wendet werden. Sie liefern die Basis zur Simulation der europaweiten
Pkw-Marktentwicklung und damit auch der Nachfrage nach neuen oder
veranderten Komponenten sowie Umsatz- bzw. Kostenentwicklungen.
Fur die Simulation wird das am DLR (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt) entwickelte und verifizierte Fahrzeugszenario-Modell Vector21 ver-
wendet.
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Exkurs: Methodik des Vector21-Neuwagen-
Fahrzeugszenario-Modells

Das Fahrzeugszenario-Modell Vector21 ermdglicht die Simula-
tion des Kaufverhaltens von Neuwagenkunden unter Beriicksich-
tigung komplexer Rahmenbedingungen. Einerseits werden im
Rahmen der Simulation Kundenprofile mit unterschiedlichen Ei-
genschaften (z. B. in der Jahresfahrleistung und Fahrzeuggrof3e)
sowie jeweils konkreten Anforderungen an das Fahrzeug gene-
riert. Dadurch kdnnen unterschiedliche Zahlungsbereitschaften,
abhangig vom Kundentyp, simuliert und Kaufe fir umweltfreund-
liche Fahrzeuge mit héheren Kosten realisiert werden. Unter Kos-
ten werden die Gesamtbesitzkosten verstanden, die sich aus den
Anschaffungskosten sowie den Betriebskosten zusammensetzen
(TCO — Total Cost of Ownership).

Auf der anderen Seite werden in dem Modell Fahrzeuge mit un-
terschiedlichen Antriebskonzepten, -technologien und Treibstoff-
arten generiert und den Kunden angeboten. Dabei sind technolo-
gische und kostenseitige Entwicklungen der Fahrzeuge und einer
Vielzahl von Komponenten bertcksichtigt (z. B. Batteriesystem,
Elektromotor, Leistungselektronik).Die Kaufentscheidung wird in
einem modellierten Umfeld simuliert, das zum einen auf politi-
schen Entscheidungen/Diskussionen (z. B. Kraftstoffbesteuerung
oder CO»-Flottengrenzwert) und zum anderen auf Angaben aus
der Literatur (z. B. Entwicklung der Energiekosten oder Ausbau
der Lade- und Betankungsinfrastruktur) basiert.

Dem Kunden wird unterstellt, dass er das Fahrzeug kauft, das
seine Anforderungen an ein Fahrzeug sowie die notwendige Inf-
rastruktur erfillt und die fur ihn hinsichtlich der Gesamtkosten
gunstigste Variante darstellt. Die Kunden sind zudem in Adopter-
gruppen eingeteilt, die Informationen tber die Technologieoffen-
heit und finanzielle Zuzahlungsbereitschaft fir umweltfreundliche
Fahrzeuge bereitstellen.

Die im Modell hinterlegten Fahrzeuge unterscheiden sich nach
Fahrzeugsegment sowie Antriebsstrangkonzept, folglich kann je-
dem ein spezifischer Energieverbrauch sowie Kosten der verbau-
ten Komponenten zugewiesen werden. Bei der zukiinftigen Ent-
wicklung des spezifischen Energieverbrauchs findet das Poten-
zial zur Verbesserung und Weiterentwicklung von Fahrzeugtech-
nologien Anwendung, wie z. B. Leichtbautechnologien oder auch
Downsizing. Fir die Ermittlung der Fahrzeug- und Komponenten-
kosten werden Kostenverlaufe und eigene Kostenmodelle heran-
gezogen.
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Abbildung 13: Struktur des DLR-Fahrzeugszenario-Modells Vector21
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Quelle: eigene Darstellung

Zur Simulation eines jeweils moderaten (im Weiteren als ,business as
usual“ bezeichnet) und progressiven Szenarios wurde in der Strukturstu-
die BWe mobil 2019 in einem ersten Schritt das Rahmengerust der Input-
groRen auf Basis der Meta-Analyse definiert.'® Fiir beide Szenarien gel-
ten dabei Ubereinstimmende Annahmen in Bezug auf die Entwicklung der
Energiepreise (Ol, Benzin, Diesel, CNG (Compressed Natural Gas),
Strom, Wasserstoff) sowie der Benzin-/Diesel- und CNG-Infrastruktur-
verfugbarkeit. Diese wurden als nicht kritische Stellgré3en bewertet und
haben entsprechend weniger Einfluss auf die Marktdurchdringung elektri-
fizierter Fahrzeuge als o. g. Einflussfaktoren.

Moderates DLR-Vector21-Szenario: Folgende Abbildung illustriert,
wie sich die Marktanteile der einzelnen Antriebskonzepte von 2010 bis
2030 unter den definierten, moderat in die Zukunft fortgeschriebenen
Rahmenbedingungen entwickeln. Zu erkennen ist, dass bis zum Jahr
2020 auf dem europaischen Pkw-Markt die konventionellen Antriebsarten
nach wie vor dominieren, wobei die Dieselanteile kontinuierlich abnehmen
und Schritt fur Schritt durch benzinbetriebene Fahrzeuge ersetzt werden.
Bei den konventionellen Fahrzeugen entwickelt sich eine Verschiebung
zur Mikro-Hybridisierung, so dass 2020 schon mehr als 75 Prozent der
Pkw-Neufahrzeuge mit (z. T. aber noch geringfiigig) elektrifizierten Kom-
ponenten ausgestattet sind. Dieser Anteil steigt bis 2025 weiter auf Gber
85 Prozent und erreicht 2030 100 Prozent. Der ,ICE efficient* mit starker

16 Hier und im Folgenden: e-mobil BW (2019): Strukturstudie BWe mobil 2019. Stuttgart.
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elektrifizierten Nebenaggregaten und 48-Volt-System tritt ab 2020 in den
Volumenmarkt ein und erreicht 2030 rund sieben Prozent der Neuzulas-

sungsanteile.

Der Ubergang zu noch intensiver elektrifizierten Antriebsstréangen steht
hier in direkter Konkurrenz und wird von den Kunden insbesondere ab
2025 bevorzugt. Dies bildet sich in den steigenden Anteilen der Voll-Hyb-

rid Fahrzeuge ab (G-FHEV/D-FHEV). Der Anteil

. . . . BEV: Battery Electric Vehicle
der rein batterieelektrischen Fahrzeuge steigt CNG:  Compressed Natural Gas
2015-2020 von 0,2 Prozent auf 2,5 Prozent und | p-FHEV: Diesel Full-Hybrid Electric Vehicle
2025 dann bis auf sieben Prozent. Der PHEV hat | D: Diesel
. Busi e 1S . . shnlich G-PHEV: Gasoline Plug-In Hybrid Electric Vehicle
Im usiness-as-usual-czenario einen ahnlfichen G-FHEV: Gasoline Full-Hybrid Electric Vehicle
Markthochlauf wie der BEV. Zusammen erreichen | a: Gasoline

sie 2030 einen Marktanteil von rund 28 Prozent.

Erdgasfahrzeuge nehmen besonders in Sudeuropa ab 2025 zu, um so
der CO»-Gesetzgebung gerecht zu werden. Dies fuhrt zu einem Anstieg
auch im gesamteuropaischen Pkw-Neuwagenmarkt. Die konventionellen
Verbrennungsmotorfahrzeuge haben im Jahr 2030 noch einen Marktan-
teil von 67 Prozent, davon sind 60 Prozent mit Benzin betrieben (inkl. G-
HEV). Die Brennstoffzelle setzt sich bei reiner Betrachtung des Pkw-
Markts gegen die anderen Antriebskonzepte bis 2030 nicht durch.

Mit Blick auf die Ergebnisse der vorhergehenden Meta-Analyse lasst
sich das Ergebnis der Vector21-Simulation im Business-as-usual-Szena-
rio fur den Markthochlauf von PHEV und BEV als optimistischer einord-
nen. Wahrend 2030 der PHEV nur knapp Uber dem oberen Mittelwert-
punkt der Meta-Analyse rangiert, orientiert sich das batterieelektrische
Fahrzeug an den dort dargestellten Extremwerten.
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Abbildung 14: DLR-Vector21-Szenario (,business as usual“) der Pkw-
Neuzulassungsentwicklung fur den européischen Markt bis 2030
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Batterie
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Quelle: eigene Berechnung

Progressives DLR-Vector21-Szenario: Fir das progressive Szenario
stellt die nachfolgende Abbildung die Entwicklung der europdaischen Pkw-
Marktanteile dar. Bis zum Jahr 2020 ist die Entwicklung hier identisch zum
Business-as-usual-Szenario und erst dann greifen die verschéarfte Ent-
wicklung der CO»-Flottengrenzwerte sowie eine angebotsseitige schnel-
lere technologische Entwicklung der elektrifizierten Komponenten. Die
Diesel-Pkw-Marktanteile sinken ab 2020 kontinuierlich, so dass diese
Fahrzeuge bis 2030 fast komplett (1 %) aus dem Neuwagenmarkt ver-
drangt werden.

Beim ,ICE efficient* kann bereits 2020 ein Anteil von Uber acht Prozent
verzeichnet werden. Dieser steigt bis auf zwolf Prozent im Jahr 2025, wird
dann aber bis 2030 relativ schnell von den héher elektrifizierten Fahrzeu-
gen (Voll-Hybrid, Plug-in-Hybrid) aus dem Markt verdréngt. Dieser Markt-
rickgang betrifft im progressiven Szenario ab 2025 samtliche Benziner-
Varianten, sogar den Voll-Hybriden. Ab diesem Zeitpunkt baut der PHEV
seinen Marktanteil in Europa aus und erreicht bis 2029 tber 31 Prozent
Marktanteil. Innerhalb des Folgejahrs aber sinkt dieser aufgrund eines ho-
heren BEV-Anteils wieder auf 23 Prozent. Das batterieelektrische Fahr-
zeug Ubernimmt ab 2020 kontinuierlich Marktanteile vom Diesel und er-
reicht 2025 ca. elf Prozent. Dieser Anteil wachst dann rasant weiter an,
so dass 2030 insgesamt 51 Prozent Neuzulassungsanteil erreicht ist. Im
progressiven Szenario ist der Anteil damit um rund 37 Prozent héher als
im Business-as-usual-Szenario.

Im Hinblick auf die in der Meta-Analyse untersuchten Daten zu pro-
gressiven Szenarien entwickelt sich das Szenario des Vector21-Modells

2030

2030

CNG

Diesel

G-FHEV

Gasoline
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schneller hin zu hochelektrifizierten Antriebskonzepten. Die Entwicklung
der PHEV ist ungefahr im Mittelwert der Meta-Analyse einzuordnen. BEV
entwickeln sich ab 2020 deutlich progressiver als das Peloton der Daten-
punkte, wenngleich die berechneten Ergebnisse nicht an die obersten
Extremwerte stof3en.

Abbildung 15: DLR-Vector21-Szenario (,progressiv‘) der Pkw-
Neuzulassungsentwicklung fur den européischen Markt bis 2030
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Quelle: eigene Berechnung



DISPAN/FRIESKE: AUTOMOBILZULIEFERER UND ELEKTROMOBILITAT | 41

5. Transformationsprozess an
Standorten der Automobil-
zulieferindustrie — Auswertung
von Expertengesprachen

Im Rahmen des Projekts wurden Expert:innengesprache in zwei Wellen
durchgefiuhrt. In der ersten Runde fanden im Sommer 2019 in Baden-
Wirttemberg und Bayern Expert:inneninterviews mit Betriebsréat:innen
und teilweise Fuhrungskréften in acht Unternehmen der Automobilzulie-
ferindustrie sowie mit Betriebsrat:innen von drei Automobilherstellern
statt. Im Herbst 2020 wurden in der zweiten Runde zehn Betriebsratsvor-
sitzende und ein Geschaftsfihrer von Automobilzulieferern sowie zwei
Betriebsratsvorsitzende und zwei Betriebsrat:innen von Automobilherstel-
lern befragt. Der Grof3teil der Gesprachspartner:innen nahm an beiden
Wellen teil. Ein weiteres wichtiges empirisches Element der Untersu-
chung waren Arbeitskreise und Workshops mit Betriebsrat:innen der Zu-
lieferindustrie in Bayern (bei denen im Projektverlauf viermal Zwischener-
gebnisse vorgestellt und diskutiert wurden) und in Baden-Wirttemberg
(zwei Veranstaltungen).

Uber die Analyse der betrieblichen Transformationsprozesse und der
Einschatzung der Marktentwicklung durch die Unternehmen hinaus soll-
ten die Expertiinnengesprache und Workshops auch dazu dienen, die Be-
triebsrat:innen fir die Herausforderung Elektromaobilitat an ihren Standor-
ten zu sensibilisieren und einen Beitrag fur eine zukunftsorientierte Stand-
ortanalyse und daraus abgeleitete Standortkonzepte und -strategien zu
leisten.

Markante Veranderungen bei der Einstellung betrieblicher Akteure
Das wichtigste Ergebnis vorab: Bei allen Betriebsrat:innen hat sich die
Einschatzung und die Einstellung zum Thema Elektromobilitat im Jahr
2020 (dem ,Durchbruchsjahr der Elektromobilitat“) gegentiber 2019 mehr
oder weniger stark verandert. Mitte 2019 wurde die Einschatzung zur
Marktentwicklung von BEV von vielen Zulieferer-Betriebsrat:innen noch
skeptisch gesehen und es wurde von langfristig stabilen Stlickzahlen
beim Verbrenner ausgegangen.

»2030 wird der Verbrenneranteil zwar geringer sein als heute, aber bei einem
weltweiten Wachstum des Automarkts wird die Stiickzahl stabil bleiben.”

,Die Elektroautos kommen on top obendrauf.”

-Wir gehen von einer langwierigen Transformation aus. Vieles was wegfallt kann
in dem langfristigen Prozess kompensiert werden."
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Gleichwonhl trat in vielen Expert:innengesprachen zumindest unterschwel-
lig eine leichte Ungewissheit und Verunsicherung zutage — umso mehr, je
héher die Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor bzw. dem konventionel-
len Antriebsstrang am Standort war. Vielfach kann der Wunsch als Vater
des Gedankens ,es kann noch lange so weitergehen” bezeichnet werden.

In den Workshops und Expert:iinneninterviews dieser ersten Pro-
jektphase diskutierten die Betriebsrat:innen haufig dber Sinn und (vor al-
lem) Unsinn der Elektromobilitét mit Argumenten wie mangelnder Reich-
weite, fehlenden Rohstoffen, hohem Strombedarf bis hin zur Explosions-
und Brandgefahr. Die Nachteile von Elektroautos seien — so eine noch
2019 weitverbreitete Meinung in den Betrieben — so grol3, dass sie sich
Uberhaupt nicht oder aber nur sehr langsam durchsetzen wirden. Hin-
weise, dass diese Diskussion sich als gefahrlich fir Betriebe und Stand-
orte von Automobilzulieferern erweisen koénnte, wurden nicht wirklich
ernst genommen.

~Elektroautos haben so viele Nachteile fir den Nutzer und auch der dkologische
Sinn ist zweifelhaft. Wenn das Uberhaupt kommt, dann dauert’s noch lange.”

.Die Geschaftsleitung blockiert und setzt weiter auf den Verbrenner. Die wollen
von uns nix mit Transformationsstrategie erzahlt bekommen.“

Aber auch die Betriebsratsgremien, die das Thema Elektromobilitat auf-
gegriffen hatten, bissen in der Fihrungsetage haufig auf Granit, wie das
zweite Zitat zeigt. Insbesondere bei den weniger grol3en Automobilzulie-
ferern gabe es nur sehr begrenzte Mdglichkeiten fur Betriebsrat:innen, bei
strategischen Fragen mitzumischen und hier mit der Geschéftsleitung in
eine Diskussion zu kommen.

Im Kontrast zu den Zulieferern in der Breite hatten die grol3eren Sys-
temlieferanten die Themen Elektromobilitdt und autonomes Fahren be-
reits vor 2019 als Kernelemente in ihre Unternehmensstrategie aufge-
nommen. Hier bestand jedoch die Gefahr, dass die Fokussierung ver-
schiedener Zulieferkonzerne auf die gleichen Themen und Systeme direkt
in einen Verdrangungswettbewerb in einem (noch) engen Markt fiihren
kdnnte. Weiter angeheizt wurde die Konkurrenz um Auftrage im Elektro-
Antriebsstrang durch den Wettbewerb der OEM-Komponentenwerke mit
den Systemlieferanten, wie beispielsweise zwischen Mercedes-Benz und
ZF im Bereich der elektrischen Antriebsachse.

Zwischen den beiden Wellen im Sommer 2019 und im Herbst 2020
veranderten sich die Einschatzungen bei den meisten befragten Betriebs-
ratiinnen, die zuvor abwartend und skeptisch waren, sehr stark.!” Die

17 In die gleiche Richtung zeigen die Erkenntnisse aus mehreren Diskussionsrunden mit
insgesamt 250 Zulieferunternehmen in Sachsen und Thiringen: Mitte 2019 ,war die
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Ergebnisse der qualitativen Befragung von Betriebsrat:innen im Herbst
2020 zeigten zunéachst, dass die Lage und die Perspektiven der Standorte
von Automobilzulieferern sich in der von Corona Uberlagerten Transfor-
mation sehr heterogen darstellten (worauf beim Unterabschnitt ,Lage

2020“ noch zurickgekommen wird).

Ein gemeinsamer Nenner an den vom konventionellen Antriebsstrang
gepragten Standorten war, dass an emissionsfreien Antrieben fur Pkw
kein Weg mehr vorbeifiihrt und eine beschleunigte Entwicklung erwartet
wird. Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird von den Automobilher-
stellern forciert und der Pkw-Absatz verschiebt sich starker als noch 2019
erwartet in Richtung batterieelektrische Fahrzeuge. Eine strategische
Neuorientierung auf Produkte jenseits des Verbrenners hat nicht nur bei
den groRen Zulieferern, sondern auch bei denjenigen KMU-Zulieferern
eingesetzt, die den Ernst der Lage und die Beschleunigung der Entwick-
lung erkannt haben. Alles in allem haben sich im Herbst 2020 sowohl die
Ausgangslage in der Automobilindustrie als auch die Einschatzungen der
Betriebsrat:innen von Automobilzulieferern stark verandert. Markante
Veranderungen an verschiedenen Zuliefererstandorten aus der Erhebung
2020 im Vergleich zu 2019 sind hier schlaglichtartig zusammengefasst:

« Eine strategische Neuorientierung auf Produkte jenseits des Verbren-
ners wurde, nicht zuletzt aufgrund eines ,Sinneswandels beim Ge-
schaftsfuhrer”, eingeleitet, nachdem zuvor ausschlief3lich auf Produkte
fur den konventionellen Antriebsstrang (,den Verbrenner werden wir
noch Jahrzehnte haben®) gesetzt wurde.

« Entwicklungsauftrage im Bereich Verbrennungsmotoren sind stark ein-
gebrochen und die Geschéftsleitung kiindigt einen Stellenabbau an.

« Am Standort laufen nach und nach Produkte im konventionellen An-
triebsstrang aus, die Neuanlaufe elektrifizierter Aggregate erfolgen an
Auslandsstandorten. Neuprodukte am Standort waren tberlebensnot-
wendig.

« Die Reduktion der Abrufzahlen bei Drehteilen fir den konventionellen
Antriebsstrang wird fir den zu fast 100 Prozent davon abhangigen Be-
trieb friher und starker kommen, als zuvor erwartet.

o Der Ernst der Lage wurde am Standort 2020 erkannt. Aktuell leitet der
Betriebsrat eine Initiative fir neue Produkte und Innovationen als be-
teiligungsorientiertes Projekt ein.

Skepsis gegeniiber unserer Prognose einer bevorstehenden Trendwende zur Elektro-
mobilitdt bei Automobilzulieferern noch auRerordentlich hoch. ... Zwolf Monate spéter
wird erkennbar, dass das Jahr 2020 den Beginn einer nachhaltigen Trendwende zur
Elektromobilitat markiert.” (zitiert nach: Ifo-Institut (2021): Strukturwandel in der Auto-
mobilindustrie — wirkt die Pandemie als Beschleuniger? Miinchen, S. 6).
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Alles in allem ist auch an den Automobilzuliefererstandorten, an denen
die Betriebsrat:innen das Thema Elektromobilitat nicht ernst nahmen und
auf die lange Bank schoben, ein ,neuer Realitatssinn“ eingekehrt. Viele
betriebliche Akteure haben sich von der Sinn-/Unsinn-Diskussion rund um
Elektroautos verabschiedet und die Herausforderung angenommen, in
den Transformationsprozess einzusteigen.

Marktprognose 2030

Zwar deuten die Prognosen zur Marktentwicklung bei den Antriebsformen
im Pkw bereits seit Jahren auf eine starke Marktdurchdringung von Elekt-
rofahrzeugen (BEV, PHEV) bis 2030 hin. Bereits bei der Expertenbefra-
gung 2019 gingen die OEM-Vertreter:innen und die Betriebsrat:innen von
grolReren Systemzulieferern beim Weltmarkt 2030 von 30—-40-30 als
Hauptszenario aus. Demnach wirden 2030 bei den Neuzulassungen
30 Prozent Verbrenner, 40 Prozent Hybridfahrzeuge und 30 Prozent
Elektroautos angemeldet. Aber vor allem die betrieblichen Akteure in klei-
nen und mittleren Unternehmen, also bei KMU-Zulieferern von Teilen und
Komponenten, waren 2019 noch oftmals abwartend, zweifelnd und inaktiv
(s.0.).

,Die Coronakrise hat die Entwicklung in Richtung Elektromobilitdt enorm be-
schleunigt. Es gab einen Push fur Elektroautos durch die FérdermalRnahmen, die
einseitig in Richtung emissionsfreie Antriebe zielen. Aber auch schon die Klima-
ziele auf EU-Ebene und die Verscharfung der CO2-Grenze hat fir Dynamik ge-
sorgt. Dazu kommt das Ausstiegsdatum flir Verbrenner in Kalifornien und in an-
deren Markten. Jungstes Beispiel ist Daimler mit der Ankindigung, 2030 50 Pro-
zent emissionsfreie Autos im Angebot zu haben.” (Betriebsratsvorsitzender eines
Automobilzulieferers im Herbst 2020)

Bei den betrieblichen Akteuren hat sich spatestens Mitte 2020 die Mei-
nung durchgesetzt, dass an emissionsfreien Antrieben kein Weg mehr
vorbeifihrt. Es wurde immer klarer, dass die Elektrifizierung forciert wird
und der Pkw-Absatz sich bereits in wenigen Jahren viel starker als zuvor
erwartet in Richtung BEV verschiebt.

-Was passiert drauf3en, in der Politik und bei OEM? Da hat auch unsere Ge-
schaftsflhrung ihre Augen gedffnet und die Realitdt zur Kenntnis genommen,
auch wenn die Entscheidungen angezweifelt werden und ihr nicht in den Kram
passen.”

Lage in der Corona-Pandemie 2020

Die Lage der Automobilzulieferer im Corona-Jahr 2020 bringt das State-
ment des Betriebsratsvorsitzenden eines Automobilzulieferers auf den
Punki:
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.Das ist eine extrem schwierige Gemengelage. Auf der einen Seite die Transfor-
mation, in die investiert werden muss, auf der anderen Seite der starke Kosten-
druck und die Verlagerung wichtiger Produkte. Und dann kam 2020 auch noch
die Coronakrise obendrauf.”

Im ersten Corona-Lockdown ab Mitte Marz 2020 gab es bei den Zuliefe-
rern eine klare Zasur mit einem Absturz bei den Abrufzahlen, Kurzarbeit
in grolRem Umfang und einem Abbau bei Leiharbeitern und Befristeten.
Alle Betriebsrat:innen berichteten in der zweiten Befragungswelle im
Herbst 2020 von Umsatzeinbrichen und dem Herunterfahren der Investi-
tionen im zweiten Quartal 2020. Die Ausgabendrosselung war hier schon
bei den konventionellen Themen starker splrbar als bei Zukunftsfeldern
wie der Elektromobilitét. Ab Juni 2020 konnten die Zulieferer jedoch wie-
der von ansteigenden Abrufzahlen und wachsenden Umsétzen berichten,
auch die Kurzarbeit wurde wieder sukzessive zurtickgefahren. Bereits fur
den Herbst berichteten die befragten Experten wieder Giberwiegend von
einer guten Auslastung und teilweise sehr hohen Abrufzahlen tber Plan.
In den meisten Zulieferbetrieben war die Kurzarbeit wieder beendet oder
stark reduziert und bei manchen wurden Sonderschichten gefahren.

Fur das Gesamtjahr 2020 rechneten die Zulieferer mit Umsatzen in ei-
ner Spanne von 30 Prozent unter Plan bis hin zu einem leichten Minus.

,Durch Corona gab es deutliche Einschnitte beim Umsatz. Im April und Mai lagen
wir 80 Prozent unter Plan, dann ging es wieder rasch aufwarts und im September
haben wir das Monatsziel wieder erreicht.” (Betriebsratsvorsitzender)

,Die meisten Wettbewerber werden 2020 deutlich im Minusbereich landen und in
unserer Branche mit vielen kleineren Lohnfertigern sind Insolvenzen zu erwarten.
Fir uns werden die Coronawirkungen nochmals verschérft, weil die OEM jetzt
ploétzlich rickwirkende Preisnachlasse wegen der Krise wollen, im Rahmen funf
bis sieben Prozent.” (Geschaftsfuhrer)

Jedoch ist die aktuelle Situation seit Herbst 2020 von einer ,extrem vola-
tilen Marktlage* mit stark schwankenden Abrufzahlen gepragt. Die Auto-
mobilhersteller planen demnach sehr kurzfristig (auch aufgrund von Prob-
lemen in der Halbleiterlieferkette), so dass die betriebliche Auslastung bei
den Zulieferern kaum planbar ist.

.Die Planbarkeit von friher ist vollig verschwunden und hat sich seit Corona
nochmals verschlechtert. Wir kAmpfen mit sehr hohen Flexibilitaétsanforderungen.
Und diese Volatilitat wird eins zu eins an die Zulieferer weitergereicht.”

Strukturelle Probleme

Einige der befragten Betriebsrat:innen weisen im Herbst 2020 auf struk-
turelle Probleme hin. So haben Automobilhersteller ihre Neuentwicklun-
gen, Weiterentwicklungsprojekte und technischen Uberarbeitungen beim
konventionellen Antrieb vielfach auf Eis gelegt oder ganz gestrichen.
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Damit ist auch bei den Zulieferern die Entwicklung fiir den Verbrenner
stark ricklaufig und von immer schlechterer Auslastung gepragt.

Gleichzeitig verscharft sich der Wettbewerbsdruck und der Preiskampf
bei den Produkten fiir den konventionellen Antriebsstrang. Aber auch bei
den Komponenten flr Elektroautos wird sich der Kostendruck aus Sicht
der Zulieferer eher noch weiter erhéhen.

.Der Preisdruck auf uns Zulieferer nimmt massiv weiter zu. Ohne Preisreduzie-
rungen auf das laufende Geschéft ist nichts zu gewinnen. Dazu kommt, dass
unsere Angebote nur noch angenommen werden, wenn wir mit Produktionsléh-
nen in Billiglandern kalkulieren.”

.Mit der Transformation zur Elektromobilitét erwarten wir eine Verschéarfung des
Kostendrucks, weil die OEM die gewaltigen Investitionen hierfir ja auf dem RU-
cken der Zulieferer finanzieren wollen.*

.Der Kostendruck wird sich in der Transformation weiter verscharfen. Schon al-
lein weil die OEM stark investieren missen, werden sie so viel wie mdglich auf
ihre Zulieferer abwalzen.”

Damit verschérft sich auch der Druck durch die Abnehmer auf die Zulie-
ferer, an kostengunstigen Standorten (Low-Cost- bzw. Best-Cost-Count-
ries) zu produzieren und auch immer mehr Entwicklungsschritte dorthin
zu verlagern. Gleichzeitig zeichnet sich als Trend ab, dass auch die Kom-
ponenten fur die Elektrifizierung verstéarkt in den ,Best-Cost-Countries" in-
dustrialisiert werden.

.Der Kunde sagt klar und deutlich, du kriegst keinen Auftrag mehr, wenn du mit
Tarifldhnen kalkulierst.”

-Wenn wir mit deutschen Preisen kalkulieren, kommen wir nicht mal in die Ange-
botsphase 2 der OEM."

-Wir beobachten mit groRer Sorge, dass auch der neue Antriebsstrang stark ins
Ausland geht. Die Elektromobilitat wird klammheimlich in Osteuropa industriali-
siert.”

Damit konnte auch die Innovationsfahigkeit der Unternehmen und der
Standorte in Bayern und Baden-Wiurttemberg geféahrdet werden. Wenn
Produktionswerke verlorengehen und Produktionswissen erodiert, wird
auch das erfolgreiche Innovationsmuster der Automobilindustrie ge-
sprengt. Um den Transformationsprozess erfolgreich zu meistern, darf die
Verknipfung zwischen Produktionswissen und Produktinnovation, die
durch die raumliche N&he von Produktionsstatten und Entwicklungsstan-
dorten gewabhrleistet wird, nicht leichtfertig aufgegeben werden.
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Beschaftigung

An vielen Standorten der Automobilzulieferindustrie ist die Beschéfti-

gungslage sehr angespannt. Bei der Befragung im Herbst 2020 war bei

acht der befragten zehn Automobilzulieferer fir die nachsten Jahre ein

Abbau von Arbeitsplatzen am Standort geplant, der tber Fluktuation, Ab-

bauprogramme und Kindigungen vollzogen werden soll. Bei vier der zehn

Zulieferer liefen zum 31.12.2020 die Erganzungstarifvertrdge aus, bei

dreien davon gab es keine Neuverhandlung, weil die Geschaftsleitung

keine Beschéftigungssicherung fur die nachsten Jahre zusagen wollte.

Ebenso wurde bei vier der zehn Zulieferer im Jahr 2020 ein Sozialplan mit

Interessenausgleich verhandelt.

Der Stellenabbau erfolgt in allen Bereichen, wie folgende Beispiele zei-
gen:

« Produktion: Wegen auslaufender Produkte soll ein Drittel der Produk-
tionsarbeitsplatze abgebaut werden.

« Entwicklung: Weil es beim Verbrenner keine neuen Entwicklungsauf-
trage gibt und die Zyklen verlangert werden, fehlt es massiv an Aus-
lastung in der Entwicklung. Ein Beschaftigungsabbau um ein Drittel ist
bei den Entwicklern vorgesehen.

« Indirekte Bereiche: Der Betrieb ist fir 30 Prozent mehr Auftragsvolu-
men ausgelegt, das dauerhaft nicht mehr erreicht werden kann. Im in-
direkten Bereich ist deshalb ein Stellenabbau geplant, der direkte Be-
reich ist bereits durch Leiharbeit flexibilisiert.

Als Grunde fur den Abbau von Arbeitsplatzen bei Automobilzulieferern

werden von den Betriebsrét:innen genannt:

o Transformation und Auslauf von Produkten im konventionellen An-
triebsstrang

o Verlagerung und Neuanlaufe in Low-Cost-Countries

« neue Automatisierungswelle (im Kontext Digitalisierung)

« Insourcing-Projekte bei den Automobilherstellern.

Transformation

Der Strukturwandel ist kein neues Thema fir Automobilzulieferer. Viele
Betriebsrat:innen berichten von friheren Transformationserfahrungen in
ihrem Betrieb, wie beispielsweise die Umstellung vom Aluminiumkolben
zum Stahlkolben, vom Schaltgetriebe zur Automatik oder vom Diesel zum
Benziner. Diese erste Welle von betrieblichen Transformationsprozessen
verlief jedoch innerhalb des konventionellen Antriebsstrangs. Dagegen
kann die jetzige Transformation vom Verbrennungsmotor zum Elektroan-
trieb als disruptiver Technologiewechsel bezeichnet werden, der die An-
triebsstrang-Zulieferer zwingt, inr Produktportfolio nicht nur umzustellen,
sondern komplett neu zu definieren.
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Eine wichtige Erkenntnis fur die Zulieferer und ihre Betriebsrat:innen
ist, dass diese Transformation viel schneller als noch 2019 gedacht kom-
men wird. Die Beschleunigung der Transformation wird als grof3e Heraus-
forderung fur die Standorte betrachtet.

-Im Pkw-Bereich wird der Rickgang beim Verbrenner deutlich schneller gehen
als vor einem Jahr noch gedacht.”

,ES gab schon einen starken Push fur Elektromobilitat durch die Klimadebatte
und die schéarferen CO2-Vorgaben. Dann hat die Pandemie wie ein Katalysator
gewirkt.”

L,FUr uns ist eine lange Ubergangsphase mit Hybridautos wichtig. Wenn die Bat-
terieautos schneller kommen und man kein Getriebe mehr braucht oder nur ein
kleines zweistufiges, dann ware das todlich fir uns.”

.Wir brauchen die Ubergangszeit, um neue Produkte zu bekommen, die Produk-
tion anzupassen und die Beschéaftigungsfolgen abzumildern.”

Strategien fur Standorte von Automobilzulieferern mit Produkten
fur den Antriebsstrang

Von einigen Betriebsrat:innen wird von ,Last Man Standing" als Strategie
fur ihr Unternehmen bzw. ihren Standort berichtet. Beispielsweise wird in
dieser Sichtweise der letzte am Markt verbliebene Kolbenhersteller noch
viele Jahre ausgelastet sein, Umsétze und Gewinne erwirtschaften und
Produktionsstandorte erhalten kdnnen. Klar ist aber auch, dass dies als
Alleinstrategie fur Unternehmen und Standorte hochriskant ist (schon al-
lein die Frage, welcher der grof3en Kolbenhersteller bleibt Gbrig und wel-
che verschwinden vom Markt) und mittelfristig ein Auslaufmodell sein
wird.

Zukunftsfahiger durfte eine duale Strategie sein, bei der der Markt fur
konventionelle Antriebsstrange weiterhin bedient wird, jedoch zur Reduk-
tion des Risikos am Standort und zur nachhaltigen Zukunftssicherung auf
Diversifizierung gesetzt wird. Hier geht es um die Erweiterung des Pro-
duktportfolios sowohl in Automotive- wie auch in Non-Automotive-Berei-
chen, um die Erweiterung der Kundenbasis (bspw. neue OEM aus Pkw-
und Nfz-Bereichen) und um den Einsatz von neuen Technologien bzw.
neuer Geschéaftsmodelle.

Entwicklung, Produktion und Vertrieb neuer Komponenten und das
Aufsetzen neuer Geschaftsmodelle sind jedoch sehr voraussetzungsvoll.
Die Kunst wird darin bestehen, den Fade-out konventioneller Produkte mit
dem Fade-in neuer Produkte zu koordinieren und die Beschéftigten dabei
mitzunehmen — also einen Arbeitsplatzabbau zu vermeiden und Qualifi-
zierungsmalBnahmen umzusetzen. In der Strategieentwicklung fir den
koordinierten und kontinuierlichen Fade-out-/Fade-in-Prozess liegt eine
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zentrale Herausforderung fur Automobilzulieferer, an denen sich alle Tra-
ger der Mitbestimmung beteiligen sollten.

Eine zweite strategische Herausforderung liegt in der klimaneutralen
Produktion, die nicht zuletzt von immer mehr Automobilherstellern und
weiteren Abnehmern gefordert wird. In der Automobilindustrie riickt neben
der Dekarbonisierung der Produkte auch die Reduzierung des 6kologi-
schen FuRRabdrucks in der Produktion und der Wertschopfungskette zu-
nehmend in den Fokus. Die gesamte automobile Lieferkette soll in den
nachsten Jahren CO,-neutral werden und es wurde von OEM bereits an-
gekundigt, dass der CO2-Footprint zum ,knallharten Vergabekriterium*
(Daimler-CEO Ola Kallenius beim IfA-Branchengipfel am 14.10.2020) far
Lieferanten wird.

Beispielsweise beinhaltet das Daimler-Programm ,Ambition 2039,
dass Zulieferer sich dazu bekennen missen, Daimler ab einem bestimm-
ten Zeitpunkt nur noch mit klimaneutral produzierten Teilen zu beliefern.
Spéatestens 2039 darf die Werkstore von Daimler nur noch Material pas-
sieren, das in allen Wertschépfungsstufen bilanziell CO2-neutral ist. Un-
terzeichnet ein Zulieferer diese Absichtserklarung nicht, wird er bei Neu-
vergaben nicht mehr bertcksichtigt. Die eigenen Werke sollen bei Merce-
des-Benz bereits ab 2022 CO,-neutral produzieren. Ahnliche Ziele verfol-
gen Audi (,Mission Zero“), BMW, Porsche, VW und weitere Hersteller,
aber auch Zulieferer wie Bosch, dessen eigene Standorte seit Ende 2020
COgz-neutral gestellt sind.
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6. Perspektiven 2030
und Handlungsfelder
fur Betriebsrat:innen

Perspektiven 2030 (Einschatzung der Betriebsrat:innen)

Die Einschatzungen der befragten Betriebsrat:innen zu den Perspektiven
fur ihre Unternehmensstandorte bis 2030 lassen sich folgendermal3en zu-
sammenfassen: Die vom konventionellen Antriebsstrang gepragten Stand-
orte bleiben bestehen und gesichert unter der Voraussetzung, dass es
gelingt neue Produkte an den Standort zu bekommen (,Fade-in“) und die
Weichen hierfir sehr bald zu stellen (,bevor der Zug abgefahren ist“). Ein
erhebliches SchlielRungsrisiko wird befiirchtet, wenn das Produktportfolio
nicht in neue Richtungen weiterentwickelt wird und/oder die Strategie des
.Last Man Standing“ nicht aufgeht.

Alles in allem gehen die befragten Betriebsrat:innen davon aus, dass
das Produktportfolio an ihren Standorten 2030 deutlich verandert sein
wird: Die Elektrifizierung, neue Mobilitat, neue Abnehmer und/oder Non-
Automotive spiegeln sich darin wider. Als entscheidend fur die Zukunft der
Standorte werden die Fade-in-Prozesse in den nachsten Jahren betrach-
tet.

Die Einschatzung der Beschaftigungsperspektiven 2030 kniipft an die
Standortperspektiven an. Jedoch gehen die meisten Betriebsrat:innen
von Automobilzulieferern davon aus, dass es in zehn Jahren weniger Be-
schaftigung am Standort geben wird. Auch mit neuen Produkten kénne
eine Kompensation nur in Ausnahmefallen erreicht werden. Es wird ein
Stellenabbau Uber Fluktuation erwartet, ein Teil der Betriebsrat:innen be-
firchtet aber auch betriebsbedingte Kindigungen. Fir die Beschafti-
gungsstruktur wird aus Sicht der Betriebsrat:innen eine starke Verande-
rung in Richtung hdhere Qualifikationen und Entwicklungstatigkeiten er-
wartet, dagegen werden Tatigkeiten im Bereich der (Serien-)Produktion
weniger. Die Befirchtung einiger Betriebsréat:innen war, dass es sehr eng
fur Beschéaftigung am Standort werden kdnnte, sofern BEV starker und
schneller kommen sollten als erwartet und der Fade-in-Prozess nicht
rechtzeitig angegangen wird oder scheitert.

Handlungsfelder fir die Mitbestimmungstrager

Bei den Handlungsfeldern fir die Mitbestimmungstrager wird zwischen
betrieblichen und Uberbetrieblichen Strangen unterschieden. Bei den be-
trieblichen Handlungsfeldern geht es in erster Linie um das Einfordern
nachhaltiger Unternehmens- und Standortstrategien. In den 2020er Jah-
ren liegt eine grof3e, wenn nicht die gré3te Herausforderung fiir Standorte
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der Automobilzulieferindustrie in der Entwicklung einer Standortstrategie.
Es geht darum, ausgehend vom Produktportfolio Giber das Kompetenz-
profil (Technologien, Prozesse, Qualifikationen) in einen strategischen
Planungsprozess zu kommen. Betriebsratsgremien sollten sich hierfiir in-
tern ,strategisch aufstellen®, auch um einen strategischen Dialog mit der
Standort- oder Geschéftsleitung zu initiieren oder voranzutreiben.

Fur die Beschatftigtenbeteiligung kénnen Zukunftsworkshops, Innova-
tionsteams etc. mit den Beschaéftigten initiiert werden, unter anderem um
Impulse fur Verbesserungen und neue Produkte am Standort zu generie-
ren. Solche beteiligungsorientierten Innovationsprojekte — mit den be-
trieblichen Starken und Kompetenzen als Ausgangspunkt — kdnnen als
Einstieg in den strategischen Planungsprozess am Standort dienen. Ein
wirksames Instrument ist die Erarbeitung und Vereinbarung eines Zu-
kunftsbildes fur den Standort. Hier bieten die bezirklichen Transformati-
onsteams der IG Metall ihre Unterstiitzung an.

Einen solchen Strategieprozess zu initiieren, zu begleiten oder hier
Uberhaupt mit ins Boot zu kommen ist eine grol3e Herausforderung fir
Betriebsratsgremien. Und ein besonderes betriebspolitisches Span-
nungsfeld tut sich auf, wenn die Produktion (von Komponenten der ,alten”
Antriebstechnik) wie vielerorts noch brummt: die Kolleg:innen in der Pro-
duktion erleben also Vollauslastung und Sonderschichten und der Be-
triebsrat will eine Debatte um neue Produkte anleiern? Da wird der Be-
triebsrat schnell zum ,einsamen Rufer in der Wiiste". Aber gerade die jet-
zige Phase (als fur die Transformation entscheidend) musste fur den be-
trieblichen Strategieprozess (oder fiir eine beteiligungsorientierte Innova-
tionsoffensive) genutzt werden.

Im Uberbetrieblichen Rahmen gilt es struktur- und industriepolitische
Ansétze aufzugreifen, wie aktuell die Unterstutzung regionaler Transfor-
mationsnetzwerke (bzw. Innovations- und Transformationscluster) im
Rahmen des Zukunftsfonds Automobilindustrie (Umsetzung von Ziffer
35c des Konjunkturpakets der Bundesregierung). Sowohl in Bayern als
auch in Baden-Wirttemberg wird es ab 2022 entsprechende regionale
Kooperationen und Netzwerke zur Umsetzung von Transformationsstra-
tegien vor Ort geben.

Ein wichtiges betriebliches Instrument sind Zukunftstarifvertréage, die
im Tarifabschluss 2021 fir die Metall- und Elektroindustrie vereinbart wur-
den, um den Wandel gemeinsam mit den Beschaftigten zu meistern. So-
wohl in Baden-Wirttemberg wie auch in Bayern unterstitzen die Trans-
formationsteams der IG Metall diese betrieblichen Prozesse und die Be-
triebsratsgremien vor Ort.

Gerade fur Mitbestimmungstrager ist es sehr wichtig, Impulse von au-
Ben fur ihre strategische, konzeptionelle und operative Arbeit aufnehmen
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zu konnen. Hierfir nutzen Betriebsrat:innen und weitere betriebliche Ak-
teure z. B. Konferenzen und Arbeitskreise der IG Metall, um Erfahrungen
auszutauschen, neue Impulse zu bekommen und sich zu vernetzen. Dar-
Uber hinaus kdénnen auch Betriebsrat:innen vermehrt auf Informations-
und Unterstitzungsangebote der Lander — wie Transformationslotse Au-
tomotive Bayern oder die Landeslotsenstelle Baden-Wurttemberg (trans-
formationswissen-bw.de) — oder der regionalen Wirtschaftsférderungs-
einrichtungen zurickgreifen, um sich und ihren Betrieb oder Standort fur
die Transformation zu wappnen.



https://www.transformationswissen-bw.de/
https://www.transformationswissen-bw.de/
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