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Vorwort

Die Bundesrepublik Deutschland und die Europaische
Union haben sich ein ambitioniertes Klimaschutzziel
gesetzt: Klimaneutralitat bis Mitte des Jahrhunderts. Im
Rahmen des Green Deal wurden die Emissionsminde-
rungsziele fur die EU jungst von -40 auf -55 Prozent bis
2030 im Vergleich zum Jahr 1990 angehoben.

Far Deutschland bedeutet dies unter anderem, dass der
Ausbau der erneuerbaren Energien deutlich beschleunigt
werden muss, dass die CO,-Zertifikatsmenge im Rahmen
des ETS-Systems (Emissions Trading System) schneller re-
duziert wird, dass der CO,-Preis voraussichtlich steigt und
dass dadurch der Dekarbonisierungsdruck auf die ganze
Gesellschaft — und insbesondere auf die Industrie — zu-
nimmt. Gleichzeitig ist die Klimapolitik nicht der einzige Pro-
zess, der derzeit die Gesellschaft und die Wirtschaft massiv
herausfordert. Die Corona-Krise, die Veranderungen der
Globalisierung, die Digitalisierung und der demografische
Wandel haben grofRe Auswirkungen auf alle Akteure.

Wie sind deutsche Industriebranchen von diesen gleich-
zeitig stattfindenden Transformationstrends betroffen?
Welche Starken und Schwachen mit Blick auf die Dekar-
bonisierung unter beibehaltener Wettbewerbsfahigkeit
zeigen sie auf? Was sind besondere Risiken und Chancen
des anstehenden Umbaus hin zu Nachhaltigkeit und lang-
fristiger Leistungsfahigkeit? Und wie werden die Arbeit
selbst und die Arbeitnehmer*innen in der Industrie da-
durch betroffen?

In einer Studienreihe — Branchenausblick 2030+ — unter-
sucht die Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE die Aus-
wirkungen verschiedener Transformationsprozesse auf
ausgewahlte Industriebranchen. Der Fokus liegt dabei auf
technischen, wirtschaftlichen und regulatorischen Poten-
zialen zu Nachhaltigkeit und Treibhausgasneutralitat; aber
auch andere, fUr die Industriebranchen transformative
Entwicklungen werden beleuchtet.

Die Studienreihe komplettiert den Szenarienprozess der
IGBCE, in dem Zukunftsszenarien und industriepolitische
Strategien fur die kommende Dekade entwickelt wurden.
Obwohl es immer schwierig ist, mittelfristige Prognosen
zu industriellen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Veranderungen zu machen, ist ein solcher Blick auf ak-
tuelle Trends und Entwicklungstendenzen notwendig, um
strategische Antworten auf strukturelle Veranderungen
zu entwerfen. Es geht darum, die Zukunftsfahigkeit der
Industrie kritisch zu beleuchten, Risiken zu identifizieren
und politischen sowie gewerkschaftlichen Handlungsbe-
darf zu diskutieren.

Unser Ausgangspunktist und bleibt, dass die notwendige in-
dustrielle Modernisierung mit sozialer Gerechtigkeit, Guter
Arbeit und gestarkter Mitbestimmung einhergehen muss.

Wir hoffen, mit dieser Studienreihe konstruktiv zur De-
batte Uber die Herausforderungen, die Potenziale und die
konkrete Ausgestaltung der sozial-Okologischen Trans-
formation in der deutschen Industrie beizutragen.

Wir freuen freuen uns auf den Austausch!

Dr. Kajsa Borgnas
Geschaftsfuhrerin
Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

Malte Harrendorf
Bereichsleiter Energiewende und Sektorenkoppelung
Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE
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Die wichtigsten Ergebnisse auf einen Blick:

Zusammenfassung

Im Jahr 2019 erwirtschaftete die Automobilindustrie
rund 4,4 Prozent der gesamten deutschen Bruttowert-
schépfung und rund 21 Prozent der Bruttowertschop-
fung des Verarbeitenden Gewerbes.! Somit ist der
Automobilsektor nicht nur der wirtschaftsstarkste im
Verarbeitenden Gewerbe, sondern auch fur die deut-
sche Wirtschaft insgesamt von sehr groRer Bedeutung.

Im internationalen Vergleich sind die deutschen Kraft-
fahrzeughersteller (OEMs) und Zulieferer fuhrend. So
positioniert sich Deutschland in Europa unter den Her-
stellerlandern an erster Stelle und auch weltweit zahlt
Deutschland zu den Top-5-Herstellerlandern.? Dies
bringt die deutsche Automobilindustrie in eine sehr
gute Ausgangslage auf internationalen Markten. So ex-
portierten die deutschen OEMs im Jahr 2020 rund drei
Viertel ihrer in Deutschland produzierten Pkw in Ab-
satzmarkte auf der ganzen Welt, insbesondere nach
Europa, in die USA und nach China. Langst wurde die
Produktion auch schon in andere Lander ausgeweitet.?
Deutsche Hersteller fertigten im Vor-Krisenjahr 2019
fast funf Millionen Fahrzeuge im Inland sowie 11,4 Mil-
lionen Pkw im Ausland (davon rund die Halfte in China).
Diese Strukturen beeinflussen unternehmerische Ge-
schaftspolitiken wesentlich. Zu grofien Teilen sind die
Hersteller von den Standards und Normen in anderen
Weltregionen abhangig.

Zuletzt wurde die international verflochtene Automo-
bilindustrie durch die Folgen der Corona-Pandemie
und der Halbleiter-Krise auf eine harte Belastungsprobe
gestellt. Der Zusammenbruch internationaler Liefer-
ketten, der Mangel an grundlegenden Rohstoffen und
nicht zuletzt die erschwerten Produktionsbedingungen
zwangen viele OEMs dazu, bestehende Liefer- und Pro-
duktionskonzepte zu Uberdenken. Zeitgleich stoRen die
voranschreitende Digitalisierung, die demografischen
Entwicklungen und vor allem internationale und natio-
nale Klimaschutzpolitiken weitere Transformationspro-
zesse in der Branche an.

Vgl. Statistisches Bundesamt 2021c.
Vgl. OICA 2021.

Vgl. VDA 2021d.

Vgl. IW Consult GmbH et al. 2021.

S

Aus diesem Grund werden in diesem Branchenausblick fol-
gende Fragestellungen basierend auf den Ergebnissen der
aktuellen Forschungslage sowie quantitativer Datenanaly-
sen beantwortet:

1. Wie ist die wirtschaftliche und handelspolitische Aus-
gangslage der Automobilindustrie, auch mit Blick auf
die Corona-Pandemie und die Halbleiter-Krise? Wie
steht es um die Beschaftigung, die Unternehmens-
struktur und Investitions- und Innovationstatigkeit?

2. Inwiefern ist die Automobilindustrie von Transforma-
tionstrends wie der Digitalisierung, den Veranderun-
gen der Globalisierung sowie dem demografischen
Wandel betroffen?

3. Welche Technologien und Prozesse, aber auch Re-
gularien und politische Weichenstellungen kd&nnen
zu einer erfolgreichen Nachhaltigkeitstransformation
und Dekarbonisierung der Branche beitragen?

4.  Mit Blick auf Innovation, Transformation und Leis-
tungsfahigkeit in den kommenden Jahren: Welche
Starken und Schwachen, Risiken und Chancen erge-
ben sich fur die deutsche Automobilindustrie?

In Deutschland konzentrieren sich die Automobilhersteller
und Zulieferindustrien vor allem im Westen und insbeson-
dere im Suden Deutschlands. In Ostdeutschland hingegen
haben sich einzelne OEMs nur mit reinen Produktionsstatten
niedergelassen. Aufgrund der haufig raumlichen Nahe der
Automobilzulieferer zu den Produktionswerken ist davon
auszugehen, dass die meisten Zulieferer sich ebenfalls im
Westen befinden. Dies wird in der Studie zu ,Wirtschaftliche
Bedeutung regionaler Automobilnetzwerke in Deutschland”
untersucht und bestatigt.* Somit bringt die ostdeutsche
Automobilindustrie andere Grundbedingungen mit sich als
die deutsche Automobilbranche insgesamt. In dieser Studie
wird daher ein besonderes Augenmerk auf die Ausgangs-
lage der ostdeutschen Automobilbranche gelegt.
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Weiterhin wird der Begriff der Zulieferindustrien ausgewei-
tet. Das Statistische Bundesamt rechnet nur die direkten
Zulieferindustrien zum Wirtschaftszweig 29 ,Herstellung
von Kraftwagen und Kraftwagenteilen”. Andere eng mit
der Automobilindustrie verbundene Industrien werden
anderweitig erfasst.

Basierend auf zwei verschiedenen Datenanalysen nach
einem Top-down- und einem Bottom-up-Ansatz wur-
den folgende Industrien als Kern-Zulieferindustrien fur die
Automobilbranche identifiziert und ebenfalls in die Aus-
wertung im Rahmen dieser Studie eingeschlossen:

» Metallerzeugung und -bearbeitung

» Reparatur, Instandhaltung und Installation von Ma-
schinen und Ausrustungen

» Herstellung von Metallerzeugnissen

» Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

» Herstellung von chemischen Erzeugnissen

In der deutschen Automobilindustrie sind im Jahr 2018
insgesamt 940.000 und in den Kern-Zulieferindustrien
260.000 Menschen beschaftigt gewesen. Davon ent-
fallen sieben Prozent auf Ostdeutschland.® Insgesamt
ist die Beschaftigung in der Automobilbranche und den
Zulieferindustrien durch einen hohen Anteil an Vollzeit-
beschaftigung gepragt. Sowohl in der Kraftfahrzeug- als
auch in der Chemieindustrie ist die Bruttowertschop-
fung pro Beschaftigten besonders hoch und liegt bei
Uber 100.000 Euro.® In den beiden Branchen liegen auch
die Bruttostundenverdienste Uber den Durchschnitts-
bruttostundenverdiensten im Osten beziehungswei-
se Westen. Auffallig ist allerdings auch, dass der Anteil
weiblicher und auslandischer Mitarbeiter*innen in der
Automobil- und den Zulieferbranchen gering ist. Ebenso
lasst sich feststellen, dass sich die Stellen der Expert*in-
nen und Spezialist*Xinnen, insbesondere |T-Fachkrafte,
vor allem im Westen konzentrieren. Ahnlich sieht es
mit den Ausbildungsmoglichkeiten aus. Dies kdnnte er-
klaren, weshalb auch der Anteil junger Beschaftigter im
Westen héher ist. Dahingegen gibt es in Ostdeutschland
mehr Weiterbildungsangebote im Verhaltnis zur Ein-
wohnerzahl.’

Mit Hinblick auf die Unternehmensstruktur lasst sich
feststellen, dass die meisten Betriebe der Automobil-
und Zulieferindustrien kleine und mittlere Unternehmen

Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg 2021.

©® N o u

des Statistischen Bundesamtes 2021.
°  Vgl. Kohlisch et al. 2021.
0 vgl. Stiftung Arbeit und Umwelt 2021.

(KMU) sind. Besonders in den Zulieferindustrien wird der
Umsatz malRgeblich von den KMU bestimmt. Zudem sind
die KMU von einer hohen Abhangigkeit vom deutschen
und europaischen Markt gekennzeichnet. Daruber hin-
aus konzentrieren sich die wettbewerbsstarkeren GroRR-
unternehmen im Westen Deutschlands.®

Die Unternehmensstruktur lasst weitere Ruckschlus-
se auf die Investitionen und Innovationstatigkeiten der
Unternehmen zu. Da Forschung und Entwicklung (FUE)
vor allem von Groflunternehmen betrieben wird, ist es
nicht verwunderlich, dass sich diese ebenfalls im Westen
konzentriert. AuRerdem entwickelte sich in den vergan-
genen Jahren ein Trend zur Verlagerung der FuE-Tatig-
keiten zu den OEMs und den groRen Top-5-Zulieferern.®
Insgesamt sind die FuE-Ausgaben in der Automobil-
industrie sehr hoch. Mit Ausgaben in H&he von rund
42 Milliarden Euro im Jahr 2019 positioniert sich die
Automobilbranche mit Abstand an erster Stelle im Ver-
gleich zu den anderen Industrien des Verarbeitenden
Gewerbes. Die FUE-Aufwendungen in den Zulieferindus-
trien sind deutlich niedriger. Inr Anteil am Gesamtumsatz
liegt in sémtlichen Zulieferindustrien bei unter funf Pro-
zent. Am hochsten sind Ausgaben der Chemieindustrie
in der Summe von fast funf Milliarden Euro.*

Obwohl der Wirtschaftsstandort Ostdeutschland durch
eine Vielzahl von KMU, ein starkes Lohngefalle zu
Westdeutschland, insgesamt relativ wenige Produk-
tionsstatten der OEMs und vor allem keinem einzigen
Unternehmenssitz eines OEMs gepragt ist, bringt er
doch einige Standortvorteile mit sich. So zeichnet sich
die ostdeutsche Automobil- und Zulieferindustrie durch
einen geringen Lock-in, das heilt, eine geringe Pfadab-
hangigkeit von der Verbrennungsmotor-Industrie, aus.
Dies zeigt sich vor allem an den vielen Elektromobilitats-
vorhaben der OEMs, die die Produktion teilweise oder
sogar vollstandig auf Elektromobilitat umstellen. Auch
die Ansiedlung des amerikanischen Autobauers Tesla
lasst die Entstehung eines Elektromobilitat-Clusters in
Berlin/Brandenburg vorausahnen. Diese Entwicklungen
werden befeuert durch die hohe Akzeptanz der Indust-
rie in der ostdeutschen Bevdlkerung. Auch die Chemie-
branche hat in Ostdeutschland mit dem mitteldeutschen
Chemiedreieck ein festes Standbein — ein Bereich, der
bei der Entwicklung einer nachhaltigen Batteriewert-
schopfungskette eine wesentliche Rolle spielen kénnte.

Eigene Berechnungen. Vgl. Hagedorn et al. 2019; Statistik der Bundesagentur flr Arbeit 2021.

Vgl. Bundesagentur fur Arbeit 2018b, 2018a; Statistik Bundesagentur flr Arbeit 2021; Territory Embrace GmbH 2021.
Eigene Berechnungen basieren auf noch nicht publizierten Rohdaten fur BetriebsgréRe, Beschaftigte und Umsatz pro Beschaftigten



Zukunftstrends Antriebe, Digitalisierung, Akteure und
Markte

Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM)!
rechnet bis 2030 mit 1,8 Millionen Neuzulassungen von
Pkw mit elektrischen oder hybriden Antrieben und einem
Bestand von bis zu 15 Millionen Fahrzeugen.?? Fur Lkw
und Busse ist der Technologiepfad noch offen, es deutet
aber alles auf einen wesentlichen Anteil von Wasserstoff-
Brennstoffzellen-Fahrzeugen hin. In beiden Fallen ist die
Entwicklung der Lade- und Betankungsinfrastruktur es-
senziell fur einen zugigen Markthochlauf. FUr grinen
Wasserstoff zeichnet sich dabei eine Nutzungskonkurrenz
zwischen mobilen Anwendungen, Stahl- und Zementpro-
duktion sowie Chemie ab.

Bis zum Jahr 2030 werden nach Prognosen der Mo-
bilitdts- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
erst zehn Prozent der neu zugelassenen Fahrzeuge und
1,5 Prozent der gesamten Pkw-Flotte auf deutschen Stra-
Ren mit einem Automatisierungslevel 4 (hochautoma-
tisiert) unterwegs sein. Fahrerlose Pkw (Level 5) werden
voraussichtlich frihestens ab 2035 in Serie verfuigbar sein.
Bedingt durch Kostendruck und Mangel an Fahrer*innen
wird das Automatisierungslevel 4 jedoch bereits in 47 Pro-
zent der schweren Lkw und in 28 Prozent der Reisebusse
und Fahrzeuge des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) implementiert sein.13

Die Verknupfung von Automatisierung und Entwicklun-
gen im Bereich kunstliche Intelligenz oder Machine Le-
arning eroéffnet neue Einsatzmodglichkeiten wie digitale
Zwillinge, Qualitatssicherung, 3-D-Druck und Predictive
Maintenance in der Fahrzeugproduktion. Bis zum Jahr
2030 kdnnte die Automobilindustrie den Ruckstand in der
Digitalisierung insbesondere gegenuber dem Maschinen-
bau aufholen und dabei ihren Zugang zu Kund*innen und
Markten erleichtern.

Internationale Tech-Konzerne verfigen Uber eine hohe
Marktkapitalisierung und verfolgen Uber die Generierung
und Kapitalisierung von Daten grundlegend andere Ge-
schaftsmodelle als klassische OEMs.* Fur die Zukunft ist
vorstellbar, dass OEMs und Zulieferer einerseits Tech-
Konzerne durch eigene Standards und Systemlésungen
aus dem Markt halten kénnen oder dass Tech-Konzerne
andererseits den wesentlichen Teil der Wertschdpfungs-
kette Ubernehmen. Bis 2035 werden die traditionellen

o vgl. BMVI 2021a.

2 Vgl. SPD, Bundnis 90/Die Grliinen, FDP 2021.

5 Vgl. Krail et al. 2019; Krail 2020.

# Vgl. Bernhart et al. 2020, 2021; Proff et al. 2021.
% Vgl. Duna et al. 2020.

% vgl. ifo Institut 2021; Puls 2021.

7 Vgl. Umweltbundesamt 2021.
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OEMs vermutlich noch eine starke Stellung beibehalten.
Sie muUssen jedoch ihre Produktions- und Wertschép-
fungsanteile gegenuber den Tech-Konzernen verteidi-
gen.”® In beiden Szenarien spielen Kooperationen eine
zunehmend wichtige Rolle.

Asiatische Automobilzulieferer konnten ihre Position
gegenuUber europaischen Unternehmen wahrend der Co-
vid-19-Krise verbessern und werden dies durch Kompe-
tenz und innovationsférdernde Bedingungen auch in den
kommenden Jahren fortflhren.*® China wird auch weiter
der wichtigste Absatzmarkt fur deutsche Premium-Fahr-
zeuge bleiben. Wahrend der europaische Markt insgesamt
schrumpfen wird, hat er sich mittlerweile zum gréfRten
Absatzmarkt fur Elektrofahrzeuge entwickelt. FUr Zuliefe-
rer wie OEMs baut sich seitens asiatischer Komponenten-
hersteller und zumeist amerikanischer Tech-Konzerne ein
hoher Kosten- und Innovationsdruck auf. Dieser beruht
auch auf dem gesunkenen Einfluss europaischer Herstel-
ler auf die Setzung internationaler Normen und Standards
im Nachgang zum Dieselskandal.

Herausforderung Demografie und Nachhaltigkeit

Die an sich schon herausfordernde Transformation von
Produkten und Produktion in der Automobilwirtschaft
wird zeitgleich durch Herausforderungen in den Berei-
chen Klimawandel, Rohstoffverfugbarkeit, Demografie
und Innovationsdruck verstarkt. In Summe ist die Automo-
bilindustrie, und hier besonders auf Einzeltechnologien
spezialisierte kleine und mittelstandische Zulieferunter-
nehmen, starker als viele andere Industrien betroffen.

Eine grolle Herausforderung ist die Reduktion der Treib-
hausgasemissionen. Die CO,-Emissionen bei Pkw sanken
seit 1995 um knapp funf Prozent und bei Lkw um mehr als
32 Prozent. Durch die angestiegene Verkehrsmenge sind
die absoluten Emissionen in diesem Zeitraum beim Pkw
jedoch um 5,1 Prozent und im StraBenguterverkehr um
21 Prozent gestiegen.’

Zur Reduktion der Treibhausgase im Verkehr bieten sich
grundsatzlich drei Pfade an, die sich unter den Schlag-
worten Vermeiden, Verlagern und Verbessern zusam-
menfassen lassen. In ihrem Abschlussbericht weist die
NPM eindrucklich darauf hin, dass das gesamte Bundel
technischer Verbesserungen und sozialer Innovationen
zUgig angegangen werden muss, um die international



Branchenausblick 2030+ | Automotive mit Schwerpunkt Ostdeutschland 7

verbindlich zugesagte Minderung von Treibhausgasen
einzuhalten. So muss der Hochlauf von Elektrofahrzeu-
gen durch Investitionen in die Infrastruktur und Innova-
tionsforderung begleitet werden.

Fur die Automobilindustrie ergeben sich besonders risi-
kobehaftete Lieferbeziehungen fur seltene Erden fur die
Produktion von Elektromotoren sowie fUr Magnesium,
Germanium, Borate und Scandium in Bezug auf Kompo-
nenten der Informations- und Kommunikationstechnik
(IKT) und 3-D-Druckverfahren. Den eher moderaten Ein-
schatzungen des mittel- bis langfristigen Versorgungsrisi-
kos uber die aktuellen Engpasse durch die Covid-19-Krise
hinaus steht dabei ein prognostiziertes Wachstum des
Bedarfs bis 2030 auf das 20-Fache im Falle von Lithium
und auf das 5-Fache bei Graphit, Kobalt, Dysprosium
und Neodym gegenuber den heutigen Forder- bezie-
hungsweise Verbrauchsmengen gegenuber. Recycling
kann fur seltene Erden in begrenztem MaRe Ressourcen
erschliefen und lokale Arbeitsplatze schaffen, den Be-
darf aus der Automobilindustrie jedoch nicht vollstan-
dig decken.’® Lange Transportwege und intransparente
Lieferbeziehungen machen global hochgradig vernetzte
Lieferketten &kologisch und sozial bedenklich. Der Auf-
bau regional geschlossener Wertschopfungsketten im
Sinne einer Kreislaufwirtschaft kann helfen, die Resilienz
der deutschen und europaischen Automobilindustrie
gegen unterschiedliche Verwerfungen zu erhéhen und
gleichzeitig Ressourcen und Emissionen einzusparen.®®
Die Ansiedlung des internationalen Produktionsclusters
um Batterien und Elektromobilitat in Brandenburg kann
die Abhangigkeit von volatilen Weltmarkten spurbar ver-
ringern. SchliefRlich werden auch bis 2030 der Fachkraf-
temangel mit sinkenden Beschaftigtenzahlen an vielen
ostdeutschen Automobilstandorten und der zunehmende
Innovationsdruck durch Konkurrenten aus Fernost dran-
gende Themen bleiben.

Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Automobil-
industrie

Wahrend ein wesentlicher Teil der Transformation der
Automobilwirtschaft durch globale Entwicklungen wie
den Wachstumsmarkt China oder die amerikanischen und
chinesischen IT-Konzerne angetrieben wird, bedarf es zur
Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs-
sektors leitender und unterstutzender Rahmenbedingun-
gen. Hierzu zahlen ordnungs- und wirtschaftspolitische
Rahmenbedingungen wie zum Beispiel der ,Europaische
Green Deal” oder das ,deutsche Klimaschutzgesetz”, Nor-
men und Standards sowie begleitende Entwicklungen auf

den Finanzmarkten und eine begunstigende Innovations-
politik. FGr den Verkehrssektor sient der Green Deal eine
Reduktion der Treibhausgasemissionen um 90 Prozent
bis 2050 gegenuber 1990 vor. Neben strengeren Flotten-
grenzwerten soll der StraBenverkehr ab 2026 unter das
europaische Emissionshandelssystem fallen.?® Mit der
Novelle des Klimaschutzgesetzes vom 21.08.2021 wur-
den die deutschen Minderungsziele fur das Jahr 2030 auf
-65 Prozent (statt bisher -55 Prozent) und auf -88 Prozent
fur das Jahr 2040 verscharft. Deutschland soll danach bis
2045 klimaneutral sein.

Die Berichtspflichten im Bereich Nachhaltigkeit veranlas-
sen grofle Unternehmen zur Erfullung strenger Kriterien
in den Gebieten Umwelt, Soziales und Betriebsfuhrung
und sie reichen diese an Lieferanten und Geschaftspart-
ner weiter. Mit ihrer Sustainable Finance Strategy versucht
die EU eine globale Taxonomie zu etablieren. China ist
hier bereits einen Schritt voraus, weshalb die EU in Zug-
zwang zur Besetzung des Feldes nach eigenen ethischen
Kriterien gerat. Der Green-Finance-Markt setzt an diese
Kriterien an und beeinflusst damit immer deutlicher die
Finanzierungsbedingungen der Unternehmen.?

8 Vgl. Blengin et al. 2020; DERA 2019; Huisman et al. 2020; Marscheider-Weideman et al. 2021.

2 Vgl. Europaische Kommission 2021c.
20 Vgl. Europaische Kommission 2021f.
2L Vgl. Kammourieh et al. 2021; Sustainable Finance 2021.
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1. Einleitung

Die Automobilwirtschaft ist seit jeher ein Eckpfeiler der
deutschen Wirtschaft. Im Jahr 2019 erwirtschafteten allein
die Hersteller von Fahrzeugen und die direkten Zulieferer
rund 4,4 Prozent? der deutschen Bruttowertschdpfung.
Insgesamt waren im Jahr 2018 in der Automobilwirt-
schaft, das heilt, in der Industrie, den Zulieferbetrieben,
dem Handel und dem Aftermarket rund 2,2 Millionen
Menschen angestellt.?® Auch in Ostdeutschland ist die
Automobilwirtschaft von grofier Bedeutung. Von den et-
wa 940.000 Beschaftigten im direkten Fahrzeugbau ent-
fielenim Jahr 2018 7,9 Prozent?* auf ostdeutsche Betriebe.

Trotz des stetigen Wachstums der Branche steht die Auto-
mobilwirtschaft in den kommenden Jahren vor grundle-
genden Veranderungen. Mit dem ,European Green Deal”
hat sich die Europaische Union das ambitionierte Ziel ge-
setzt, bis zum Jahr 2050 klimaneutral zu werden. Das im
Juli 2021 von der EU-Kommission verabschiedete Paket
JFitfor 55" enthalt eine Reihe von Vorschlagen und Rechts-
instrumenten, die die Emissionsminderung um 55 Prozent
bis zum Jahr 2030 im Vergleich zum Jahr 1990 ermog-
lichen und den Weg zur Klimaneutralitat ebnen sollen. Im
Oktober 2021 legte die vom Bundesverkehrsministerium
berufene Expertenkommission ,Nationale Plattform Zu-
kunft der Mobilitat” inren Ergebnisbericht vor, in dem sie
Strategien zur Erreichung der Klimaschutzziele im deut-
schen Verkehr vorstellt. Diese Zielsetzungen stellen die
europaische und deutsche Wirtschaft vor eine tiefgreifen-
de Umstrukturierung, die auch vor der Automobilindustrie
nicht Halt macht. Neben der Einhaltung klimapolitischer
Ziele stellen auch die Digitalisierung und neue Techno-
logien, internationale Verflechtungen und Konkurrenzen
sowie der demografische Wandel die Automobilwirtschaft
vor neue Aufgaben.

Besonders am Wirtschaftsstandort Ostdeutschland wer-
den entscheidende Umwalzungsprozesse erwartet, da die
Region zusatzlich vor einer Reihe eigener Herausforde-
rungen steht. Als sogenannte ,verlangerte Werkbank" der
deutschen Automobilwirtschaft ist Ostdeutschland nicht

22 Eigene Berechnung. Vgl. Statistisches Bundesamt 2021f.
2 Vgl. Hagedorn et al. 2019.
2 Eigene Berechnung. Vgl. Statistisches Bundesamt 2021c.
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nur von globalen, sondern auch von westdeutschen Be-
trieben stark abhangig. Die wirtschaftliche Wertschépfung
in den Landern der ehemaligen Deutschen Demokrati-
schen Republik ist im Vergleich zu Westdeutschland noch
immer niedriger, die FUE weniger stark ausgepragt und die
Sicherung und Akquirierung von Fachkraften schwieriger.

Das Hauptziel der vorliegenden Studie ist, die Auswirkun-
gen der zu erwartenden Transformationen auf die Auto-
mobilbranche fur Deutschland allgemein und speziell fur
Ostdeutschland darzustellen und darauf basierend Hand-
lungsempfehlungen fur Gewerkschaften, Politik, Industrie
und Offentlichkeit in der Region aufzustellen.

Wahrend in der offiziellen Bezeichnung der Automonbil-
wirtschaft ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen-
teilen” zwar die direkten Zulieferer mit inbegriffen sind,
werden die Zulieferer aus anderen Branchen wie der
Eisen- und Stahlindustrie oder der Gummi- und Kunst-
stoffbranche auBer Acht gelassen. Der Wandel in der
Automobilwirtschaft wirkt sich jedoch aufgrund der en-
gen Beziehungen zur Automobilindustrie auch erheblich
auf diese vorgelagerten Wirtschaftssektoren aus. Daher
werden in diesem Branchenausblick nicht nur die Auto-
mobilindustrie, sondern auch ihre eng verzahnten Zulie-
ferbranchen betrachtet.

In Kapitel 2 wird zunachst ein grober Uberblick Uber die
Ausgangslage der Automobilindustrie in Deutschland
allgemein gegeben. Nach der Identifikation der Auto-
mobilwirtschaft und der Zulieferindustrien und der Regio-
nalisierung der Daten wird in einem nachsten Schritt die
Automobilwirtschaft in Ostdeutschland naher betrachtet.
Dabei wird in dieser Studie ein besonderes Augenmerk auf
die Produktionsstandorte, die Unternehmensstrukturen
und die Beschaftigung sowie die Investitionsdynamik und
Forschung und Entwicklung gelegt.

In Kapitel 3 werden zentrale Zukunftstrends in den The-
menfeldern neue Antriebe und Kraftstoffe, Digitalisierung



Branchenausblick 2030+ | Automotive mit Schwerpunkt Ostdeutschland

und Vernetzung sowie neue Akteure und internationale
Absatzmarkte dargestellt. Soweit mdglich werden wahr-
scheinliche Entwicklungen und alternative Entwicklungs-
pfade bis zum Jahr 2030 und darlber hinaus diskutiert.

Kapitel 4 befasst sich mit den zuklnftigen Herausfor-
derungen der Industrie in Bezug auf die Klimaziele und
Minderungsoptionen im Verkehr, auf Rohstoffverfligbar-
keit, Lieferkettensicherheit, Kreislaufwirtschaft sowie De-
mografie und Innovationsdruck auf OEMs und Zulieferer.
Zukunftstrends und Herausforderungen sind dabei eng
miteinander verwoben.

SchlieRlich zeigt Kapitel 5 die Rahmenbedingungen fur
die zukunftige Geschaftstatigkeit innerhalb der Auto-
mobilindustrie und fur deren Transformation auf. Zentral
hierbei sind die europaische und nationale Gesetzgebung
zum Klimaschutz, Umweltpreise und Nachhaltigkeitsstan-
dards sowie die Rolle der Finanzmarkte. Fur die deutsche
Automobilindustrie insgesamt wie auch speziell fur die
ostdeutsche Zulieferindustrie werden in Kapitel 6 aus den
vorangegangenen Analysen Starken, Schwachen, Chan-
cen und Risiken fur die Unternehmen und die regionale
Entwicklung herausgearbeitet. Diese SWOT-Analyse er-
laubt abschliefend in Kapitel 7 die Identifikation der be-
deutendsten Handlungsfelder in Ostdeutschland und die
Formulierung spezifischer Ansatze, wie sich der Wirt-
schaftsstandort in Zukunft positionieren kann.

In dieser Studie werden sowohl qualitative als auch quan-
titative methodische Herangehensweisen genutzt. Fur
die Datenanalyse werden Daten und Quellen des Statis-
tischen Bundesamtes und, im Falle von Beschaftigten-
zahlen, der Bundesagentur fur Arbeit verwendet, die der
Offentlichkeit zuganglich sind und auch in wissenschaft-
lichen Analysen eine breite Anwendung finden. Zukunfts-
trends, Herausforderungen und Rahmenbedingungen
werden mittels strukturierter Literatursichtung identifiziert
und bewertet.
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2. Status quo der Automobilindustrie

2.1 Uberblick der Branche

Die Automobilindustrie, welche in den volkswirtschaft-
lichen Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesam-
tes als Wirtschaftszweig 29 ,Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen” klassifiziert wird, hatte im Jahr
2019 einen Anteil von 4,4 Prozent an der gesamten Brut-
towertschépfung in Deutschland und mit rund 21 Pro-
zent den groflten Anteil der Bruttowertschdpfung im
Verarbeitenden Gewerbe (siehe Abbildung 1). Damit ge-
hort die Automobilwirtschaft zu den bedeutendsten In-
dustrien in Deutschland.

Auch international ist die deutsche Automobilwirtschaft
gut aufgestellt. So belegt Deutschland in der Rangliste
der Herstellerlander fur Pkw und Nutzfahrzeuge weltweit
Rang 4 und innerhalb der EU Rang 1. (siehe Abbildung 2).

Der Grofteil der innerhalb Deutschlands produzierten
Fahrzeuge wird exportiert. Die Exportquote lag im Jahr
2020 bei 75,3 Prozent (Pkw) beziehungsweise 72,6 Pro-
zent (Nutzfahrzeuge). Die Hauptabnehmerldnder der
deutschen Automobilwirtschaft sind das Vereinigte Ko-
nigreich, die USA und China (Abbildung 3).

Die Corona-Pandemie traf die weltweite Wirtschaft hart.
Allein in Deutschland brach das Bruttoinlandsprodukt
(BIP) im Jahr 2020 um 4,6 Prozent gegenuber 2019 ein.
Im Vergleich dazu ist das BIP im Zuge der Finanzkrise im
Jahr 2009 um 5,7 Prozent gegenuber 2008 gesunken.
Die Corona-Pandemie hatte zwar schwerwiegende Fol-
gen fur die deutsche Wirtschaft, jedoch in einem gerin-
geren Ausmaf} als die Finanzkrise.?®> Auch die weltweite
Automobilwirtschaft litt unter den Folgen der Corona-
Pandemie: Gesundheitspolitische MaRnahmen wie der
Lockdown fuhrten dazu, dass vielerorts die Produktion
eingestellt, zumindest aber stark eingeschrankt wurde.
Weiterhin behinderten weltweite GrenzschlieBungen die
international verflochtenen Lieferketten.?® Dies bewirkte

2 Vgl. Statistisches Bundesamt 2021e.
26 Vgl. Puls et al. 2020.

27 Vgl. ACEA 2021b.

2 Vgl. VDA 2020.

2 Vgl. ACEA 2021b; VDA 2021a.

50 Vgl. ACEA 2021b.

einen drastischen Ruckgang der Automobil-Produktion
auf der ganzen Welt. So wurden im Vergleich zu 2019
im Jahr 2020 weltweit rund 16,9 Prozent weniger Pkw
produziert. In der EU ging die Produktion um 23,3 Pro-
zent zuruck, dies entspricht etwa funf Millionen weni-
ger produzierten Pkw.?” Dies wird auch im Vergleich der
Produktionszahlen der Jahre 2019 und 2020 in den Top-
10-Herstellerlandern fUr Fahrzeuge deutlich (siehe Ab-
bildung 2). Beispielsweise verringerte sich in China die
Anzahl der produzierten Fahrzeuge (Pkw und Nutzfahr-
zeuge) um 11,3 Millionen Fahrzeuge.

In der deutschen Automobilwirtschaft reduzierte sich die
Produktion im ersten Halbjahr 2020 um 40 Prozent auf
1,5 Millionen Pkw — der niedrigste Wert seit 45 Jahren.
Besonders ausgepragt war der Produktionsrickgang im
Monat April. Durch den bundesweiten Lockdown wurde
die Produktion nahezu ganzlich eingestellt und ging um
97 Prozent zurlck.?® Die Entwicklung der Inlandspro-
duktion seit dem Jahr 2008 ist in Abbildung 4 dargestellt.
Der starke Produktionseinbruch im Jahr 2020 — welcher
sogar starker als der im Zuge der Finanzkrise 2009 ausfiel
— ist deutlich zu erkennen. Auf diesen Angebotsschock
folgte anschlieRend ein globaler Nachfrageschock. So
verringerte sich im Jahr 2020 die weltweite Nachfrage
nach Fahrzeugen, insbesondere nach Pkw, drastisch: Im
Vergleich zu 2019 wurden weltweit 15,3 Prozent, in der
EU 23,7 Prozent und in Deutschland 19,1 Prozent we-
niger Pkw neu zugelassen.?® Auch die Exportzahlen von
Fahrzeugen in der EU verzeichneten 2020 einen deut-
lichen Ruckgang von 16,9 Prozent.*° In Deutschland ging
der Export von Pkw und Nutzfahrzeugen im Jahr 2020
um 24 Prozent beziehungsweise 22 Prozent zuruck, da
die Pkw-Nachfrage unter anderem in den funf wichtigs-
ten Abnehmerlandern stark sank. Beispielsweise hat sich
die Zahl der exportierten Pkw in das Vereinigte Kénig-
reich gegenutiber 2019 um 34 Prozent reduziert (siehe
Abbildung 3).
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Abbildung 1: Bruttowertschépfung des Verarbeitenden Gewerbes nach Wirtschaftszweigen im Jahr 2019 (in Mrd. Euro)
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Abbildung 2: Die Top-10-Herstellerlander fir Fahrzeuge weltweit (in Mio. Einheiten)
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Abbildung 3: Die funf wichtigsten Exportlander flir deutsche Pkw (in Tsd. Einheiten)

Vereinigtes Konigreich

Iy —
Frankreich -
0 100 200 300 400 500 600 700

M 2019 M 2020

Quelle: VDA 2021d



16

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

Abbildung 4: Inlandsproduktion von Pkw deutscher OEMs (in Mio. Einheiten)

7,00

6,00

4,00

3,00

1,00

0,00
2008

2009

2010 2011 2012 2013

Quelle: VDA 2021b

Zwar konnte sich die Automobilwirtschaft in der zweiten
Jahreshalfte 2020 in Deutschland wieder etwas erholen,
sie wurde aber Ende desselben Jahres von der nachsten
globalen Krise, der sogenannten Halbleiter-Krise, einge-
holt. Durch die Corona-Pandemie und den Digitalisie-
rungstrend kam es zu einer erhdhten Nachfrage nach
Unterhaltungselektronik. Kombiniert mit einer sinkenden
Nachfrage in der von Produktionsruckgangen gezeich-
neten Automobilindustrie fuhrte dies dazu, dass sich
die Chip- und Halbleiterindustrie zunehmend nach der
IT- und Unterhaltungsbranche ausrichtete, die fur Chip-
hersteller ohnehin von groRerer Bedeutung als die Auto-
mobilbranche ist.3! Als es wegen des Mangels an wichtigen
Rohstoffen und zentralen Bauteilen zu weltweiten Lie-
ferengpassen in der Halbleiterindustrie kam, traf dies
demnach die Automobilwirtschaft besonders hart. Denn
gerade durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs
und die zunehmende Automatisierung ist der Bedarf an
Halbleiter- und Chiptechnik rasant gestiegen. Bereits im
vierten Quartal 2020 waren viele deutsche Automobil-
zulieferbetriebe gezwungen, ihre Produktion zu drosseln
oder gar einzustellen.’> Ausgehend von den Zuliefer-
industrien dehnten sich die Auswirkungen der Halbleiter-
Krise auch auf die OEMs aus, sodass in den ersten drei
Quartalen des Jahres 2021 die Produktion in Deutschland
in der gesamten Automobilwirtschaft um drei Prozent im
Vergleich zum Krisenjahr 2020 gesunken ist.*>* Insgesamt
prognostiziert das amerikanische Beratungsunternehmen

st Vgl. Frieske et al. 2021.

52 Vgl. Frieske et al. 2021.

3 Vgl. VDA 2021e.

34 Vgl. AlixPartners 2021.

35 Vgl. Puls et al. 2020.

36 vgl. Puls et al. 2020.

$7 Vgl. Schwarz-Kocher et al. 2019.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

AlixPartners den weltweiten Produktionsrickgang auf-
grund der Halbleiter-Krise im Jahr 2021 auf 7,7 Millionen
Fahrzeuge.®*

Die Corona-Pandemie und die Halbleiter-Krise demons-
trieren einmal mehr die enge globale Verflechtung der
deutschen Automobilwirtschaft. Zwar waren die deutschen
Automobilhersteller gerade aufgrund ihrer international
angesiedelten Produktionsstandorte und ihrer weltweiten
Absatzmarkte weniger stark von den Auswirkungen der
Corona-Pandemie betroffen als beispielsweise die sud-
europaischen Automobilhersteller, dennoch lasst sich ein
Neudenken der OEMs hin zu kurzeren und regionaleren
Lieferketten, aber auch zum Insourcing von Vorleistungen
erkennen.’®> Im Gegensatz dazu ist die deutsche Automo-
bilzulieferindustrie (AZIl) weitaus abhangiger vom deut-
schen und europaischen Markt.*¢ Darlber hinaus steht sie
in Konkurrenz mit insbesondere mittelosteuropaischen
Zulieferbetrieben, die mit Niedriglohnwerken einen erheb-
lichen Preisdruck auf deutsche Betriebe ausuben, auch
wenn diese Werke beispielsweise kaum bis gar keine Fuk
betreiben und somit den deutschen Produzenten zumeist
in Qualitat und Produktionsentwicklung nachstehen.?’
Das Zurlckbesinnen vieler OEMs auf regionalere Liefer-
ketten kénnte fur die AZI nun eine gunstige Gelegenheit
bieten, wieder vermehrt Auftrage von deutschen OEMs zu
akquirieren. Gleichzeitig kdnnte das Insourcing von Vor-
leistungen der OEMs vor allem bei Tier-3-Zulieferern, also
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Zulieferern von Teilen und Komponenten, bestehende Ge-
schaftsbeziehungen bedrohen. Auf die spezifischen Aus-
wirkungen der Veranderungen in den Lieferketten wird in
Kapitel 4 genauer eingegangen.

2.2 Produktionsstandorte der Automobilhersteller
Grundsatzlich lasst sich annehmen, dass sich die Produk-
tionsstandorte der Zulieferer in geografischer Nahe zu
den Werken der Automobilhersteller befinden. Der Grund
hierfur sind die Lieferbedingungen, die die OEMs setzen.
Das vorherrschende Produktionskonzept der OEMs ist
die sogenannte schlanke Produktion, das heif3t, die OEMs
spezialisieren sich auf einzelne Produktionsstufen und
lagern die Vormontage beziehungsweise Vorproduktion
einzelner Systeme und Module an die Zulieferer aus. Fur
eine reibungslose Montage der Fahrzeuge erfolgt die An-
lieferung nach dem ,just in sequence”-Prinzip, also der
Anlieferung der Teile entsprechend der Produktionsabfol-
ge zur richtigen Zeit an den richtigen Ort. Diese Methode
bindet die Zulieferer raumlich an die Produktionsstand-
orte der OEMs.

Abbildung 5 illustriert die Hauptproduktionsstandorte
der OEMs in Deutschland. Diese konzentrieren sich be-
sonders in den Bundeslandern Bayern und Baden-Wurt-
temberg, in denen auch der Grof3teil der deutschen OEMs
inren Unternehmenssitz hat (Porsche, Mercedes-Benz,
Audi, BMW, MAN).38 In Ostdeutschland dagegen befinden
sich keine Unternehmenszentralen der OEMs. Die Pro-
duktionsstandorte der OEMs in Ostdeutschland liegen vor
allem in Sachsen, dort sind es sechs Werke (im Vergleich
zu Baden-Wurttemberg mit acht Werken). In Mecklen-
burg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt befinden sich
keine Werke der OEMs (siehe Abbildung 6).%°

Bei den zwolf Produktionsstandorten in Ostdeutschland
handelt es sich um reine Produktionsstatten, in denen
entweder Motoren oder Fahrzeugkomponenten her-
gestellt oder die Fahrzeuge endmontiert werden. Der
Offentlichkeitsauftritt der OEMs lasst vermuten, dass in
keinem der Standorte in groRem Umfang Forschung und
Entwicklung durchgefuhrt wird. Die Entwicklungszentren
der OEMs befinden sich meist in Westdeutschland nahe
inren Hauptsitzen. Eine Ausnahme kdnnte die Glaserne
Manufaktur in Dresden bilden, die Volkswagen zu einem
Forschungs- und Innovationsstandort auszubauen plant.
Hier sollen innovative Projekte in Kleinserie erprobt wer-
den, bevor sie in Grol3serie an anderen Standorten imple-
mentiert werden sollen.*®

Abbildung 5: Produktionsstandorte OEMs in Deutschland
8

Quelle: Siehe Funote 38

Abbildung 6: Produktionsstandorte in Ostdeutschland

Quelle: Siehe FuRnote 39

38 Vgl. Audi AG 2021; BMW Group 2021a; Daimler AG 2021e; Dr. Ing. h. c. F. Porsche AG 2020; Ford Motor Company 2021; MAN Truck &

Bus 2021; Volkswagen 2021; Wikipedia 2021.

39 Vgl. BMW Group 2021b, 2021c, 2021d; Daimler AG 2021a, 2021b, 2021c, 2021d; Dr. Ing. h.c. F. Porsche AG 2020; Land Brandenburg

2021; Statista 2018; Volkswagen Sachsen 2021a, 2021b, 2021c.
40 Vgl. Volkswagen Sachsen 2021d.
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Weiterhin lasst sich in den vergangenen Jahren eine Aus-
richtung der Produktionsstandorte hin zur Elektromobilitat
feststellen. Beispielsweise strukturiert Volkswagen seine
Montagewerke in Dresden und Zwickau fur eine reine Pro-
duktion von Elektrofahrzeugen um.* Im Leipziger Standort
von BMW wird bereits seit 2013 der vollelektrische BMW i3
produziert. Im Mai 2021 wurde die Fertigung von Hochvolt-
batterien und Batteriekomponenten fur die gesamte BMW
Group aufgenommen, welche bis 2022 weiter ausgebaut
werden soll.#? Auch Porsche produziert seit Uber zehn Jah-
ren verschiedene Plug-in-Hybrid-Modelle und implemen-
tiert zurzeit eine Produktionslinie fur den vollelektrischen
SUV Macan.®® Das Opel-Werk in Eisenach stellt seit dem
Jahr 2020 ebenfalls einen Plug-in-Hybrid-SUV, den Grand-
land X, her und der Daimler-Konzern plant, ab 2023 den
Mercedes eSprinter in Ludwigsfelde zu produzieren.*

Nicht zuletzt wird in Grinheide (Mark) in Brandenburg seit
Frahjahr 2020 die Gigafactory des amerikanischen Elekt-
roautomobilherstellers Tesla errichtet. Diese steht neben
viel Lob fur Beschaftigungs- und Wertschdépfungschancen
auch unter scharfer Kritik einerseits aufgrund des hohen
Wasserverbrauches und potenzieller Umweltverschmut-
zung und andererseits aufgrund von Mangel an Tarifvertra-
gen und Mitbestimmungsrecht der Beschaftigten. Niedrige
Loéhne und gewerkschaftsfeindliches Klima sind bereits
existierende Kritikpunkte von Tausenden Tesla-Beschaf-
tigten in den USA. Brandenburg gilt als eher wasserarmes
Bundesland, wodurch wasserintensive Produktion wo-
maoglich negative Folgen fur den lokalen Trinkwasserbe-
stand haben kénnte.* Wirtschaftlich kann die Gigafactory
Grunheide eine groRBe Chance fur die Region sein, da das
Unternehmen Rock Tech bis zum Jahr 2024 die groRte Li-
thiumfabrik Europas in Brandenburg errichten mochte, die
zusammen mit Teslas Gigafactory und einer neuen Katho-
denfabrik von BASF in derselben Region fast die gesam-
te Wertschopfungskette des Elektroautobaus abdecken
wurde.* Durch die Neuansiedlung von Produktionsstatten
entstehen in Brandenburg viele Arbeitsplatze und eine er-
hohte Arbeitsnachfrage, die auch durch die Nahe zu Berlin
gedeckt werden kdnnte. Dadurch kdnnte Brandenburg ein
Industriecluster fur Elektromobilitat und somit ein zentraler
Standort fur die Automobilindustrie in Deutschland wer-
den. Diese Entwicklungen stellen einen zukunftsorientier-
ten Umbruch der ostdeutschen Industrie in die Moderne
dar, der das Wirtschaftswachstum in Ostdeutschland for-
dert und einen Anreiz zum Anschluss an die wirtschaftliche
Wertschépfung in Westdeutschland setzt.

“ Vgl. Volkswagen Sachsen 2021c, 2021d.
42 Vgl. BMW Group 2021e.

4 Vgl. Porsche AG 2020.

44 Vgl. Metzner 2021; Opel 2020.

4 Vgl. Richter 2021.

4 Vgl. Delhaes, D. 2021.

47 Vgl. Destatis 2021a.
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2.3 Wichtige Zulieferindustrien

In der Klassifikation der Wirtschaftszweige des Statisti-
schen Bundesamtes, Ausgabe 2008 (WZ 2008), wird die
Automobilindustrie als ,Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen” (WZ 29)* erfasst. Sie ist in drei Unter-
gruppen gegliedert: Die ,Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren” (WZ 29.1) und die ,Herstellung von
Karosserien, Aufbauten und Anhangern” (WZ 29.2), die
nach deren wirtschaftlichem Schwerpunkt den Automo-
bilherstellern zugeordnet werden. Die Untergruppe ,Her-
stellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen” (WZ 29.3)
umfasst Automobilzulieferer im engeren Sinne.

Die Identifikation der Zulieferer im engeren Sinne ist durch
die Zuordnung zum WZ 29.3 unproblematisch. Daneben
existieren ,Zulieferer im weiteren Sinne”, die zwar ande-
ren Wirtschaftszweigen zugewiesen sind, aber ebenfalls
eng mit der Automobilbranche verzahnt sind. Ein Bei-
spiel hierzu sind Pkw-Reifen, die dem Wirtschaftszweig
22 ,Gummi- und Kunststoffwaren” zugeordnet sind und
eindeutig mit der Automobilindustrie in Zusammenhang
stehen. Die eingesetzte Methodik nutzt zwei unterschied-
liche und unabhangige Ansatze, um den Grad der Verzah-
nung oder Verflechtung zu bestimmen. Dies erlaubt eine
gegenseitige Prufung der Richtigkeit der Ergebnisse.

Der Grad der Verflechtung mit dem Automobilsektor
lasst sich durch einen Indikator berechnen, der den An-
teil des Outputs entlang der gesamten Wertschépfungs-
kette des jeweiligen Sektors flur die Automobilindustrie
beschreibt. Dieser Indikator lasst sich fur Ost- und West-
deutschland separat berechnen. Den Verflechtungsgrad
beziehungsweise Indikator bezeichnen wir im Folgenden
als ,Automotiveness”. So bedeutet beispielsweise eine
Automotiveness von 20 Prozent, dass 20 Prozent des
Produktionswertes des jeweiligen Sektors an die Auto-
mobilindustrie und die restlichen 80 Prozent an ande-
re Sektoren vertrieben werden. Dies ist etwa der Fall fur
den Sektor Gummi und Kunststoff in Westdeutschland,
wie in Abbildung 7 dargestellt. FUr den Sektor Glas und
Glaswaren sind es dagegen sieben Prozent des Produk-
tionswertes, die an die Automobilindustrie gehen. Somit
kann geschlussfolgert werden, dass die Gummi- und
Kunststoffindustrie etwa drei Mal starker von der Auto-
mobilindustrie abhangig ist als der Glassektor. Dennoch
existieren naturlich auch einzelne Betriebe im Glassektor,
die spezielle Bauteile fur die Automobilindustrie herstel-
len und somit eine sehr hohe Abhangigkeit aufweisen.
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Die Automotiveness ist ein Branchen-Durchschnitts-
wert. Die Berechnung der Automotiveness erfolgt durch
zwei Ansatze: Den Bottom-up und den Top-Down-An-
satz. Die relevantesten Informationen zur Methodik fin-
den sich im Exkurs und weitere Details im Anhang.

Beide angewandten Methoden liefern ahnliche Ergebnis-
se zur Automotiveness der Sektoren des Verarbeitenden
Gewerbes. Sie erlauben eine eindeutige Identifikation
der Kern-Zulieferbranchen, da die Resultate der Bottom-
up-Methode die der Top-down-Methode bestatigen. Die
funf Kern-Zulieferbranchen mit absteigender Automoti-
veness sind in Tabelle 1 zusammengefasst.

Die Automotiveness dient nicht nur zur methodischen
quantitativen Identifizierung der Kern-Zulieferbranchen,
sondern auch zur Analyse der Wertschépfung und Be-
schaftigung in den jeweiligen Wirtschaftszweigen in
Ostdeutschland, die im Zusammenhang mit der Automo-
bilindustrie stehen. Diese Kennzahlen werden im nachs-

ten Abschnitt vorgestellt. Fur die Kern-Zulieferbranchen
werden im Folgenden die Abkurzungen aus Tabelle 1 ver-
wendet. Weiterhin wurde bei der Identifikation der Kern-
Zulieferbranchen die Annahme getroffen, dass bei einem
Automotiveness-Wert von unter zehn Prozent die betref-
fenden Sektoren kaum vom Automobilsektor abhangig
und somit nicht zu den Kern-Zulieferbranchen zu zéhlen
sind. Eine Ausnahme hierbei ist die Chemieindustrie, die
auch die Herstellung von synthetischem Kautschuk be-
inhaltet. Mit dem niedrigen Wert von 2,2 Prozent sollte
sie zwar nicht den Kern-Zuliefererbranchen zugeordnet
werden, jedoch ist sie so stark mit dem Kunststoffsektor
verflochten, der wiederum mit der Automobilindustrie
in einem starken Zusammenhang steht, dass es sinnvoll
ist, diese als Kern-Zulieferindustrie zu betrachten. Dahin-
gegen wurden die Branchen ,Glas, Glaswaren und Kera-
mik”, ,Textilien, Bekleidung, Leder und Lederwaren” sowie
.Papier und Pappe” mit einem Automotiveness-Wert von
6.4 Prozent, 2,1 Prozent und 1,8 Prozent nicht als Kern-
Zulieferbranchen eingestuft.

Abbildung 7: Grafische Darstellung des Konzeptes ,Automotiveness”
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Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung vom Fraunhofer IMW

Tabelle 1: Funf identifizierte Kern-Zulieferbranchen

wz Name Abkulrzung Automotiveness (in Prozent)
24 Metallerzeugung und -bearbeitung Metallerzeugung 24,5
33 Reparatur, Instandhaltung und Installation von  Inst. Maschinen 13,6
Maschinen und Ausrtstungen
25 Herstellung von Metallerzeugnissen Metallerzeugnisse 13,5
22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren  Kunststoff 12,8
20 Herstellung von chemischen Erzeugnissen Chemie 2.2

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung vom Fraunhofer IMW
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Exkurs

Die ldentifikation der Zulieferer geschieht durch zwei
verschiedene und unabhangige datenbasierte Methoden
nach dem Top-Down- beziehungsweise Bottom-up-An-
satz, diese sind in Abbildung 8 skizziert.

Im Top-Down-Ansatz wird eine Analyse von Input-Out-
durch-
gefuhrt. Das Ziel ist eine Klassifikation der Sektoren

put-Tabellen des Statistischen Bundesamtes

basierend auf deren Vorleistungsverflechtungen mit der
Automobilindustrie. Der Top-Down-Ansatz stutzt sich auf
eine Regionalisierungsmethode, die Daten der offentli-
chen Statistik mit Algorithmen aus der wissenschaftlichen
Literatur verbindet.*® Die wichtigsten Dateninputs sind die
Input-Output-Tabelle fur Deutschland im Jahr 2017 und
die sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten nach
Wirtschaftszweigen fUr die einzelnen Bundeslander. Die-
se Methode wird als Basis fur die Indikator-Berechnung
genutzt. Der Indikator kann mithilfe dieser Methode spe-
zifisch fur die ostdeutsche Automobilindustrie und Zulie-
ferer ausgerechnet werden. Weitere Details zur Methodik
befinden sich im Anhang.

Der Bottom-up-Ansatz stutzt sich auf die vierteljahr-
liche Produktionserhebung des Statistischen Bundes-
amtes. Dieser Datensatz unterscheidet mehr als 5.000
Produktarten (GP-9-Steller), die nach Relevanz fir den
Automobilsektor eingestuft werden kénnen. Hierbei
wird zur Vereinfachung angenommen, dass samtliche
Vorprodukte, die nicht eindeutig der Automobilindustrie

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

zugeordnet werden kénnen, nicht als relevant einzustu-
fen sind. Dadurch ist grundsatzlich eine prazise Zu-
ordnung maglich, wobei jedoch Grauzonen bestehen
bleiben. Dies betrifft insbesondere Tier-3-Zulieferer, das
heil3t Zulieferer einzelner Teile und Grundelemente wie
beispielsweise Kunststoffe, Schrauben oder Lautspre-
cher. In diesen Fallen kann davon ausgegangen werden,
dass diese als Einzelteile in die Produktion von Kraft-
fahrzeugen eingehen, aber zumeist nicht spezifisch fur
die Automobilindustrie gefertigt werden. Dahingegen
gestaltet sich die Einteilung von Scheibenwischern oder
Kurbelwellen als unkompliziert. Dieser Ansatz liefert
keinen regionalisierten Automotiveness-Indikator, da
die Daten zur Produktionserhebung nicht regionalisiert
vorliegen. Nichtsdestoweniger stellen die Ergebnisse
des Bottom-up-Ansatzes eine wertvolle Option zum
Abgleich mit den Ergebnissen aus dem Top-down-Mo-
dell dar, um die Konsistenz der Resultate zu prufen.

Ebenso wurden die direkten Vorleistungsverflechtun-
gen, das heilt die direkten Auswirkungen der Automo-
bilindustrie, berechnet und mit den Ergebnissen beider
Methoden verglichen. Dieser Vergleich bekraftigt die
Zuverlassigkeit des Indikators, da der Indikator des Bot-
tom-up-Modells zwischen denen des Top-Down-Mo-
dells und der direkten Vorleistungsverflechtungen liegt.
Dies ist nachvollziehbar, denn die Einordnung der fur
den WZ 29 relevanten Produktarten deckt die direkten
und zum Teil auch die indirekten Effekte ab.

Abbildung 8: Grafische Darstellung der Methodik mit dem Top-down- und Bottom-up-Ansatz
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Quelle: Eigene Darstellung vom Fraunhofer IMW
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Pothen et al. 2018; Tébben et al. 2015.
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2.4 Unternehmensstruktur und Beschaftigung

Im Jahr 2018 waren insgesamt 940.000 Arbeitnehmer*in-
nen (entspricht drei Prozent der Gesamtbeschaftigung
in Deutschland) in der Automobilindustrie beschaftigt.
Davon waren 7,9 Prozent (74.605) in Ostdeutschland
beschaftigt. Dies entspricht etwa sieben Prozent der Be-
schaftigten im Verarbeitenden Gewerbe in Ostdeutsch-
land. Die Zahl der Beschaftigten insgesamt ist seit 2013
um zwolf Prozent gestiegen. Der Anteil an ostdeutschen
Beschaftigten ist von 2013 bis 2019 um ein halbes Prozent
von 7,5 Prozent auf 8 Prozent gestiegen. Diese Entwick-
lung ist in Abbildung 9 zu erkennen.

2.4.1 Berufsgruppen in der Automobilindustrie

Die relevantesten Berufe in der Automobilindustrie, die in
Ost- und Westdeutschland Uber 95 Prozent beziehungs-
weise knapp 90 Prozent der Berufe ausmachen, lassen sich
in den folgenden acht Berufsgruppen zusammenfassen:

1. Metallerzeugung und -bearbeitung

Maschinenbau und Technikberufe

Forschung und Entwicklung, Konstruktion und Pro-
duktionsplanung

Unternehmensorganisation

Industrielle Herstellung

Einkauf und Vertrieb

Personalwesen

Lagerwirtschaft

(SN

© N oA

Die Verteilung der Berufe in beiden Regionen ist in Ab-
bildung 10 und Abbildung 11 dargestellt. Wahrend in
Ostdeutschland Berufe in der Metallerzeugung und -be-
arbeitung eine wichtigere Rolle als im Westen spielen, ist
der Anteil der Berufe in Fuk, Konstruktion und Produk-
tionsplanung in Westdeutschland um acht Prozent hoher.

Interessant ist die Betrachtung zukunftsrelevanter IT-Be-
rufe, die eng mit den Trends zur Digitalisierung und Ver-
netzung der Produktion (Industrie 4.0) zusammenhangen.
Wie in Abbildung 12 zu erkennen ist, liegt deren Anteil in
Ostdeutschland deutlich unter dem in Westdeutschland.
Auch der Anstieg in den Jahren von 2013 bis 2019 war
mit 8,5 Prozent in Ostdeutschland geringer als in West-
deutschland (+39,5 Prozent). Dies lasst darauf schlieRen,
dass sich der Trend zur Digitalisierung in Ostdeutschland
weniger auf das Berufsbild in der Automobilbranche aus-
wirkt. Unabhangig davon ist die hohe Akzeptanz fur die
Industrie in der Bevélkerung in Ostdeutschland bemer-
kenswert, wie eine Studie der Industrie- und Handelskam-
mer (IHK) in Halle-Dessau ergab.*®

Abbildung 9: Beschaftigte der Automobilindustrie in Ostdeutschland und Westdeutschland
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Abbildung 10: Anteile der Berufsgruppen in der
Automobilindustrie in Ostdeutschland
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Quelle: Statistik der Bundesagentur fur Arbeit 2021

Abbildung 11: Anteile der Berufsgruppen in der
Automobilindustrie in Westdeutschland
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Abbildung 12: Anteil der IT-Berufe in der Automobilindustrie
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2.4.2 Beschiftigte in den Kern-Zulieferbranchen

In Ostdeutschland sind in den identifizierten Kern-Zulie-
ferbranchen etwas Uber 260.000 Beschaftigte tatig. Da-
von sind knapp 15 Prozent in fUr die Automobilindustrie
relevanten Bereichen beschaftigt. Die Beschaftigungs-
struktur dieser Sektoren unterscheidet sich stark von der
durchschnittlichen Struktur in Deutschland. Dies wird
deutlich in Abbildung 13.

Zwar ist generell der Anteil an Teilzeitbeschaftigung in
Ostdeutschland héher als in Westdeutschland (31 Prozent
im Vergleich zu 28 Prozent), in den Zulieferbranchen ist
der Wert in Ostdeutschland jedoch niedriger. So liegen die
Anteile von Teilzeitbeschaftigten in der Automobilindus-
trie und allen Zulieferbranchen unter dem deutschen

Durchschnitt (28 Prozent). Mit zehn Prozent hat die Che-
miebranche den hochsten Anteil an Teilzeitbeschaftigung
in den Zulieferindustrien.

Die Werte der Auslander*innen- und Auszubildenden-
anteile in der Automobil- und den Zulieferindustrien sind
dem Durchschnittswert ahnlich, jedoch sind generell die
Anteile auslandischer Beschaftigter und Auszubildender in
Ostdeutschland geringer als in Westdeutschland.

Tabelle 2 gibt Aufschluss Uber die Anforderungsprofile,
BerufsabschlUsse, Altersstruktur und die Frauenanteile in
der Automobil- und den Kern-Zulieferindustrien. In Anbe-
tracht der Anforderungsprofile lasst sich feststellen, dass
die Anteile Uber alle Profile hinweg zwischen Ost und West
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Abbildung 13: Beschaftigungsstruktur in der deutschen Automobilindustrie und den Zulieferindustrien
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sehr ahnlich sind. Auffallig ist, dass in Ostdeutschland in
allen untersuchten Sektoren mehr Fachkrafte angestellt
sind als in Westdeutschland. Generell liegt im Durch-
schnitt in Ostdeutschland der Anteil der Spezialist*innen
und Expert*innen mit 25 Prozent leicht unter dem Durch-
schnittswert im Westen von 26 Prozent. In den betrach-
teten Sektoren liegt dieser Anteil in Ostdeutschland nur in
der Chemieindustrie Uber dem Durchschnitt — wenn auch
noch immer unter dem westdeutschen Durchschnitt. Mit
einem Blick auf die Automobilindustrie selbst fallt auf,
dass hier die Anteile der Helfer*innen und Fachkrafte
deutlich hoher sind als in Westdeutschland (Ostdeutsch-
land: 81 Prozent; Westdeutschland: 66 Prozent). Dement-
sprechend Uberwiegt in Westdeutschland der Anteil der
Spezialist*innen und Expert*innen den in Ostdeutschland
(35 Prozent beziehungsweise 19 Prozent).

Trotz der zunehmenden Akademisierung der Beschaftig-
ten und der wachsenden Nachfrage nach zum Beispiel
digitalen Kompetenzen, welche hauptsachlich bei Be-
schaftigten mit akademischem Berufsabschluss liegen,
hat der GroRteil der Beschaftigten in den betrachteten
Industrien sowohl im Osten als auch im Westen keinen
akademischen Abschluss. Allein die Chemieindustrie
hat mit 20 Prozent im Osten und 18 Prozent im Westen
einen Uberdurchschnittlichen Anteil an Beschaftigten mit

akademischem Hintergrund. Im Westen ist der Grad der
Akademisierung auch in der Automobilindustrie hoch:
20 Prozent der Beschaftigten haben einen akademischen
Berufsabschluss. Dies steht in einem starken Kontrast zu
der Automobilindustrie in Ostdeutschland, in der nur zehn
Prozent der Beschaftigten einen akademischen Abschluss
haben. Allerdings entspricht dies auch den im vorherigen
Abschnitt diskutierten Anforderungsprofilen in der Bran-
che. Auffallig ist auch der geringe Grad der Akademisie-
rung in der Kunststoffbranche und der Metallerzeugung.
Sowohl im Westen als auch im Osten liegt in diesen Sek-
toren der Anteil der Akademiker*innen unter den jeweili-
gen Durchschnittswerten. Im Westen ist dartber hinaus
der Anteil der Beschaftigten ohne Berufsausbildung in
allen Sektoren deutlich héher als im Osten. Hinsichtlich
der Altersstruktur gibt es weder grofie sektorale noch re-
gionale Unterschiede. Generell lasst sich nur ein hdherer
Anteil junger Beschaftigter im Westen feststellen.

Der Frauenanteil ist bei allen Zuliefersektoren sehr gering
und liegt zwischen 17 Prozent und 32 Prozent. Diese An-
teile liegen weit unter dem ostdeutschen und westdeut-
schen Durchschnitt von fast 49 Prozent beziehungsweise
46 Prozent. Das bedeutet, dass im Osten nur maximal
eine von drei Stellen und im Westen eine von vier Stellen
von einer Frau besetzt wird.
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Tabelle 2: Anforderungsniveau, Berufsabschluss und Altersstruktur in der Automobilindustrie und den
Zulieferbranchen

Anteil (in Prozent) Chemie Kunststoff Metallerzeugung Kraftwagen Durchschnitt
Ost West Ost West Ost West Ost West Ost West
Helfer*innen 12 13 20 22 14 19 25 13 15 16
Fachkrafte 56 54 63 58 69 63 56 53 60 58
Spezialist*innen 17 19 11 12 12 12 11 15 12 13
Expert*innen 15 14 6 8 5 6 8 19 13 13
Ohne Ausbildung 6 10 7 17 7 16 6 12 8 13
Mit Berufsabschluss 70 68 80 66 80 70 82 62 65 61
Mit akad. Berufsab- 20 18 8 9 7 6 10 20 17 16
schluss
Unb. Abschluss 4 4 5 8 6 8 2 6 10 10
Unter 25 Jahre 7 8 6 9 8 11 7 8 7 10
25-55 Jahre 70 70 71 70 68 68 74 72 71 70
55-65 Jahre 22 22 22 20 24 20 19 20 21 19
65 Jahre und alter 1 0 1 1 0 1 0 0 1 1
Frauen 32 26 27 25 19 19 17 17 49 46

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2018b, 2018a

2.5 Unternehmensstruktur

Ungefahr 20 Prozent der Unternehmen in den Kern-Zu-
lieferbranchen sind in Ostdeutschland angesiedelt. Eine
Ausnahme bildet der Wirtschaftsbereich Installation von
Maschinen: 27 Prozent der Unternehmen in diesem Wirt-
schaftszweig (WZ 33) haben ihren Sitz in Ostdeutschland.

Die meisten Zulieferbetriebe in Ost- und Westdeutsch-
land sind kleine und mittlere Unternehmen mit weniger
als 250 Beschaéftigten (KMU). Die Wirtschaftszweige Che-
mie, Metallbearbeitung und Kraftwagen haben sowohl
im Westen als auch im Osten einen héheren Anteil von
etwa 50-90 Prozent an groRen Unternehmen (>250 Be-
schaftigte). Die Mehrheit der Beschaftigten arbeitet in
beiden Regionen in KMU, wenn auch mit einem hohe-
ren relativen Anteil in Ostdeutschland. Dies wird durch
Abbildung 14, die die Prozentanteile von Beschaftigten,
Betrieben und Umsatz der KMU darstellt, bestatigt. In al-
len Sektoren auRer der Automobilindustrie und der Me-
tallbearbeitung sind Uber 80 Prozent in KMU beschaftigt,
wobei in Ostdeutschland der Wert in allen Sektoren héo-
her ist als in Westdeutschland. Grofiere regionale Unter-
schiede zwischen West und Ost lassen sich in Hinblick
auf den Umsatz und die Zahl der Betriebe feststellen. In
Ostdeutschland ist in allen Branchen der Anteil an KMU
groRer als im Westen. Somit haben die KMU auch einen
groReren Anteil am gesamten Umsatz in Ostdeutsch-

land. In der Chemie- und Kunststoffbranche sowie in
den Sektoren der Metallerzeugung und der Installation
von Maschinen machen KMU Uber die Halfte des ge-
samten Umsatzes der Branchen aus. In den Sektoren fur
Kunststoff, Metallbearbeitung und Installation von Ma-
schinen liegt der Anteil sogar bei rund zwei Dritteln und
hoher. Dagegen sind die Anteile der GroRunternehmen
am Umsatz in der Metallbearbeitungs- und Automobil-
industrie hoher. Die groRere Bedeutung der KMU in Ost-
deutschland im Vergleich zu Westdeutschland spiegelt
sich auch im Durchschnitt Uber alle Wirtschaftsbereiche
hinweg wider.

Eine wichtige KenngroRe der Zulieferbranchen ist der
durchschnittliche Bruttomonatsverdienst beziehungs-
Diese sind in Tabel-
le 3 zusammengefasst. Auffallig ist, dass der Verdienst
in Westdeutschland fur alle Branchen und auch im
Durchschnitt hoher ist. Die hdchsten Verdienste wei-
sen der Chemie- und der Automobilsektor auf, mit Uber
24 Euro (brutto) in Ostdeutschland und 32 Euro in West-
deutschland. Diese Werte sind um 20 Prozent héher als
im regionalen Durchschnitt. Dagegen sind die Brutto-
stundenverdienste in den Sektoren Metallerzeugnisse
und Kunststoff am niedrigsten (16 Euro im Osten und
21 Euro im Westen) und liegen sogar unter den Durch-
schnittswerten.

weise Bruttostundenverdienst.
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Abbildung 14: Unternehmensstruktur in der Automobilindustrie und den Zulieferbranchen. Anteile in Prozent von KMU
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Quelle: Die Rohdaten fur BetriebsgréRe, Beschaftigte und Umsatz pro Beschaftigten stammen aus noch nicht publizierten Daten in Genesis-Online
vom Statistischen Bundesamt 2021.

Tabelle 3: Durchschnittliche Bruttomonats- und Bruttostundenverdienste

Wirtschaftszweig Durchschnitt. Bruttomonatsverdienste (in Euro) | Durchschnitt. Bruttostundenverdienste (in Euro)

Ost West Ost West
Chemie 3.970 5.236 244 32,1
Kunststoff 2.676 3446 164 21,1
Metallbearbeitung 3.395 4.362 20,8 26.8
Metallerzeugnisse 2.664 3.569 16.3 21,9
Kraftwagen 3.920 5734 24,0 35,2
Inst. Maschinen 3.356 4.236 20,6 26,0
Durchschnitt 3.148 4.318 19,3 26,5

Quelle: Statistisches Bundesamt 2019
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Generell sind die Ausland-Anteile am Umsatz fur alle Zulie-
ferbranchen geringer als die Inland-Anteile. In Ostdeutsch-
land liegen die Exporte in allen Sektoren mit Ausnahme
der Metallbearbeitung unter denen Westdeutschlands.
Nur in der Chemie- und Automobilindustrie Uberwiegt in
Westdeutschland der Exportanteil, wie in Abbildung 15 gut
sichtbar ist. Das heilt, im Allgemeinen verkaufen die Unter-
nehmen in Ostdeutschland weniger Produkte auf interna-
tionalen Markten als die in Westdeutschland.

Die Bruttowertschdpfung pro Beschaftigten ist in den
Zulieferwirtschaftszweigen und in der Automobilindus-
trie in Ostdeutschland geringer als in Westdeutschland
(siehe Abbildung 16). Am hochsten ist der Unterschied
im Kraftwagensektor mit einer relativen Differenz von
51 Prozent und am &hnlichsten ist er im Kunststoff-
sektor mit 17 Prozent. In der Chemieindustrie betragt

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

die Differenz zwar 27 Prozent, dennoch ist die héhere
Wertschopfung der Chemieindustrie in Ostdeutschland
verglichen mit den anderen Branchen in der Region er-
wahnenswert. So ist die Wertschépfung in der Chemie-
industrie beispielsweise 53 Prozent hdher als im Sektor
fur Metallerzeugnisse.

Der Umsatz je Beschaftigten ist fur jeden Sektor und auch
im Durchschnitt des Verarbeitenden Gewerbes in Ost-
deutschland geringer als in Westdeutschland. Eine Aus-
nahme bildet allein die Chemieindustrie, wobei die Werte
beider Regionen nicht stark voneinander abweichen. Den
hoéchsten Wert verbucht die Automobilindustrie mit
362.000 und 517.000 Euro in Ost- und Westdeutschland.
In Ostdeutschland ist jedoch die Chemieindustrie mit
einem Umsatz von 439.000 Euro pro Beschaftigten am
besten aufgestellt.

Abbildung 15: Inlands- und Auslandsanteile am Umsatz in den Zulieferbranchen
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Abbildung 16: Bruttowertschdpfung pro Beschaftigten je Wirtschaftszweig
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Abbildung 17: Umsatz pro Beschaftigten je Wirtschaftszweig
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2.5.1 (Weiter-)Qualifizierungen und
Qualifikationsanforderungen

In Kapitel 2.4.1 hat sich herausgestellt, dass der Anteil
der Beschaftigung in zukunftsrelevanten IT-Berufen im
Osten im Vergleich zum Westen deutlich geringer ist.
Aus diesem Grund ist ein Blick auf die Weiterbildungs-
maoglichkeiten insbesondere in den Bereichen Digitali-
sierung, kunstliche Intelligenz (KI) und Elektromobilitat
in der Automobilindustrie notwendig, um die zukunfti-
ge Entwicklung in der Beschaftigungsstruktur zu unter-
suchen. Die Zahl der Weiterbildungsangebote fur die
jeweiligen Bereiche verteilt Uber die Bundeslander ist in
Abbildung 18 dargestellt. Diese Weiterbildungen wer-
den durch Bildungsgutscheine von der Bundesagentur
fur Arbeit (BA) gefdrdert und von der BA in die Katego-
rie ,Fortbildung/Qualifizierung, Umschulung, berufliche
Weiterbildung oder Nachholen des Berufsabschlusses”
eingeordnet.

Abbildung 18: Weiterbildungen nach Bereichen in den
Bundeslandern
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In Abbildung 18 wird deutlich, dass — in absoluten Zahlen —
die meisten Weiterbildungen in Westdeutschland angeboten
werden, besonders im Stden und in Nordrhein-Westfalen.
Die Weiterbildungseinrichtungen sind zumeist in den grofi-
ten Stadten der Bundeslander angesiedelt, das heift, nicht
zwangslaufig in der Nahe von OEMs. Wird wiederum die
Anzahl der Weiterbildungen pro eine Million Einwohner
betrachtet, ist die Zahl der Weiterbildungsmadglichkeiten in
Ostdeutschland vergleichsweise hoch (siehe Abbildung 19).

Weitere Aufschlusse zu Weiterbildungsmaoglichkeiten liefern
die Industrie- und Handelskammern. Die IHKs sind Zusam-
menschlusse von Unternehmen innerhalb einer Region. Ins-
gesamt gibt es 79 IHKs in Deutschland.*® Eines der primaren
Ziele der IHKs ist die Férderung der Wirtschaft, weshalb sie
Forderprogramme sowie Aus- und Weiterbildungen anbie-
ten. Die GroRe der IHKs, gemessen an der Zahl der Ange-
stellten, lasst sich als Indikator fUr regionale Disparitaten in
den Qualifikationsmoglichkeiten verwenden.

Abbildung 19: Anzahl der Weiterbildungen im Bereich
Elektromobilitat pro 1 Mio. Einwohner

£

(%)

Quelle: Bundesagentur fur Arbeit 2021
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Die Anzahl der IHK-Angestellten war im Jahr 2019 in den
westlichen Bundeslandern deutlich hoher als im Osten,
siehe Abbildung 21. Die absolute Anzahl der Beschaftig-
ten war zwar im Westen mehr als viermal so hoch wie
im Osten, wird hingegen die Mitarbeiter*innenzahl pro
Einwohner*in betrachtet, gab es im Osten zehn Prozent
mehr Beschaftigte als im Westen. Auch in Hinblick auf die
Entwicklung der Zahlen zwischen 2010 und 2019 wird
offensichtlich, dass die IHKs im Westen starker vertreten
sind (siehe Abbildung 20). Mit Ausnahme von Berlin und
Thuringen verringerte sich die Mitarbeiter*innenanzahl in
den IHKs der &stlichen Bundeslander, wahrend die IHKs

Abbildung 20: Relative Veranderung der Beschaftigten-
zahlen der IHKs zwischen 2010 und 2019
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im Westen 2019 generell mehr Angestellte beschaftigten
als im Jahr 2010.

Auch das Angebotsvolumen an Ausbildungsplatzen in
Online-Portalen wie ,ausbildung.de” zeigt, dass es im
Westen deutlich mehr Ausbildungsmadglichkeiten in der
Automobilindustrie und ihren Zuliefersektoren gibt als
im Osten (siehe Abbildung 22). Dazu wurden Ausbil-
dungsplatze nach Branche (Automobil, Pharma/Che-
mie, Metallverarbeitung, Maschinen-/Anlagenbau und
Kunststoffverarbeitung) und Region gefiltert, aggregiert
und pro Einwohner gerechnet. Die Prozentsatze geben

Anzahl der
IHK Angestellten 2019

775

100

Abbildung 22: Anteile an Ausbildungsangeboten in Ost- und Westdeutschland
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an, welchen Pro-Kopf-Anteil die Regionen West/Ost am
jeweiligen Angebotsvolumen der Branchen haben. In
Ostdeutschland hat beispielsweise die Chemie- und Phar-
maindustrie den héchsten Anteil von 21 Prozent an Aus-
bildungen pro Einwohner*in. Im Gegensatz dazu betragt
der Anteil in der Metallverarbeitung nur zwolf Prozent. In
der Automobilindustrie belauft sich der Anteil an den ge-
samten Ausbildungen im Osten auf 15 Prozent.

2.6 Investitionen und Innovationsdynamik
Ausschlaggebend fur die Wettbewerbsfahigkeit der
Unternehmen in den jeweiligen Branchen ist ihre Inno-
vationstatigkeit, die in der Regel mit FuE-Aufwendun-
gen einhergeht/korreliert. Die Automobilindustrie war
sowohl 2018 mit 27 Milliarden Euro als auch 2019 mit
28 Milliarden Euro die dominierende Branche bei den
FuE-Aufwendungen im deutschen Wirtschaftssektor.®
Diese Zahlen reprasentieren mehr als 37 Prozent der
internen FuE-Aufwendungen der gesamten Wirtschaft.
Der Anstieg der Aufwendungen von einer Milliarde Euro
trug fast ein Drittel zum absoluten Wachstum des Jahres
2019 bei. Die externen Aufwendungen haben ebenfalls
einen Anstieg von fast einer Milliarde erlebt und somit
insgesamt ein Plus von fast 8.000 Stellen in Vollzeitaqui-
valenten bewirkt. FUr das Jahr 2019 bedeutet dies, dass
trotz der aktuellen Krisenerscheinungen der Kfz-Bran-
che diese weiterhin eine Vorreiterrolle fur die positiven
Entwicklungen der FukE der deutschen Wirtschaft beibe-
halt. Werden die Ausgaben nach BeschaftigtengréRen-
klassen gegliedert, stellt sich heraus, dass etwas uUber
85 Prozent der FuE-Ausgaben von GroRunternehmen
getatigt werden.>? Diese befinden sich in der deutschen
Automobilindustrie hauptsachlich im Westen (siehe
Abschnitt 2.5, Abbildung 14). Dies lasst darauf schlieRen,
dass die FuE-Ausgaben hauptsachlich in Westdeutsch-
land getatigt werden. Diese regionale Disparitat des Sek-
tors stimmt mit der Disparitat der absoluten Ausgaben
fur FUE des Wirtschaftssektors Uberein.

In Westdeutschland entsprachen die FuE-Ausgaben der
Wirtschaft im Jahr 2018 rund 73 Prozent der gesamten
FuE-Ausgaben, wahrend in Ostdeutschland der Anteil bei
40 Prozent lag. Der Anteil der wirtschaftsinternen Ausga-
ben fur FUE am BIP lag 2018 in Ostdeutschland bei rund
einem Prozent und etwas Uber zwei Prozent in West-
deutschland (siehe Abbildung 23). Der relative Anstieg
der Ausgaben von 2012 bis 2018 betrug zwei Prozent be-
ziehungsweise 10,5 Prozent. Diese Zahlen zeigen, dass in
Unternehmen in Ostdeutschland weniger Geld fur Fuk

% Vgl. Kreuels 2020.
52 Vgl. Kreuels 2020.
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ausgegeben wird. Die Ausgaben des Staates sind ungefahr
2.5-mal hoher in Ostdeutschland als in Westdeutschland
und deren relativer Anstieg ist ebenfalls hdher.

Die FuE-Aufwendungen der Zulieferbranchen sowie der
Automobilindustrie in den Jahren 2005 bis 2017 sind in Ab-
bildung 24 und Abbildung 25 zu sehen. Die Automobil- und
Chemieindustrie sind die Branchen mit den héchsten Aus-
gaben fur FUE. Beide Branchen hatten 2008 einen Einbruch
durch die Finanzkrise, wovon sich die Automobilbranche
im Vergleich zur Chemieindustrie schneller erholte. Dabei
machen nicht nur die 4-mal so hohen FuE-Aufwendun-
gen der Automobilindustrie einen groRen Unterschied aus,
sondern auch ihr stetiges Wachstum, was bei der Chemie
nicht festzustellen ist. Bei den Sektoren fur Kunststoff und
Metallerzeugnisse ist seit 2005 ein stetiges Wachstum fest-
zustellen. Anders sieht es bei der Metallerzeugung und der
Installation von Maschinen aus. Die Aufwendungen in der
Metallerzeugung sind konstant geblieben. Im Sektor der In-
stallation von Maschinen kam es 2012 zu einem deutlichen
Ruckgang, bevor sich die Ausgaben bei ungefahr 200.000
Euro pro Jahr einpendelten.

Auch im Branchenvergleich stehen die Automobilindustrie
und die Zulieferer gut dar. Abbildung 26 gibt einen Uber-
blick Uber die FuE-Tatigkeiten in der Automobilbranche
und ihren Zulieferindustrien im Vergleich zu den anderen
Sektoren des Verarbeitenden Gewerbes. Im Jahr 2019 hatte
die Automobilindustrie den mit Abstand héchsten Anteil an
FuE-Aufwendungen im Verarbeitenden Gewerbe: Insge-
samt hat die Branche rund 42 Milliarden Euro in FuE inves-
tiert. Unter den Kern-Zulieferbranchen positioniert sich die
Chemieindustrie mit FUE-Aufwendungen in Hohe von rund
4,9 Milliarden Euro im Vergleich zu den anderen Sektoren
des Verarbeitenden Gewerbes ebenfalls gut auf dem 5.
Rang. Die Aufwendungen in den restlichen Kern-Zuliefer-
industrien fallen hingegen mit zwischen 639 Millionen und
rund 1,6 Milliarden Euro deutlich geringer aus.

Bei der Betrachtung der FuE-Intensitat (Abbildung 27),
also dem Anteil der internen FuE-Aufwendungen am ge-
samten Umsatz in den Branchen, ergibt sich ein anderes
Bild. Mit einem Anteil von 5,7 Prozent liegt die Automobil-
industrie nun hinter der Pharmaindustrie und den Herstel-
lern von elektronischen und optischen Erzeugnissen auf
dem dritten Rang. Bei samtlichen Kern-Zulieferindustrien
liegt die FuE-Intensitat unter fUnf Prozent. Bei der Indus-
trie fUr Metallbearbeitung liegt der Anteil sogar nur bei
0,7 Prozent.
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Abbildung 23: FUE-Ausgaben West- und Ostdeutschland
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Abbildung 24: FUE-Aufwendungen der Chemie- und Automobilindustrie
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Abbildung 25: FUE-Aufwendungen der weiteren Zulieferbranchen
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Abbildung 26: FuE-Aufwendungen 2019 im Branchenvergleich
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Abbildung 27: Branchenvergleich der (internen) FuE-Intensitat im Jahr 2019
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Neben den Ausgaben fur FuE lasst auch die Zahl der
Patentanmeldungen auf die Innovationstatigkeit der
Unternehmen schliefen. Im Allgemeinen ist die Zahl der
Patentanmeldungen in Deutschland in den Jahren von
2012 bis 2018 konstant geblieben, jedoch ist der relative
Anteil Ostdeutschlands in diesem Zeitraum um 23 Pro-
zent zurlickgegangen, sodass im Jahr 2018 der Anteil der
Patentanmeldungen nur noch rund funf Prozent betrug.>®
Dies deutet darauf hin, dass die Unternehmen in Ost-
deutschland weniger FUE betreiben als die westdeutschen
Betriebe und dass sich die FUE in den vergangenen Jahren
negativ entwickelte.

In Bezug zur deutschen Automobilindustrie werden Pa-
tente typischerweise vorrangig von den funf groften
Zulieferbetrieben in Deutschland (Bosch-Gruppe, Scha-
effler-Gruppe, ZF Friedrichshafen, Mahle und Hella) und
den OEMs angemeldet. Im Jahr 2018 hatten diese Unter-
nehmen einen Anteil von 76,8 Prozent an allen Patentan-
meldungen in der Automobilindustrie.>* Dies bekraftigt die
Annahme, dass die Innovationskraft innerhalb der Auto-
mobilindustrie vor allem bei den GroRunternehmen liegt,

und bietet eine mogliche Erklarung dafur, weshalb in Ost-
deutschland die FuE-Tatigkeiten vergleichsweise gering
sind. DarUber hinaus lieR sich in den vergangenen Jahren
der Trend feststellen, dass sich die Patentanmeldungen
immer mehr zu den OEMs verlagern.® So ist die Zahl der
Patentanmeldungen in der gesamten Automobilindustrie
in den Jahren von 2010 bis 2018 um 35 Prozent gestie-
gen. Doch wahrend sich der Anteil der OEMs um funf Pro-
zent vergrofert hat, ist der Anteil bei den Zulieferern leicht
gesunken (siehe Abbildung 28).

Abbildung 28: Kfz-Patentanmeldungen nach Anmeldergruppen fir die Jahre 2010 und 2018
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55 Vgl. DPMA 2021.
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3. Transformationstrends Antriebe, Digitalisierung und

Markte 2030+

Die Transformation der Automobilindustrie findet zeitgleich
auf mehreren Ebenen statt: Antriebswechsel, Automatisie-
rung und Digitalisierung von Produkten, Dienstleistungen
und Produktion, Neuordnung von Lieferketten und Han-
delsbeziehungen sowie das Auftreten neuer Akteure. M&g-
liche Entwicklungen bis 2030 und darUber hinaus werden
in den folgenden Abschnitten umrissen.

3.1 Neue Antriebe und Kraftstoffe

Der Ausstieg aus dem klassischen Verbrennungsmotor
stellt einen zentralen Pfeiler der Transformation dar und ist
weltweit aus klima- sowie wirtschaftspolitischen Erwagun-
gen in vollem Gange. Unterschiedliche Fahrzyklen, Kosten,
Effizienz und Verfugbarkeit alternativer Kraftstoffe sowie
die Konkurrenz von Energiequellen in den Wirtschaftsbe-
reichen sorgen dabei fur verschiedene Entwicklungspfade
von Antriebs- und Kraftstoffsystemen in den Verkehrs-
bereichen. So weist zwar die direkte Nutzung von Strom
in batterieelektrischen Antrieben den hdéchsten energe-
tischen Wirkungsgrad aller Alternativen auf, ist aber gera-
de im See- und Luftverkehr nicht praktikabel. Mit aktuell
laufenden Feldversuchen zu Hybrid-Oberleitungs-Lkw in
mehreren europaischen Landern werden im StraRenguter-
verkehr Optionen zur direkten Stromnutzung getestet.

Im Pkw-Segment haben die OEMs in den vergangenen Jahren
massiv in den Aufbau von Produktionskapazitaten batterie-
elektrischer Antriebe investiert. Im Jahr 2018 haben deutsche
und europaische OEMs ihre Investitionen in den Aus- und
Umbau von Produktionsstatten fur Elektrofahrzeuge gegen-
Uber 2017 auf 8,4 Milliarden Euro mehr als verdoppelt.>® Fur
die kommenden funf bis zehn Jahre planen deutsche OEMs
Investitionen in Hohe von 140 Milliarden US-Dollar halftig in
Deutschland und China und stellen damit knapp die Halfte
des weltweit geschatzten Volumens von 300 Milliarden US-
Dollar. 45 Prozent der Investitionen aller untersuchten OEMs
entfallen dabei auf das Zielland China.>’

56 Vgl. Deutscher Bundestag 2018; Gropp 2019.

Nach Schatzungen der NPM der Bundesregierung kann
sich der Absatz elektrisch angetriebener Fahrzeuge
in den Segmenten Klein- und Kompaktfahrzeuge von
145.000 Fahrzeugen im Jahr 2021 auf 1,5 Millionen im
Jahr 2030 erhdhen. Im Oberklassesegment wird eine
Steigerung von 100.000 Fahrzeugen in den Jahren
2021/2022 auf 250.000 Fahrzeuge im Jahr 2030 ge-
schatzt. Dies sind zusammen Uber 50 Prozent der Neu-
zulassungen. Der Bestand elektrisch betriebener Pkw
liegt dann je nach Schatzung bei bis zu 15 Millionen
Fahrzeugen.®®

Deutschland liegt damit nach Norwegen, Schweden
und Frankreich im oberen Drittel der prognostizierten
Markthochlaufe in Europa (vgl. Abbildung 29). Bis 2050
werden fur alle europaischen Lander Marktanteile von
nahezu 100 Prozent fUr batterieelektrisch oder hybrid
angetriebene Fahrzeuge prognostiziert.>®

Nutzfahrzeuge, insbesondere im lokalen Liefer- und
Zustellverkehr, eignen sich vielfach fur elektrische
Fahrzyklen. Hier werden bis 2027 120 Modelle durch
die OEMs angekulndigt. Neuzulassungen werden bis
2025 auf 250.000 Fahrzeuge und bis 2030 auf 750.000
Fahrzeuge in Deutschland geschatzt. Hieraus leitet
sich ein Bestand von zwei Millionen Fahrzeugen mit
rein elektrischem oder hybridem Antrieb ab. Fur den
europaischen Markt schatzt der europaische Automo-
bilherstellerverband (ACEA) den Bestand bis 2030 auf
etwa 270.000 Lkw mit elektrischen Antrieben und etwa
60.000 Fahrzeuge mit Wasserstoff-Brennstoffzellen.®®
Zum Vergleich: Die Internationale Energieagentur (IEA)
schatzt den Anteil abgesetzter elektrischer und hybrider
leichter Nutzfahrzeuge je nach unterstelltem Szenario
2030 auf zwischen 40 und 80 Prozent sowie den Anteil
von Bussen auf zwischen 53 und 66 Prozent.®* Die Ent-
wicklungen hangen jedoch stark von den Preisen und

% Ohne Ausgaben der Zulieferindustrie sowie flr Forschung und Entwicklung. Quelle: Reuters-Studie der Geschaftsberichte von OEMs

aus Europa, USA und Asien, Linnert et al. 2019.
%8 Vgl. NPM Ergebnisbericht, BMVI| 2021a.
%9 Vgl. Mlnzel et al. 2019; Plotz et al. 2021.
50 Vgl. ACEA 2021a.
5t Vgl. IEA 2021.
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Abbildung 29: Prognostizierte Markthochlaufentwicklung elektrisch betriebener Fahrzeuge in Europa bis 2050
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Betriebskosten der Fahrzeuge gegenuber Diesel-Lkw
sowie von der Dichte der Lade- und Betankungsinfra-
strukturen ab.

Im Bereich Busse und schwere NfZ spielen Wasserstoff
und Brennstoffzellen voraussichtlich eine wichtige Rolle.
Die Entwicklung hier ist jedoch mit gréfReren Unsicherhei-
ten behaftet. Synthetische Kraftstoffe werden aufgrund
des hohen Energieaufwandes bei deren Erzeugung vor
allem im Schiffs- und Luftverkehr als Beimischung zum
Einsatz kommen. FUr den StraBenverkehr sind weiterhin
Biokraftstoffe als Alternative zu fossilen Kraftstoffen von
moglicher Bedeutung.®?

Die Anzahl von Elektro-Ladestationen insbesondere im
privaten und halbéffentlichen Bereich wird sich bis zum
Jahr 2030 auf sieben bis zehn Millionen ausweiten. Der
Zuwachs im offentlichen Bereich um etwa eine Million
Ladestationen wird durch hohe Sicherheitsanforderun-
gen sowie die zunehmende Batteriekapazitat und damit
abnehmende Reichweitenangst in Grenzen gehalten.5
FUr schwere Lkw und Busse sind Schnellladenetze an
Autobahnen durch private Konsortien in Vorbereitung.
Zusatzlich kann bis 2030 mit einem flachendeckenden
Netz an Wasserstofftankstellen fur 700 und 350 Bar

62 Vgl. Lehmann et al. 2020 zum Thema Technologieoffenheit.

Vgl. Bundesregierung 2019; Meyer et al. 2020.
Vgl. H2 Mobility 2021.
Vgl. IW Consult GmbH et al. 2021.
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Druckbetankung insbesondere fur Lkw und Busse ge-
rechnet werden.%* Flr einen schnellen Umstieg vom
Dieselmotor auf Batterie- und Wasserstoffantriebe be-
darf es einer koordinierten europadischen Strategie sowie
Normungen im Bereich der Brennstoffzelle.

3.2 Automatisiertes und vernetztes Fahren

Die Automatisierung von Fahrfunktionen bis hin zum
vollstandig fahrerlosen Fahren wird mutmaRlich ahnlich
umwalzende Wirkungen auf Lebens- und Geschaftsmo-
delle haben wie die Erfindung des Automobils, die Ver-
breitung der Elektrizitat vor gut 100 Jahren, das Internet
oder die Verfugbarkeit mobiler Datennetze und Endgerate
zu Beginn des 21. Jahrhunderts. Die technologische Ent-
wicklung erfolgt jedoch in Schiben und erlebte in den
vergangenen Jahren Ruckschlage durch tédliche Unfalle
mit hochautomatisierten Fahrzeugen. Die technologische
Entwicklung des automatisierten Fahrens asst sich in fol-
gende Technologiebereiche gliedern:%

»  Umfelderfassung Uber Radar- oder Kamerasysteme,

» Datenverarbeitung inklusive Software fur Datenfusion
und -interpretation,

» Aktirik, wie elektronische Stabilitatskontrolle, sowie

» Ortung Uber digitale Karten und Satellitennavigation.
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Bis zum Jahr 2030 und darUber hinaus werden sowohl der
Anteil von Pkw mit Assistenzsystemen als auch die Kom-
plexitdt und Leistungsfahigkeit der installierten Funktio-
nen weiter ansteigen. Neue innovative Assistenzsysteme
werden zunachst in der Oberklasse eingefuhrt und sich
dann sukzessive abwarts bis in niedrigere Fahrzeugklassen
durchsetzen. Allerdings werden 2030 nach Prognosen der
Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung
erst zehn Prozent der neu zugelassenen Fahrzeuge und
1,5 Prozent der gesamten Pkw-Flotte auf deutschen Stra-
Ren mit dem Automatisierungslevel 4 (hochautomatisiert)
unterwegs sein. Fahrerlose Pkw (Level 5) werden voraus-
sichtlich frihestens ab 2035 in Serie verflgbar sein.®® Ein
Hochlaufszenario fur die Automatisierung von Fahrzeugen
ist in Abbildung 30 dargestellt. Durch die erhdhte Bequem-
lichkeit und die Moglichkeit, sich anderen Tatigkeiten zu
widmen, gewinnt der Pkw als Privatfahrzeug oder in Mobi-
litatsflotten mutmaRBlich weitere Attraktivitat.®’

Im Marktsegment Nutzfahrzeuge existieren bereits grof3-
flachige Modellversuche und erste kommerzielle Anwen-
dungen in den Bereichen Werksverkehre und Platooning®®.
Im Jahr 2030 kénnte das Automatisierungslevel 4 bereits
in 47 Prozent der schweren Lkw und 28 Prozent der Rei-
sebusse implementiert sein. Unter den Neuzulassungen
wird der Anteil in diesen Fahrzeugklassen auf 70 Prozent,
bei Kleinbussen sogar auf 76 Prozent geschatzt.

Hinzu kommen zahlreiche Pilotprojekte im OPNV, welche
bis 2030 in den Regelbetrieb Ubergehen durften. Durch die
ferngesteuerte Ubernahme von Fahrfunktionen im Level-
4-Betrieb durch eine Leitstelle konnten die Betreiber mit
entsprechenden rechtlichen Anpassungen auch ohne Le-
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vel-5-Fahrzeuge Kosteneinsparungen realisieren und auf
den Fachkraftemangel reagieren. Auch die Ausweitung des
autonomen Betriebs auf den Omnibusverkehr wird bereits
erprobt. Offentlicher Personenverkehr und Wirtschaftsver-
kehr werden dementsprechend die Entwicklung und Er-
probung hochautomatisierter Fahrzeuge vorantreiben.

Die deutschen OEMs sind auf diese Entwicklung gut vor-
bereitet, wohingegen besonders kleine Zulieferer noch
Qualifikationsbedarf im Bereich Digitalisierung und Auto-
matisierung haben. Entsprechend stellt die Automatisierung
eine Chance fur die Industrie dar, jedoch mit nennenswerten
Herausforderungen fur die Beschaftigten in Form des Wech-
sels von maschinenbau- zu IT-orientierten Tatigkeiten. Die
Risiken fur die Industrie bestehen im Fachkraftemangel und
der Konkurrenz durch asiatische Unternehmen oder durch
Tech-Konzerne, die im Bereich des automatisierten Fahrens
aktiv sind (vgl. Kapitel 3.4 und Kapitel 3.5).

3.3 Digitale und automatisierte Produktion

Das Schlagwort Industrie 4.0 beschreibt verschiedene
Konzepte, deren zentrales Ziel die Optimierung von In-
dustrieprozessen ist. Die Digitalisierung und Vernetzung
der Produktion bilden die Grundlage. Die Konzepte um-
fassen zum einen das Monitoring von Anlagen und Ab-
ldufen sowie die damit in Zusammenhang stehenden
Potenziale durch die vorausschauende Instandhaltung
(Predictive Maintenance). Zum anderen schlielen sie die
teils vorgelagerten oder parallelen Prozesse in der Pla-
nung und Entwicklung von Produkten und Produktions-
prozessen ein. Eine grofle Rolle spielt dabei der Einsatz
digitaler Zwillinge, also digitale Abbilder von Produkten als
auch Prozessen. Digitale Zwillinge ermdglichen schnel-

Abbildung 30: Prognostizierte Marktanteile der Automatisierungsstufen an Pkw-Neuzulassungen
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6 Vgl. Krail et al. 2019; Krail 2020.
57 Vgl. ADAC 2017.
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88 Kopplung mehrerer Fahrzeuge Uber digitale Kommunikation in Form einer ,virtuellen Deichsel”. Vgl. https://de.wikipedia.org/wiki/

Platooning
6 Vgl. Kaiser et al. 2020; PWC 2021a.
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lere und flexiblere Erprobung von Ideen und den Einsatz
virtueller Testverfahren sowie die vereinfachte Speiche-
rung von Konstruktionsdaten.”®

Wahrend die Produktion von Fahrzeugteilen wie bei-
spielsweise der Karosserie hochautomatisiert ist, sind in
der Fahrzeugmontage die Potenziale der Automatisierung
noch nicht ausgeschopft. Der Blick in die Vergangenheit
zeigt, dass der Automatisierungsfortschritt dabei nicht li-
near verlduft. Die VerknUpfung von Automatisierung und
Entwicklungen im Bereich kunstliche Intelligenz oder des
maschinellen Lernens erdffnet neue Einsatzmoglichkei-
ten wie Industriekamerasysteme fur die Qualitatssiche-
rung in der Produktion. Uber die Kostenersparnis durch
Digitalisierung und Automatisierung wird Deutschland
und anderen Hoch-Lohn-Landern ein moglicherweise
entstehender Zugewinn an Attraktivitat als Produktions-
standort zugeschrieben.”

Die interne Zufriedenheit mit den digitalen Prozessen
im Fahrzeugbau liegt mit lediglich 40 Prozent in einem
Branchenvergleich aus dem Jahr 2018 an vorletzter Stel-
le (vgl. Abbildung 31). Das Niveau und die Verbreitung
der Digitalisierung sind bei KMU deutlich schwacher
ausgepragt als bei groRen Unternehmen. Der vom BMWi
bis 2018 periodisch ermittelte Funfjahresausblick zum
Wachstum der Digitalisierung in Unternehmen fallt bis
2023 mit einer Steigerung von 54 auf 56 von 100 mdg-
lichen Punkten noch leicht positiv aus, hat sich aber im
Vergleich zur Vergangenheit aufgrund des nach wie vor
schleppenden Breitbandausbaus, geringer Kenntnis der
Mitarbeitenden und einem Mangel an IT-Fachkraften
merklich abgekuhlt.

Bis zum Jahr 2030 kdnnte die Automobilindustrie den
Ruckstand in der Digitalisierung insbesondere gegenuber
dem Maschinenbau aufholen und dabei ihren Zugang zu
Kund*innen und Markten erleichtern. Neue Fertigungs-
technologien uber 3-D-Druck und digitale Zwillinge
ermoglichen das Erschlielen eines regionalen Standort-
vorteils fur das Cluster Ostdeutschland durch die Flexibili-
sierung der Produktion beispielsweise fur Kleinserien. Die
Chancen des Haltens oder sogar Verbesserns der Wettbe-
werbssituation der deutschen Industrie stehen den Risiken
eines schleppenden Ausbaus der digitalen Infrastruktur,
der Verfugbarkeit von IT-Fachkraften und dem Festhalten
der Unternehmen an gewohnten Produktionsformen und
Geschaftsmodellen gegenuber.

3.4 Neue Akteure und Rollen auf dem Fahrzeug- und
Mobilitatsmarkt

Die zunehmende Relevanz von Digitalisierung und Elek-
trifizierung im Automobil ermoglicht und fordert die Be-
teiligung von Technologiekonzernen und Start-ups an den
automobilen Wertschdpfungsketten. Dies wird die Land-
schaft der Automobilindustrie sowohl auf Seiten der OEMs
als auch der Zulieferunternehmen nachhaltig verandern.

Global agierende Technologie- und Digitalkonzer-
ne (Tech-Konzerne) wie Google, Apple, Amazon, Baidu
oder Tencent engagieren sich besonders in den Berei-
chen automatisiertes Fahren, Vernetzung der Produktion,
Daten, Algorithmen und Mobilitatsdienste. Unter anderem
durch die Bedingungen der Covid-19-Pandemie ist der
Kapitalstock dieser Unternehmen im Gegensatz zur pro-
duzierenden Wirtschaft erheblich angewachsen. Durch
die Automatisierung und Vernetzung zielen diese auf die

Abbildung 31: Digitalisierungsindex 2018 und 2023 nach Branchen

2018
Wissensintensive Dienstleister 67
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 69
Chernie/Pharma 49
Energie- und Wasserversorgung 50
Verkehr und Logistik 48
Sonstiges verarbeitendes Gewerbe 45
Fahrzeugbau I
Gesundheitswesen 42

Quelle: Weber et al. 2018

70 Vgl. Emmelmann et al. 2017.
7L Vgl. Krzywdzinski 2020; Winkelhake 2021; Weber et al. 2018.

Index = max. 100
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Gewinnung neuer Kundengruppen, die Generierung und
Kapitalisierung von Daten sowie Effizienzgewinne in Ge-
schaftsprozessen ab. Die neuen Akteure verfolgen dabei
oft grundlegend andere Geschaftsmodelle als etablierte
Hersteller und legen einen Fokus auf die Generierung und
Kapitalisierung von Daten.”

Etablierte Hersteller in Deutschland sehen sich dabei einer
wachsenden Zahl und einem breiteren Spektrum von
konkurrierenden Unternehmen gegenuber, wobei die zu-
kunftige Aufteilung von Wertschdpfungsanteilen im Mo-
bilitdtsmarkt noch unklar ist. Insbesondere der Ruckstand
von OEMs und Zulieferern gegenuber den Tech-Kon-
zernen bei digitalen Komponenten wird fur das AusmaR
potenziell kleinerer Wertschdpfungsanteile der deutschen
Automobilindustrie ausschlaggebend sein. Mit dem 2020
gegrindeten Unternehmensnetzwerk Catena-X zielt die
Automobilindustrie auf den Aufbau eines offenen Okosys-
tems fur den Austausch von Daten entlang der gesamten
automobilen Wertschdpfungskette ab.”® Cartena-X basiert
auf der im Aufbau befindlichen europaischen Datenplatt-
form GAIA-X und hangt von deren Erfolg ab.”

Fuar die zukunftige Rolle neuer Akteure im Automobilsek-
tor sind grundsatzlich zwei extreme Szenarien vorstell-
bar: OEMs und Zulieferer kdbnnen Tech-Konzerne durch
eigene Standards und Systemlésungen vom Markt halten
oder Tech-Konzerne Ubernehmen den wesentlichen Teil
der Wertschopfungskette durch das Setzen von Standards
und Lizenzvergabe. Im letzteren Fall laufen OEMs in Ge-
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fahr, zu reinen Zulieferern konfektionierter Fahrzeuge de-
gradiert zu werden und den direkten Endkundenkontakt
zu verlieren. Reale Wertschopfungsketten kdnnen jedoch
auch eine Mischung dieser extremen Szenarien darstellen.
Insgesamt ist ein teilweises Eindringen der Tech-Konzerne
in den Automotive-Markt zu erwarten. Bis 2035 werden die
traditionellen OEMs vermutlich noch eine starke Stellung
behalten, mussen jedoch ihre Wertschdpfungsanteile und
Profite gegenUber den Tech-Konzernen verteidigen.”

In beiden Szenarien spielen Kooperationen, sowohl in
der Forschung wie in der Produktion, eine zunehmend
wichtige Rolle. SektortUbergreifende Allianzen kénnten zu
marktbestimmenden Akteuren werden. Die Anzahl der Ko-
operationen zwischen der Automobilindustrie und Tech-
Konzernen hat sich von zehn im Jahr 2010 auf 420 im Jahr
2020 gesteigert und verspricht weiter zu wachsen.”®

Tabelle 4 gibt einen Uberblick Uber die Aktivitaten und Ko-
operationen ausgewahlter Tech-Konzerne im Bereich des
automatisierten und vernetzten Fahrens. Insbesondere
die Google-Tochter Waymo mit der bisher gréfiten Test-
erfahrung fahrerloser Fahrzeuge und die Integration von
Moovit in die Intel-Tochter Mobileye mit deren Planen zur
Markteinfuhrung fahrerloser Taxidienste in mehreren Lan-
dern ab 2024 deuten eine dynamische Marktentwicklung
im Bereich des automatisierten Fahrens an.

Neue Akteure treten aktuell zu grofRen Teilen in den USA
oder im asiatischen Raum auf, was in Deutschland zu

Abbildung 32: Anzahl Kooperation in den Bereichen Automatisierung, Vernetzung, Elektrifizierung und

Mobilitatsdienste 2010 bis 2020
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72 Vgl. Bernhart et al. 2020; Bernhart et al. 2021; Proff et al. 2021.
7 Webseite Cartena-X: https://catena-x.net/de/
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74 Deutscher GAIA-X-Hub am BMK: BMWi — Der deutsche Gaia-X Hub

75 Vgl. Duna et al. 2020.
76 Vgl. Hofstatter et al. 2020.
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einem Verlust von Markt- sowie Wertschopfungsantei-
len und damit Beschaftigung fuhren kann. Insbesondere
das Festhalten an alten Produktionsformen, Technologien
und Prozessen sowie eine mangelnde Bereitschaft zur Di-
gitalisierung kénnen hier zum Risiko werden (Vergleiche
Kapitel 3.3). Die niedrigeren Eintrittsbarrieren im Mobili-
tatsmarkt durch digitale oder elektrische Komponenten
und Konzepte bergen gleichzeitig fur jeden Standort, damit
auch insbesondere fur Ostdeutschland, groRe Potenziale.

Die grundsatzlich einfachere Konstruktionsweise von
Elektroantrieben im Vergleich zum Verbrennungsmotor
senkt die Markteintrittsbarriere, womit in den vergange-
nen Jahren neue Akteure im Feld elektrischer Fahrzeuge
Full fassen konnten. So hat sich Tesla von einem Start-up-
Unternehmen zum weltweit gréRten Produzenten batte-
rieelektrischer Pkw (BEVs) entwickelt. Der Erfolg von Tesla
geht auch darauf zurlck, dass nicht nur das Antriebssys-
tem, sondern das komplette Fahrzeugsystem innoviert
wurde. Somit ist die Einordnung von Tesla in Zulieferer,
OEM oder Tech-Konzern nicht klar zu fassen. Die klassi-
schen OEMs und chinesische Marken holen hier auf, auch
dank der Konjunkturprogramme. Gleichzeitig ziehen sich
Investoren aus Tesla zurlick und weitere Akteure wie NIO,
XPeng oder Li Auto kopieren deren Geschaftsmodelle wie
vertikale Integration und die Online-Konfiguration von
Fahrzeugen.

Dem deutschen Start-up-Monitor 2020 zufolge lassen
sich von 1.946 untersuchten Start-up-Unternehmen in
Deutschland 32 Prozent dem IKT-Sektor (Platz 1) und
sechs Prozent dem Sektor Automobilwirtschaft, Mobili-
tat und Logistik (Platz 4) zuordnen. Die Automobilindust-
rie finanziert die Mobility-Start-Ups zu etwa einem Dirittel

vollstandig oder als Mischfinanzierung. Das bedeutendste
finanzielle Engagement der OEMs und Zulieferer flief3t da-
bei zu Uber 30 Prozent in den Bereich automatisiertes und
vernetztes Fahren, gefolgt von Elektromobilitat mit etwa
20 Prozent und Mobilitatsdiensten mit circa 15 Prozent.”

Fur die zukUnftige Entwicklung spielen Start-ups auch
aus anderen Branchen insbesondere in den Bereichen
Algorithmen, maschinelles Lernen und Big-Data-Anwen-
dungen eine wesentliche Rolle bei der Transformation
der Automobilindustrie. Vor allem kleinere OEMs und Zu-
lieferer sind auf deren Innovationskraft angewiesen, um
die voraussichtlich massiven Investitionen fur hoch- und
vollautomatisierte Fahrzeuge zu schultern. Die Automo-
bilhersteller werden unterschiedliche Wege zur Nutzung
des Wissens der Start-ups zwischen Akquisition und Part-
nerschaften gehen. Zur Beschleunigung von Innovations-
zyklen und fUr ein besseres gegenseitiges Verstandnis von
Strukturen, Prozessen und Herausforderungen kdnnten
sich zudem industrielbergreifende internationale Netz-
werke wie das German Tech Entrepreneurship Center
(GTEC) etablieren.”®

3.5 Internationale Absatzmarkte und
Handelsbeziehungen

Weltweit und in Deutschland ist die Automobilindust-
rie Dank der schnellen Erholung der asiatischen Markte
besser als erwartet aus der Covid-19-Krise gekommen.
Asiatische Unternehmen konnten ihre Position gegen-
Uber europaischen Zulieferern dabei
werden dies durch hohere Kompetenz und innovations-
férdernde Bedingungen auch in den kommenden Jahren
tun. Zusammen mit den schwieriger werdenden globa-
len Handelsbeziehungen ergeben sich hieraus deutliche

ausbauen und

Tabelle 4: Aktivitaten und Kooperationen ausgewahlter Tech-Konzerne im Bereich

automatisiertes und vernetztes Fahren

Akteur Kooperationen Engagement im Markt flr AF

Tencent BMW, Geely Datenplattformen und Validierung

Apple Toyota, BMW Entwicklungsplattform, Validierung und vollautomatisierte Fahrzeuge
Google (Waymo) Ford Entwicklung und Test fahrerloser Fahrzeuge; Mobilitatskonzepte
Amazon Plus Anwendung fahrerloser Fahrzeuge in der Logistik

Microsoft Volkswagen Softwareentwicklung

Intel (Mobileye) Moovit Fahrzeugentwicklung und Mobilitatsdienste: fahrerlose Taxidienste
NVIDIA Daimler Software-Architektur fur das automatisierte Fahren

Quelle: Fraunhofer ISI Internet-Recherche

77 Interne Erhebungen des Fraunhofer ISI im Zeitraum Herbst 2019 bis Sommer 2020.

78 Vgl. Bernhart et al. 2014; VDA 2016.
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Abbildung 33: Realer Exportwert deutscher Zulieferer fur Teile und Zubehor, 2011 bis 2018
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Konsequenzen fur die Geschaftsmodelle der OEMs sowie
die Umsatze speziell kleinerer Zulieferunternehmen.””
Auch der Exportwert der Automobilzulieferer ist mit 51
Milliarden Euro im Jahr 2018 und einem jahrlichen Wachs-
tum zwischen drei Prozent und sieben Prozent zwischen
2011 und 2018 nennenswert (Abbildung 33).8° Der Aufbau
eines ost- und mitteleuropaischen Produktionsnetzwerks
der Automobilzulieferer unterstitzt diese Entwicklung.®

Die fur die deutsche Automobilindustrie wichtigsten Welt-
markte Europa, China/Asien und Nordamerika lassen sich
wie folgt charakterisieren:

Europa: Der europaische Markt fUr Neuzulassungen
stagniert seit Jahren und wird zukunftig vermutlich
schrumpfen.® Er wurde 2020 von einem Negativtrend
von minus 25 Prozent durch die Corona-Pandemie
gepragt. Negative Auswirkungen zeigten sich vor al-
lem fUr Verbrenner, wohingegen der Absatz von Elek-
trofahrzeugen so stark angestiegen ist, dass Europa
im Jahr 2020 noch vor China zum weltweit groRten
Markt fur Elektrofahrzeuge wurde.

China: Die Fahrzeugproduktion in China ist Covid-
19-bedingt lediglich um funf Prozent eingebrochen.
Dies lasst auf weiteres Marktpotenzial im asiatischen
Raum und eine gute Ausgangsposition der deutschen
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Vgl. GTAI 2021.

Vgl. Puls 2021; ifo Institut 2021.

Vgl. CMS Law Tax 2016.

Vgl. VDA 2021c; Deloitte 2021; IEA 2021 Fraunhofer ISI; Puls 2021.
Vgl. VDA 2021c; Hagedorn et al. 2019; Puls 2021; e-mobil-BW 2019
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OEMs dort schlieRen. Die Gefahr der Konkurrenz
durch chinesische Hersteller fur in Deutschland pro-
duzierte hochwertige Premiumfahrzeuge wird derzeit
als gering eingestuft, Risiken bestehen jedoch durch
verkurzte Wertschdpfungsketten und Handelsschran-
ken. Die hohe Dichte an Ladepunkten sowie meh-
rere Forderinstrumente sorgen fur einen schnellen
Markthochlauf meist in China produzierter Elektro-
fahrzeuge. Durch eine hohe Technologieakzeptanz
der Bevolkerung und den schnellen Aufbau digital
vernetzter Stadte stellt China einen potenziell groRen
Markt fUr das automatisierte Fahren dar.®3

Ostasien: Die asiatischen Zulieferer sind durch strin-
gente Kostendisziplin bei gleichzeitigem Aufrecht-
erhalten der Innovationstatigkeit gegenuber anderen
Weltregionen gestarkt aus der Covid-19-Krise hervor-
gegangen. Die Konkurrenz zu deutschen OEMs und
Zulieferunternehmen wird zudem verstarkt durch eine
bessere Ausgangsposition bei Chip-, Halbleiter- und
Batteriefertigung. Dies trifft besonders auf Korea und
Japan zu. Japan wird sich noch deutlicher auf die
Wasserstoff-Technologie auch im Pkw-Bereich fo-
kussieren. Mit dem Ausstieg fast aller deutscher OEMs
aus dieser Technologie und der mutmaRlich hohen
Bedeutung von Wasserstoff und Brennstoffzellen fur
Lkw und Busse geraten die traditionellen OEMs lang-

; Bormann et al. 2018.
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fristig unter Druck.®* Die Entwicklungsmoglichkeiten
der weltweit noch fuhrenden deutschen Tier-1-Zu-
lieferer, wie Bosch im Bereich Brennstoffzelle, hangen
von der deutschen und europaischen Klima-, Energie-
und Mobilitatspolitik ab.

» Nordamerika: Verbrennungsmotoren spielen bis 2030
in den USA noch eine vorherrschende Rolle. Aller-
dings werden starke regionale Cluster wie Kalifornien
und einige Ostkusten-Staaten stringente Forderpro-
gramme fur emissionsfreie Fahrzeuge auflegen. Bis
2030 wird die USA vermutlich wirtschaftspolitisch
einen uneinheitlichen Kurs mit periodisch verhangten
Handelshemmnissen gegen China, aber auch gegen
europaische Firmen fahren. Fur die USA ist mit einer
engeren Verbindung zwischen OEMs und Tech-Kon-
zernen zu rechnen. Alternativ kdnnte ein Zusammen-
schluss amerikanischer und europaischer OEMs zur
Erstellung eines eigenen IT-Okosystems rund um
geteilte autobasierte Mobilitat und automatisiertes
vernetztes Fahren der Gefahr der Marginalisierung der
OEMs zu reinen Hardware- und Komponentenliefe-
ranten entgegentreten.®

Fur die OEMs bedeutet dies, ihre Stellung im wichtigen
chinesischen Markt der Oberklasse-Fahrzeuge durch
konstante Innovationen zu halten. Fur Zulieferer wie
OEMs baut sich seitens asiatischer Komponentenherstel-
ler und zumeist amerikanischer Tech-Konzerne ein hoher
Kosten- und Innovationsdruck auf. Da der Anteil der Pro-
duktion fur den nationalen Markt in Ostdeutschland héher
ist als im Westen, ist dieser Teil Deutschlands vulnerabler
gegenuUber einer sinkenden einheimischen Kfz-Nachfra-
ge. Dem kann durch konsequente Automatisierung und
Digitalisierung von Produktdesign, Produktion und Ver-
trieb und gleichzeitig durch den Ausbau von Allianzen mit
global agierenden Unternehmen begegnet werden.

3.6 Konsequenzen fur Wertschépfung und
Beschaftigung

Einschdtzungen zu den regionalwirtschaftlichen und
Arbeitsmarkteffekten des Antriebswandels mussen direk-
te Effekte in den Automobilbetrieben und nachgelager-
te Effekte, zum Beispiel bei Erstellung und Service neuer
Komponenten, von Infrastrukturen und Dienstleistungen
um den Antriebsstrang sowie indirekte Effekte durch
Anderungen der Nachfrage und die Verlagerung von
Fertigungsstandorten berlcksichtigen. In einer Gesamt-
betrachtung muss kein groRer Ruckgang der Arbeits-
platze insgesamt erfolgen. In jedem Fall ist jedoch eine
Neuqualifikation von Beschaftigten in erheblichem Male

und eventuell die Verlagerung von Arbeitsstandorten zu
bewaltigen.

Wegfallenden Arbeitsplatzen in der Automobilindustrie
steht eine erhdhte Arbeitsnachfrage in der Elektroindus-
trie durch Aufbau und Betrieb der Ladeinfrastruktur so-
wie im Energiesektor gegentber. Uber die Aufwertung
des Produkts Automobil kénnen gleichzeitig zusatzliche
Arbeitsplatze im IT-Bereich entstehen. Schlielilich ist der
Effekt der Industrie 4.0 auf den heimischen Arbeitsmarkt
ambivalent: Durch effizientere Produktionsverfahren
wegfallende Jobs kdnnten zumindest teilweise durch die
Ruckverlagerung von Produktionsstatten aus Niedrig-
lohnldandern — auch zur Minimierung von Lieferkettenri-
siken — aufgefangen werden.

Der europaische Absatzmarkt wird voraussichtlich
schrumpfen, und die Verlasslichkeit des Leitmarktes Chi-
na fur in Deutschland gefertigte Produkte hangt von der
chinesischen Handelspolitik sowie der Innovationsfahig-
keit der heimischen Industrie ab, den technologischen
Vorsprung bei Premiumprodukten zu halten. Gleichzeitig
drangen Tech-Konzerne und vornehmlich asiatische Zu-
lieferer in Kernfelder der deutschen Automobilindustrie
vor. Die hieraus erwachsenden Risiken kdnnen mittel- bis
langfristig durch einen Trend zur autoarmen Mobilitat ge-
rade junger urbaner Menschen verstarkt werden. Insge-
samt werden die Entwicklungen auf dem Automobilmarkt
den Wirtschaftsstandort Deutschland und die heimische
Beschaftigung starker beeinflussen als der technologi-
sche Wandel selbst.

84 Vgl. PwC Strategy& 2021a; PwC Strategy& 2021c; PwC Strategy& 2021b.

8 Vgl. Bormann et al. 2018; Deloitte 2021; Hagedorn et al. 2019.
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4. Herausforderungen Demografie und Nachhaltigkeit

Die an sich schon herausfordernde Transformation von
Produkten und Produktion in der Automobilwirtschaft
wird zeitgleich von Herausforderungen in den Bereichen
Klimawandel, Rohstoffverflgbarkeit, Demografie und In-
novationsdruck Uberlagert. In Summe ist die Automobil-
industrie, speziell die auf Einzeltechnologien spezialisierten
kleinen und mittelstandischen Zulieferunternehmen, mut-
malilich starker betroffen als andere Industrien.

4.1 Treibhausgasemissionen in Fahrzeugbau und
Mobilitat

Ein GroRteil der Emissionen des Pkw-Verkehrs konn-
te durch effizientere Motoren, Filter- und Abgastechnik
sowie verbesserte Kraftstoffe deutlich reduziert werden:
um 44 Prozent bei Stickoxiden, um 84 Prozent bei Par-
tikeln (Feinstaub) und sogar um 98 Prozent bei Schwe-
feldioxid (vgl. Abbildung 34). Beim Lkw-Verkehr betrugen
die Reduktionen sogar 90 Prozent bis 99 Prozent. Die-
se Luftschadstoffe stellen dementsprechend nicht mehr
die vordringliche Aufgabe einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung der kommenden Jahrzehnte dar. Dagegen

erweist sich die Reduktion der Treibhausgas-Emissionen
als eine umso gréRere Herausforderung. Die spezifischen
CO,-Emissionen beim Pkw-Verkehr sanken seit 1995 um
knapp funf Prozent und beim Lkw-Verkehr um mehr als
32 Prozent. Durch die angewachsene Verkehrsmenge
sind die absoluten Emissionen in diesem Zeitraum beim
Pkw-Verkehr jedoch um 5,1 Prozent und im StraRenguter-
verkehr um 21 Prozent gestiegen.®®

Eine Gesamtbilanzierung der Klimawirkungen des moto-
risierten Verkehrs muss neben den direkten Emissionen
durch den Kraftstoffeinsatz auch die Lebenszyklusemis-
sionen durch den Bau und die Entsorgung von Fahrzeu-
gen und Batterien, die Gewinnung, Verarbeitung und den
Transport von Kraftstoffen sowie die Emissionen der Strom-
erzeugung berucksichtigen. Bei Verbrennungsfahrzeugen
konzentriert sich dieser ,6kologische Rucksack” auf die
Kraftstoffproduktion und lasst sich mit etwa 15 Prozent der
Gesamtemissionen abschatzen. Bei Elektro-Pkw tragen die
Emissionen der Stromerzeugung 50 Prozent bis 70 Prozent
und die Batterieproduktion zehn Prozent bis 25 Prozent zur

Abbildung 34: Spezifischer Schadstoffausstol? des Pkw-Verkehrs bezogen auf die Verkehrsleistung
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Klimabilanz bei: Diese Faktoren hangen jedoch sehr stark
von der Dimensionierung und dem Produktionsstandort
der Batterie, der Lebensfahrleistung sowie vom verwen-
deten Strommix ab. Nach Schatzungen der Agora-Ver-
kehrswende fallt die Lebenszyklusbilanz von Elektro-Pkw
beim heutigen Strommix durchschnittlich zehn Prozent
bis 15 Prozent guinstiger aus als von vergleichbaren Diesel-
oder Benzinfahrzeugen. Stammt der Strom vollstandig aus
erneuerbaren Energieanlagen, stofRen diese sogar um die
Halfte weniger CO,-Emissionen aus.®”

4.2 Dekarbonisierungsoptionen im Verkehr

Zur Reduktion der Treibhausgase im Verkehr bieten sich
grundsatzlich drei Pfade an, die sich unter den Schlag-
worten Vermeiden, Verlagern und Verbessern zusam-
menfassen lassen.

Die Vermeidung von Fahrten im Personenverkehr l3sst
sich grundsatzlich durch die Umgestaltung von Stadten
und Regionen (,Stadt der kurzen Wege") oder Uber den
Ersatz von Arbeits- und Geschaftsreisen durch virtuelle
Formate umsetzen. Im Guterverkehr konnen effiziente
Logistikprozesse oder aufkommensarme Produktions-
und Lagerhaltungsstrukturen zur besseren Auslastung
von Transportkapazitaten und zur Vermeidung von We-
gen beitragen. Das Konzept der Kreislaufwirtschaft (vgl.
Kapitel 4.5) greift diese Potenziale auf. In beiden Fallen
muss jedoch mit Rebound-Effekten gerechnet werden,
bei denen eingesparte Transportzeiten und -kosten zum
Teil in zusatzliche Aktivitdten munden.

Die Verlagerung von Personen- und Guterverkehr im
Nah- und speziell im Fernverkehr stellt eine Prioritat der
Klimapolitik der Bundesregierung dar. Im Personennah-
verkehr fordern der Nationale Radverkehrsplan 3.0 so-
wie der Koalitionsvertrag von Grunen, FDP und SPD die
Verdopplung des Radverkehrs und OPNVs bis 2030.88
Je nach Umsetzungsgrad schatzt die NPM das Minde-
rungspotenzial eines besseren Stadtverkehrs auf 4,3 bis
7.0 Mt CO,-Aquivalente. Im Fernverkehr sehen der Mas-
terplan Schienenguterverkehr und das Klimaschutzpro-
gramm (KSP 2030) der Bundesregierung eine Steigerung
des Bahnanteils im Guterverkehr von heute 18 Prozent
auf 25 Prozent im Jahr 2030 vor. Vornehmlich durch die
Elektrifizierung und Kapazitatsausweitung sowie weitere
Senkungen der Trassenpreise kann die Bahn im Personen-
und Guterverkehr einen Beitrag zur Minderung von 6,5 Mt
CO,-Aquivalenten leisten. Die Méglichkeiten der Verlage-
rung auf den Schienenverkehr ist jedoch durch Netzka-
pazitaten, lange Planungs- und Bauzeiten, die raumliche

8 Vgl. Helms et al. 2019.

88 Vgl. SPD, Bundnis 90/Die Griinen, FDP 2021.
89 Vgl. BMVI 2021a; BMVI 2021b; BMVI| 2017.

% Vgl. BMVI 2021a.

Verteilung der Verkehrsnachfrage sowie durch Anforde-
rungen an Komfort und Flexibilitdt von Reisenden und
Verladern begrenzt.®

In ihrem Abschlussbericht weist die NPM nachdrlcklich
darauf hin, dass das gesamte Bundel technischer Verbes-
serungen und sozialer Innovationen zlUgig angegangen
werden muss, um die international verbindlich zugesagte
Minderung von Treibhausgasen einzuhalten. So muss der
Hochlauf von Elektrofahrzeugen von Investitionenin die In-
frastruktur und Innovationsférderungen begleitet werden.
Im Zielszenario von 14 Millionen E-Pkw im Jahr 2030 sind
die Neuzulassungen mit den Schwerpunkten Kompakt-
und Mittelklasse-Pkw sowie Sports Utility Vehicles (SUV)
auf 2,7 Millionen Fahrzeuge jahrlich zu steigern. Fur eine
Einsparung von 13 Mt CO,-Aquivalenten mussen die Kos-
ten insbesondere von Batteriezellen um bis zu 50 Prozent
sinken, die Produktionskapazitaten auf 100 bis 300 GWh
ansteigen, Recyclingkapazitaten und die ErschlieRung von
Rohstoffquellen ausgebaut und nachhaltige Batterietypen
entwickelt werden. Bei Nutzfahrzeugen ist eine Minderung
von bis zu 16,5 Mt CO,-Aquivalenten erreichbar, wenn bis
2025 ein europaisch abgestimmter Technologiepfad ein-
geschlagen, Infrastrukturen aufgebaut und begleitende
regulatorische Malinahmen wie eine CO,-gespreizte Lkw-
Maut harmonisiert eingefuhrt werden. Bezuglich der Rolle
alternativer Kraftstoffe, strombasiert Uber Power-to-Liquid
(PtL) oder Biomasse-to-Liquid (BtL), herrscht wegen des
hohen Mengenbedarfs und der geringen Energieeffizienz
innerhalb der NPM keine Einigkeit.®°

Das MalRnahmenbundel der NPM ergibt eine Vermeidung
von bis zu 35 Mt CO,-Aquivalenten im Jahr 2030 oder
eine Minderung von etwa 40 Prozent gegenuber 1990.
Dies reicht nicht aus, um die durch den Green Deal der
EU oder das Bundesverfassungsgericht geforderten ver-
scharften Ziele von -65 Prozent bis 2030 (vgl. Kapitel 5.2)
einzuhalten. Weitere technische und soziale Innovationen
sowie eine Beschleunigung der Energiewende mussen
hierzu kurzfristig konzipiert und umgesetzt werden.

4.3 Rohstoffbedarf und Rohstoffverfligbarkeit

Mit der derzeit aktuellen vierten Studie zur Rohstoffkriti-
kalitat aus dem Jahr 2020 betrachtet die EU 30 Rohstoffe
als ,kritisch”, wobei die geopolitische Verfugbarkeit, die
Sicherheit von Lieferketten aus den Gewinnungslandern
und die Verwendung in Schlusselsektoren der EU-In-
dustrie als Bewertungskriterien genutzt werden. Speziell
fur den deutschen Markt beobachtet und bewertet die
Deutsche Rohstoffagentur DERA die Kritikalitat und den
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erwarteten zukUnftigen Bedarf von Rohstoffen fur Schlus-
seltechnologien, siehe Abbildung 35

FUr die Automobilindustrie ergeben sich demnach be-
sonders risikobehaftete Lieferbeziehungen fur seltene
Erden fUr die Produktion von Elektromotoren sowie fur
Magnesium, Germanium, Borate und Scandium in Bezug
auf IKT-Komponenten und 3-D-Druckverfahren. Stron-
tium, Platingruppenmetalle (PGMs), Kobalt und naturli-
ches Graphit spielen eine wesentliche Rolle fur Batterien
und Brennstoffzellen und werden durch die prospekti-
ven EU-Analysen als kritische Rohstoffe mit moderatem
Versorgungsrisiko eingeordnet. Fur einige technische
Komponenten wie beispielsweise Brennstoffzellen ist die
Konzentration der Produktion, in diesem Fall in den USA,
Kanada, Japan und Sudkorea und mit einem marginalen
Anteil in Europa, bedeutender als das Lieferkettenrisiko
von Rohstoffen.

Den eher moderaten Einschatzungen des jetzigen Ver-
sorgungsrisikos steht dabei ein prognostiziertes Wachs-
tum des Bedarfs bis 2030 auf das 20-Fache im Falle von
Lithium und auf das 5-Fache bei Graphit, Kobalt, Dys-
prosium und Neodym den heutigen F&rder- beziehungs-
weise Verbrauchsmengen gegenuber. Speziell fur die
Automobilindustrie und deren Zukunftsfelder Elektromo-

bilitat, Brennstoffzelle, Automatisierung und Vernetzung
von Fahrzeugen und Produktion lassen sich folgende
Aussagen treffen:

1. 74 Prozent der Materialien fuUr die Batteriefertigung
stammen aus China, Afrika und Lateinamerika, wobei
China 66 Prozent aller Batteriezellen weltweit fertigt.
Europa tragt derzeit hingegen lediglich ein Prozent
zur Zellproduktion bei; groRere Investitionsprojekte
sind jedoch in Europa angekundigt.

2. Etwa die Halfte der Kosten eines Brennstoffzellen-
Stacks wird durch Platin fur die Katalysatoren verur-
sacht. Herkunftslander sind Stdafrika, Russland und
Simbabwe. Bedeutender als das Lieferkettenrisiko ist
jedoch die Konzentration der Produktion von Brenn-
stoffzellen in den USA, Kanada, Japan und Stdkorea.
Europa leistet auch hier aktuell nur etwa ein Prozent
des Marktanteils.

3. IKT-Technologien bilden das gesamte Spektrum des
Bedarfs an seltenen Rohstoffen aus allen Technolo-
giebereichen ab. Europa ist hier weitgehend abhangig
von weltweiten Rohstoffmarkten sowie von den Pro-
duktionskapazitaten von Komponenten und Fertig-
waren aus Sudostasien.

Abbildung 35: Rohstoffe, deren Versorgungsrisiko und Bedarf nach Technologien und Sektoren
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Recycling kann fUr seltene Erden in begrenztem Malie
Ressourcen erschlieRen und lokale Arbeitsplatze schaffen,
den Bedarf aus der Automobilindustrie jedoch nicht voll-
standig decken. Die wirtschaftlich, sozial und 6kologisch
nachhaltige Gestaltung von Lieferketten fur Primarroh-
stoffe ist daher auch in Zukunft nétig. Gleichwohl kann
Recycling sowohl zur Ressourcenschonung als auch zur
Rohstoffversorgungssicherheit einen Beitrag leisten. Hier-
fur muss die bereits bestehende Kreislaufwirtschaft tber
den Produktlebenszyklus von Fahrzeugen, Batterien und
Komponenten hinweg an neue Fahrzeugtechnologien
angepasst und ausgebaut werden.*?

Im Gegensatz zu seltenen Erden ist das Recycling emp-
findlicher biologischer Rohstoffe wie Naturkautschuk
oder deren Substitution durch kunstliche Materialien nur
sehr begrenzt moglich.”s

4.4 Sicherung der Lieferketten

Global vernetzte Lieferketten und Wertschépfungskreis-
ldufe bieten den Vorteil, die Spezialisierung und unter-
schiedliche Kostenstrukturen weltweiter Produktions- und
Entwicklungsstandorte im Portfolio heimischer Unter-
nehmen nutzbar zu machen. Lange Transportwege und
intransparente Lieferbeziehungen machen diesen hohen
Grad der Globalisierung ékologisch und sozial jedoch be-
denklich. Naturkatastrophen wie der Tsunami bei Fuku-
shima im Jahr 2011, Extremwetterereignisse und jungst
die Folgen der Covid-19-Pandemie zeigen eindrucklich
die Anfalligkeit dieses hohen internationalen Vernetzungs-
grades. Die Folgen des Klimawandels, politische Verwer-
fungen oder Stoérungen der Welthandelsbeziehungen
werden deren 6konomische Effizienz auch nach Ende der
Covid-19-Pandemie mutmaRlich weiter schwachen. Hin-
zu kommt die beabsichtigte Wirkung von Instrumenten
der Klima- und Nachhaltigkeitspolitik wie deutlich erhdh-
te CO,-Preise oder die 6kologische und soziale Zertifizie-
rung von Produkten und Dienstleistungen.®*

Die Ansiedlung des internationalen Produktionsclusters
um Batterien und Elektromobilitat in Brandenburg, wie
bereits in Kapitel 2.2 diskutiert, kann die Abhangigkeit von
volatilen Weltmarkten spurbar verringern. Dies gilt speziell
fur die Kathodenfabrik von BASF in Schwarzheide sowie
die erste von sechs geplanten Lithiumfabriken in Euro-
pa durch das deutsch-kanadische Unternehmen Rock

92 Vgl. Tercero Espinoza et al. 2020.

Tech. Gemeinsam mit der geplanten Tesla Gigafactory in
Grunheide deckt Brandenburg damit nahezu die gesamte
Wertschépfungskette von Elektrofahrzeugen ab. Die An-
siedlungen kénnen lokale Zulieferer starken und auf die
gesamte Automobilwirtschaft in Ostdeutschland aus-
strahlen. Erfolgsfaktoren der Region Brandenburg umfas-
sen Gewerbeflachen, eine gute Verkehrsanbindung, die
Verfugbarkeit ausgebildeter Fachkrafte und die Nahe zu
Standorten erneuerbarer Energien.

Die Digitalisierung in der Automobilindustrie setzt Halblei-
ter fur hochleistungsfahige Prozessoren und Speicher in der
Fahrzeugindustrie voraus, fur welche jedoch momentan
eine Importabhangigkeit von wenigen nicht-europaischen
Herstellern vorliegt. Der Handelskonflikt zwischen den USA
und China um Mikroelektronik hat sich in den vergange-
nen Jahren verscharft, wahrend die europaische Politik um
ihre Position ringt. Bislang waren Versuche, eine eigene
Fertigung in Europa aufzubauen, wenig aussichtsreich, was
hauptsachlich an fehlenden Subventionen lag. Die aktuel-
le Marktsituation lasst daher einen verstarkten Abzug der
Halbleitermassenfertigung erwarten. Durch die pandemie-
bedingten Chip-Lieferengpasse seit Dezember 2020 zeig-
ten sich jedoch maégliche Vorteile eines forcierten Ausbaus
europaischer Fertigungskapazitaten fur Halbleiter, um eine
gestarkte Verhandlungsposition zu erreichen.*

4.5 Aufbau einer Kreislaufwirtschaft

Der Aufbau regional geschlossener Wertschdpfungsketten
im Sinne einer Kreislaufwirtschaft kann helfen, die Resi-
lienz der deutschen und europaischen Automobilindust-
rie gegen unterschiedliche Verwerfungen zu erhdhen und
gleichzeitig Ressourcen und Emissionen einzusparen. So
benennt die Européische Kommission das Ziel einer star-
ken Kreislaufwirtschaft in der ,strategischen Autonomie”
der EU und das entsprechende Ausrichten ihrer Industrie-
und Handelspolitik hierzu. Die Circular Economy Initiative
Deutschland der Deutschen Akademie der Technikwis-
senschaften sieht die Kreislaufwirtschaft als wichtigste
Grundlage, um Deutschlands Klima-, Ressourcen- und
Entwicklungsziele zu erreichen und die Resilienz der Wirt-
schaft zu erhéhen.*®

Ohne die Kreislaufwirtschaft aus regionaler Produktion
und Recycling kann die Treibhausneutralitat in der Fahr-
zeugproduktion wie auch in anderen Industriezweigen

% Die Reifenindustrie nahm 2017 72 Prozent des vornehmlich aus Sudostasien stammenden Naturrohstoffs ab. Die Ausweitung der
Produktion war in der Vergangenheit durch Pilzbefall verhindert worden und derartiges kann auch zukunftig die Produktionsmengen
beschranken. Ebenso erlaubt das langsame Wachstum der Kautschukbaume eine Produktionsausweitung nur im Zehnjahreshorizont.
Deshalb wurde von den fuhrenden Reifenherstellern die GPSNR gegrindet.

%4 Vgl. Kagermann et al. 2021.
%  Kagermann et al. 2021.

% Vgl. Europaische Kommission 2021c; Europaische Kommission 2021d; Circular Economy Initiative Deutschland 2021; Kagermann et

al. 2021.
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nicht erreicht werden. Fur Traktionsbatterien ist die Kreis-
laufwirtschaft zudem ein kritischer Wettbewerbsvorteil, da
die Batterie fUr etwa 40 Prozent der Wertschopfung von
Elektrofahrzeugen aufkommt. Bis 2030 lieRen sich un-
gefahr zehn Prozent des jahrlichen Batteriebedarfs durch
recycelte Batterien decken. Europa kénnte sich dabei zu
einem Leitmarkt fur ein grines und hocheffizientes Batte-
rierecycling mit den dazu gehorigen Technologien entwi-
ckeln. Fur ein effizientes Recycling fehlt es jedoch noch an
einer ausreichenden Standardisierung von Batteriezellen.®’

Neue Geschaftsmodelle fur mehr Circular Economy und
Ressourcenentkopplung setzen dabei auch einen Hand-
lungsrahmen fur Deutschlands Digitalisierung. Fur eine
erfolgreiche Kreislaufwirtschaft werden umfassende di-
gitale Informationen Uber die Zusammensetzung der
Produkte sowie den Ressourcenverbrauch entlang des
gesamten Produktlebenszyklus und der Wertschdpfungs-
kette bendtigt.

Die Europaische Umweltagentur (EEA) benennt zudem den
hohen Exportanteil deutscher Altfahrzeuge, die fehlende
Transparenz und den geringen Rucklauf von Altfahrzeugen
als generelle Herausforderungen beim Aufbau einer um-
fassenden Kreislaufwirtschaft. Dies betrifft Zulieferer unter
anderem Uber Konzepte und Geschaftsmodelle zur modu-
laren Nutzung und Erneuerung von Komponenten.®®

4.6 Fachkraftemangel in der Produktion

Bis zum Jahr 2040 wird die Bevélkerung in Deutschland
voraussichtlich um ein Prozent sinken, insbesondere in
den landlichen Regionen. Wahrend im wirtschaftlich star-
ken Suden und in den Stadtstaaten Berlin und Hamburg
ein Bevoélkerungszuwachs prognostiziert wird, sinkt die
Bevolkerung in allen anderen Bundesléndern. Besonders
stark fallt der Bevolkerungsrickgang in den neuen Bun-
deslandern (ohne Berlin) aus. Hier wird die Bevolkerung
um 4,1 Prozent (Brandenburg) bis 17,2 Prozent (Sachsen-
Anhalt) sinken. Noch deutlicher fallt die Entwicklung der
Bevolkerung im arbeitsfahigen Alter aus. Auch hier liegen
vier der neuen Lander mit -16,4 Prozent (Sachsen) bis
-26,7 Prozent (Sachsen-Anhalt) deutlich unter dem Bun-
desschnitt von -11 Prozent (vgl. Abbildung 36).%°

In den fur die Automobilindustrie in Ostdeutschland
wichtigen Landkreisen Leipzig, Nordsachsen und Zwickau
wird der Ruckgang zwischen 20 Prozent und 30 Prozent
liegen und auch durch den Zuwachs im Stadtkreis Leip-
zig (+10,6 Prozent) nicht aufgewogen. In den Landkreisen

9 Vgl. Kagermann et al. 2021; Neef et al. 2021.

% Vgl. Velten et al. 2020.

% Vgl. BBR 2021.

100 Vgl. Destatis 2021a; Pothen et al. 2021; Statista 2021b.
01 Vgl. Ménning et al. 2018; Statista 2021a.
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Bautzen und Gorlitz wird die Bevolkerung im arbeitsfahi-
gen Alter um jeweils mehr als 30 Prozent zurlickgehen.
Nicht berucksichtigt bei den Prognosen sind mogliche
Zuwanderungen von Arbeitskraften durch die Entstehung
neuer Fertigungsanlagen fur E-Mobilitatskomponenten
an diesen Standorten.'®®

Auch 2030 wird der Fachkraftemangel in Deutschland
ein wichtiges Thema bleiben. Der Anteil der Beschaftig-
ten in der Automobilindustrie, die in den Bereichen IT,
Forschung und Entwicklung, Konstruktion und Produk-
tionsplanung (akademische Berufe) arbeiten, ist in Ost-
deutschland deutlich geringer als im Westen, der Anteil
von Facharbeiter*innen und Hilfskraften hingegen hoher.
Dies kann einen Vorteil fur die ostdeutschen Standorte
darstellen, da fur die beiden letztgenannten Berufsgrup-
pen ein niedrigerer Stellenwegfall durch die Elektrifizie-
rung des Antriebsstrangs prognostiziert wird. Zudem ist
die Anzahl von Fortbildungen im Bereich Elektromobilitat
im Verhaltnis zur Bevolkerungszahl in den 6stlichen Bun-
deslandern héher als in den westlichen (vgl. Kapitel 2).10

4.7 Innovations- und Kostendruck

Der Innovationsdruck in der Automobilindustrie erhdhte
sich etwa seit Beginn der 2000er-Jahre mit verscharften
Emissionsgrenzwerten, einer erkennbaren Marktsattigung
in den Industrielandern sowie einem Wertewandel bei den
Praferenzen jungerer Menschen. Spater kam hierzu der
Druck in Richtung alternativer Antriebe (Kapitel 3.1), auto-
matisierter Fahrfunktionen (Kapitel 3.2), Digitalisierung
und Automatisierung der Produktion (Kapitel 3.3) und
schlieRlich der Markteintritt neuer Akteure (Kapitel 3.4).
Die strenger werdenden Bedingungen im Wachstums-
markt China und der unter Covid-19-Bedingungen ver-
scharfte Wettbewerb mit asiatischen Zulieferern erhdhen
den Druck auf Kosteneffizienz, Geschwindigkeit und In-
novationskraft fur die etablierten Hersteller und Zuliefe-
rer. Gleichzeitig ermdglichen verfugbare Finanzmittel der
Europaischen Union und der Bundesregierung den Unter-
nehmen, neue Produkte, Dienstleistungen und Produk-
tionsverfahren zum Beispiel in Reallaboren zu entwickeln
und zu erproben.

Der Innovations- und Kostendruck bei Herstellern und
Zulieferern schlagt sich vermehrt sichtbar in einem Wan-
del der etablierten Produktions- und Entwicklungsnetz-
werke in der Automobilindustrie nieder (vgl. Kapitel 3.4).
Aktuell zeigt sich ein Trend zur Ruckwartsintegration von
Produktionsschritten von den Zulieferern zu den OEMs,
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der sich durch den Aufbau standardisierter Fahrzeugplatt-
formen verstarken kann. GroRe Zulieferer reagieren teils
durch den Aufbau eigener Fahrzeugmodelle oder Platt-
formen, wahrend sich kleinere Zulieferer, insbesonde-
re mit Fokus auf den klassischen Antriebsstrang, in einer
schwierigen Ausgangsposition befinden. Daneben erh&-
hen Tech-Konzerne den Innovationsdruck in der Indus-
trie und neue Firmen insbesondere aus Fernost drangen
auf den Markt der Zulieferer und setzen kleine OEMs und
die klassischen Zulieferer unter Druck.

Andererseits konnen die erhdhte Innovationsgeschwin-
digkeit im Automobilsektor unter anderem durch den
Markteintritt internationaler Tech-Konzerne und ein star-
ker Druck in Richtung vernetzter und automatisierter Mo-
bilitat auf lokaler Ebene die Rolle der Zulieferer starken.
Inlandische Start-up-Unternehmen entstehen insbeson-
dere in den Bereichen Elektroantrieb, Automatisierung
und neue Mobilitatskonzepte. Diese kénnen als Konkur-
renten etablierter Unternehmen auftreten, jedoch auch

Abbildung 36: Bevélkerungsentwicklung bis 2040

deren Entwicklungs- und Innovationspolitik aktiv unter-
stutzen. Eine Konsolidierung des Marktes kleiner, auf klas-
sische Komponenten fokussierter Zulieferer zugunsten
von OEMs, Tech-Konzernen und Start-ups ist moglich.

Gleichzeitig setzt mit der Generation Y ein langsamer
Wertewandel jungerer Menschen hin zu weniger und
spaterem Fuhrerscheinerwerb und Autobesitz ein. Die-
ser wird durch die breite Verfligbarkeit von Angeboten
geteilter Mobilitat und die Umgestaltung urbaner Raume
unterstutzt. Zudem bleibt die Technikbegeisterung in den
westlichen Industrielandern deutlich hinter derjenigen
in vornehmlich asiatischen Schwellenlandern wie Indien
oder China zuruck. Aktuell kiindigt der Digitalisierungs-
schub in der Arbeitswelt als Folge der Covid-19-MalR3-
nahmen einen teilweisen Ersatz von Arbeitswegen und
Dienstreisen durch Homeoffice und Videokonferenzen
an. FUr den privaten Bereich legen Studien jedoch nahe,
dass sich die ursprunglichen Mobilitats- und Reisemuster
der Menschen wieder einstellen werden.0?

Prognostizierte Bevdlkerungsentwicklung
im Zeitraum 2017-2040 in Prozent

Entwicklung der Zahl der 20- bis unter 65-Jahrigen
im Zeitraum 2017-2040 in Prozent

B bis unter -21
B -21 bis unter -15
-15 bis unter -9

-9 bis unter -3

Quelle: BBR 2021

102

-3 bisunter 3
3 bisunter 9
[ 9 bisunter 15
B 15und mehr

B bisunter-21
B -21 bis unter -15
-15 bis unter -9

-9 bis unter -3

-3 bisunter 3

Vgl. Bernhart et al. 2021; Deloitte 2020; Caba, R. und Rauch, C. (2020): Mobility Zeitgeist Studie.
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Nach Zahlen des Umweltbundesamtes zum Umwelt-
bewusstsein zahlten 2019 61 Prozent der Burger*innen
das Thema Umwelt- und Klimaschutz zu den wichtigsten
gesellschaftlichen Themen und auRern grofRe Besorgnis
Uber den Klimawandel; dieser Anteil lag 2017 bei 37 Pro-
zent. Die Besorgnis der Menschen in Deutschland uber
den Klimawandel druckt sich jedoch weniger im individu-
ellen Handeln als in Forderungen nach gesetzlicher Regu-
lierung durch die Politik aus.®® Gleichzeitig halt sich das
Interesse an SUV in mittleren und héheren Altersklassen.
Far die Automobilindustrie bedeutet dies, Produkte und
Dienstleistungen fur sich weiter differenzierende Kunden-
erwartungen entwickeln und anbieten zu mussen.

Nachhaltigkeit ist fur die Geschaftsmodelle von Unter-
nehmen und damit fur die Gestaltung von Lieferketten
von zunehmender Bedeutung. Dieser Trend ist nicht zu-
letzt vom Boom von Green-Finance-Produkten auf den
Aktienmarkten und sich entwickelnden Nachhaltigkeits-
berichtspflichten zunehmend auch fur kleine und mit-
telstandische Unternehmen getrieben (vgl. Kapitel 54).
Diese Rahmenbedingungen setzen Unternehmen der
produzierenden Wirtschaft unter Druck, um den gel-
tenden gesetzlichen Regelungen zu genugen, ihren Zu-
gang zu Kapital sicherzustellen und um konkurrenzfahig
in einem zunehmend auf Nachhaltigkeit ausgerichteten
Umfeld zu bleiben.

4.8 Konsequenzen fur Wertschépfung und
Beschaftigung

Demografisch bedingt ist mit einem Ruckgang der Er-
werbsbevolkerung zu rechnen, dies wird den Wegfall von
Berufen zwar etwas ausgleichen kénnen, den Fachkrafte-
mangel aber héchstwahrscheinlich verscharfen. Fur den
Arbeitsmarkt wird somit nicht der Ruckgang, sondern
die Veranderung der Arbeitsplatze im Zuge der Trans-
formationen gravierender ausfallen. Den Beschaftigten
der Industriesektoren werden dabei beispielsweise hohe
Flexibilitat, die Bereitschaft zur Neuqualifikation und der
Wechsel von Betriebsstandorten abverlangt.

Die Elektrifizierung der Fahrzeuge geht einher mitder Um-
stellung der Stromerzeugung auf erneuerbare Energien,
welche ebenfalls zu Anderungen in Wertschépfungs- und
Beschaftigungsstrukturen fuhrt. Die Elektrifizierung fuhrt
zwar zu einem Ruckgang der Arbeitsplatze im Bereich des
verbrennungsmotorischen Antriebs inklusive der vorgela-
gerten Bereiche um neun Prozent.’** Gleichzeitig entste-
hen aber neue Wertschépfungsketten und Arbeitsplatze

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

in den Bereichen Elektrotechnik, Infrastruktur, Mobili-
tatsdienste und Energie. Gleichwohl sind hier strukturelle
Verwerfungen auf dem Arbeitsmarkt zwischen Sektoren
und Regionen zu beachten.!%

Der Aufbau einer Kreislaufwirtschaft zum Recycling knap-
per Rohstoffe fur die Elektromobilitat, die Erweiterung
von Fertigungskapazitaten fur Batterien und der Aus-
bau erneuerbarer Energien kénnen zu einer zusatzlichen
Arbeitskraftenachfrage in nennenswerter Héhe fuhren.
Der im Zuge des Kohleausstiegs von der Bundesregierung
errichtete Zukunftsfonds zur Transformation der Regio-
nen in Hohe von 40 Milliarden Euro bis zum Jahr 2038
kommt auch der Automobilindustrie und der Entwicklung
gruner Technologien zugute.'®¢ Ein Teil davon kénnte da-
zu dienen, den Standortvorteil der ostdeutschen Automo-
bilindustrie im Bereich elektrifizierter Antriebstechnologie
weiter auszubauen.

103 Vgl. Umweltbundesamt 2019; Allensbach 2019; Kraftfahrtbundesamt 2021; Fraunhofer ISl 2021, 2020; ADAC 2020 und 2021; PWC

2021b.

104 7. B. Bauer etal. 2018: -23.000 bis -97.000 oder VDA Weber et al. 2018: 80.000
105 Vgl. Puls 2021, CATI et al. 2020; Hagedorn et al. 2019; Grimm et al. 2020; Wietschel et al. 2017.

106 Bundesregierung 2021b.
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5. Rahmenbedingungen fur eine nachhaltige

Automobilindustrie

Wahrend ein wesentlicher Teil der Transformationen der
Automobilwirtschaft durch globale Entwicklungen wie
den Wachstumsmarkt China oder die amerikanischen
und chinesischen IT-Konzerne angetrieben wird, bedarf
es zur Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung des
Verkehrssektors leitender und unterstiutzender Rahmen-
bedingungen. Hierzu zahlen ordnungspolitische Rah-
menbedingungen, wie sie durch den ,European Green
Deal” oder das deutsche Klimaschutzgesetz (KSG) vor-
gelegt wurden, Normen und Standards sowie beglei-
tende Entwicklungen auf den Finanzmarkten und eine
begunstigende Innovationspolitik.

5.1 Der ,Green Deal” und das Gesetzespaket ,Fit for 55"
Der ,European Green Deal” stellt das Strategieprogramm
der Europaischen Kommission zum Erreichen der Ziele
des Pariser Klimaabkommens 2015 und zur gleichzeitigen
Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit und Ressourcenef-
fizienz der europaischen Wirtschaft dar. Der EU-Haus-
halt stellt hierfUr ein Drittel des Gesamtbudgets von 2021
bis 2027 bereit. Damit werden 600 Millionen Euro in das
europaische Emissionshandelssystem (EHS) integriert.to”

Am 14. Juli 2021 stellte die EU-Kommission das Ge-
setzespaket ,Fit for 55" zur konkreten Umsetzung des
European Green Deals vor. Damit soll das Ziel, die Treib-
hausgasemissionen in der EU bis zum Jahr 2030 um
55 Prozent gegenuber dem Jahr 1990 zu verringern und
Europa bis zum Jahr 2050 zum ersten klimaneutralen
Kontinent zu gestalten, erreicht werden. Die vorgeschla-
genen MalBnahmen in den Bereichen Verkehr, Energie-
erzeugung, Gebaude und Landnutzung sollen auRerdem
die Wettbewerbsfahigkeit der EU erhéhen, soziale Har-
ten abfedern und Lander aullerhalb der EU zu einem
nachhaltigen Wirtschaften anregen.1%®

Im StraBenverkehr sollen die CO,-Flottengrenzwerte
von Neufahrzeugen fur Pkw von 37,5 Prozent auf 55 Pro-
zent und fur leichte Nutzfahrzeuge von 31 Prozent auf

107 Webseite der EU-Kommission: Europaische Kommission 2021f.

50 Prozent gegenuber dem Jahr 2020 verscharft wer-
den. Bis zum Jahr 2035 sollen diese vollstandig neut-
ralisiert werden, was praktisch einem Zulassungsverbot
von Verbrennungsmotorfahrzeugen in diesen Segmen-
ten gleichkommt. Um einen schnellen Markthochlauf far
alternative Antriebstechnologien zu erméglichen, sollen
europaweit bis 2025 alle 60 km fur Pkw sowie leichte
und schwere Nutzfahrzeuge Stromladepunkte und bis
2030 alle 150 km Wasserstofftankstellen errichtet wer-
den.1®

Einen wesentlichen Punkt des Gesetzespaketes stellt die
Reform des EHS dar. Die Gesamtzahl der Zertifikate soll
demnach reduziert und kostenlose Zertifikate fur den
Luftverkehr sollen abgeschafft werden. Die Einnahmen
aus dem EHS werden fur klimaschonende Projekte und
zur Abfederung von Harten flur Personen und Kleinst-
unternehmen verwendet.

Deutschland, die skandinavischen Lander und Luxem-
burg mussen im StralRenverkehr und in anderen Sekto-
ren, die bisher nicht im EHS berucksichtigt wurden, bis
2030 50 Prozent der Treibhausgasemissionen gegen-
Uber 2005 reduzieren. Dies stellt eine deutliche Ver-
scharfung des bisher geltenden Ziels von 38 Prozent dar.
Diese Reduktionsziele gelten jedoch nicht in jedem EU-
Staat gleichermalien, da diese im Rahmen der Lasten-
teilung unterschiedlich belastet werden.*©

Der Verband der Automobilindustrie (VDA) begriRte im
Vorfeld der Veroéffentlichung des ,Fit for 55"-Pakets die
Ziele und Ambitionen ausdrUcklich, weist jedoch auf den
langerfristigen Bedarf von Verbrennungsfahrzeugen in ei-
nigen Wirtschaftsbereichen und die bendtigte Zeit fur die
vollstandige Transformation der Automobilindustrie hin .t

5.2 Nationale Strategien zur Treibhausgasneutralitat
Die nationalen Rahmenbedingungen fur eine nach-
haltige Wirtschaft werden durch das KSG aus dem Jahr

108 Vgl. Europaisches Klimagesetz, Europaische Kommission und Europaisches Parlament 2021a.
109 Vgl. Europaisches Klimaschutzgesetz: Europaische Kommission 2021a
10 vgl. EU-Lastenteilungsverordnung: Europaische Kommission 2021e.

11 Positionspapier des VDA: Scheel et al. 2021.
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2019 vorgegeben. Nach dem Beschluss des Bundes-
verfassungsgerichts vom 29.04.2021 zur Generatio-
nengerechtigkeit und den Zielen der europaischen
Gesetzgebung wurden mit der Novelle des KSG die
Minderungsziele fur das Jahr 2030 auf -65 Prozent
(statt bisher -55 Prozent) und auf -88 Prozent fur das
Jahr 2040 verscharft. Bis zum Jahr 2045, und damit
zwei Jahre vor dem Ziel der EU, soll Deutschland klima-
neutral werden. Der Verkehrssektor muss hiernach die
Emissionen bis zum Jahr 2030 um 36 Prozent gegen-
Uber 2020 reduzieren, das heilBt, den AusstoR von
150 Mt auf 95 Mt CO,-Aquivalente verringern.?

Mit einem Sofortprogramm 2022 fur kurzfristig wirkende
Mafinahmen, die den Ausstof’ von Treibhausgasen sicht-
und messbar mindern, will die Bundesregierung die am-
bitionierten Klimaschutzziele erreichen. HierfGr werden
acht Milliarden Euro fur die Dekarbonisierung der In-
dustrie, grunen Wasserstoff, energetische Gebaudesa-
nierung, klimafreundliche Mobilitat sowie nachhaltige
Wald- und Landwirtschaft zur Verfugung gestellt. Fur
den Verkehrssektor stehen hiervon 1,2 Milliarden Euro in
folgenden Bereichen zur Verfligung:'

« Aufbau luckenloser Radnetze und Ladeinfrastrukturen:
fast 400 Millionen Euro

» Verlagerung von Schwerlasttransporten auf Bahn und
Schiff: 400 Millionen Euro

» Modernisierung des Bahnbetriebs: 200 Millionen Euro
» Schnelllade-Hubs in Stadtquartieren: 200 Millionen Euro

Diese SofortmalRnahmen ordnen sich in die Strategie der
NPM zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors ein (vgl.
Kapitel 4.2). Uber die gesamte Legislaturperiode 2021 bis
2025 will die Bundesregierung den Klimaschutz in allen
Sektoren mit 93 Milliarden Euro statt 80 Milliarden Euro in
der Vorperiode vorantreiben.

5.3 Preise und Standards flr Produkte und
Dienstleistungen

Die Bundesregierung hat ab 2021 eine CO,-Bepreisung
fur den Verkehr eingefuhrt. Der Preis steigt schrittweise
von 25 Euro auf bis zu 65 Euro im Jahr 2026 an. Danach
mussen Emissionsrechte per Auktion ersteigert werden.
Der CO,-Preis entfallt zwar nur auf fossil angetriebe-
ne Fahrzeuge, er bleibt jedoch selbst bei einem deut-
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lich steigenden Anteil elektrifizierter Fahrzeuge bis 2030
oder 2035 fur den StraRenverkehr insgesamt relevant.

Deutschland und einige Nachbarlander kénnten bis 2030
die StraRenbenutzungsgebuhren fur schwere Lkw verein-
heitlichen, nach CO,-Ausstol} staffeln und weiter anheben,
um verlassliche und transparente Rahmenbedingungen fur
eine schnelle Dekarbonisierung des StraRenguterverkehrs
zu schaffen. Far Pkw kdénnte in Deutschland eine modera-
te entfernungsabhangige StralRenbenutzungsgebuhr ein-
gefuhrt werden. Die Ausweitung von Umweltzonen und
deutlich hdhere Parkgebuhren werden voraussichtlich in
vielen Stadten die Einfahrt mit Verbrennungsfahrzeugen
verteuern. Hierzu muss die Reform des StraRenverkehrs-
gesetzes und der StVO weiterentwickelt werden.

Die Standards zur Luftreinhaltung fur Benzin- und Diesel-
fahrzeuge sehen mit der fur 2025 geplanten Emissions-
norm Euro 7 insbesondere weitere Verscharfungen fur
Kohlenmonoxid (CO) und Stickoxide (NO,) vor. In Reak-
tion darauf haben viele Staaten und auch Automobilher-
steller selbst den Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor
beschlossen. Die europadischen Mitgliedstaaten erhalten
Vorgaben fur den flachendeckenden und am Markthoch-
lauf ausgerichteten Ausbau der Ladeinfrastruktur fur batte-
rieelektrische und mit Wasserstoff betriebene Fahrzeuge **

Die Klimaschutzziele fUhren insbesondere in derzeit CO,-
intensiven Produktionsbereichen zu héheren Kosten, et-
wa in der Stahlerzeugung. Davon ist die Automobilindustrie
indirekt betroffen. Um die Verlagerung von CO,-Emissio-
nen zu vermeiden, soll als Grenzausgleichsmechanismus
ein CO,-Preis fur Einfuhren emissionsintensiver Produkte
eingefuhrt werden. Die Sorgfaltspflicht bei der Einhaltung
von Menschenrechten fordert die Bundesregierung auf
der Grundlage von Empfehlungen der UN, der EU-Kom-
mission und des Europarats mit dem ,Nationalen Aktions-
plan Wirtschaft und Menschenrechte” NAP bereits seit
2017 ein.**> Durch das im Juni 2021 beschlossene deutsche
Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz (LkSG) wird die Ein-
haltung grundlegender Menschenrechte und dkologischer
Standards entlang der gesamten Liefer- und Wertschdp-
fungsketten nun verbindlich geregelt. Den Batterien von
Elektroautos kommt mit Blick auf den Abbau von Kobalt
und Lithium dabei eine besondere Bedeutung zu.*

5.4 Green Finance und
Nachhaltigkeitsberichterstattung
Zur Verwirklichung der Ziele des Green Deals sind groRe

12 Bundesregierung 2021a; Deutscher Bundestag 2019, BMU 2021; Bundesregierung 2020.

4“3 Bundesregierung 2021c.
14 Vgl. Europaisches Parlament 2019.

15 Vgl. BMEL — Agenda 2030 — Nationaler Aktionsplan Wirtschaft und Menschenrechte (NAP).

16 \gl. BMZ 2021.
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Investitionen notwendig. Kapitalmarkte sollen eine wich-
tige flankierende Rolle zur Erreichung der umweltpoliti-
schen Ziele einnehmen und verstarkt private Finanzstréme
in nachhaltige Anlageformen lenken.

Mit ihrer Sustainable-Finance-Strategie verfolgt die EU
drei Ubergeordnete Ziele:

» Neuausrichtung der Kapitalstrome hin zu einer nach-
haltigeren Wirtschaft

» Bessere Abbildung finanzieller Risiken, die sich aus
Klimawandel, Ressourcenverschwendung, Umwelt-
zerstorung und sozialen Problemen ergeben, in Inves-
titions- und Finanzierungsentscheidungen

* Hobhere Transparenz und langfristige Orientierung
finanz- und realwirtschaftlicher Aktivitaten und Ent-
scheidungen

Ein zentrales Element dieser Strategie bildet die Taxono-
mie fur nachhaltige Aktivitaten, die in einem hinreichend
detaillierten und trennscharfen Kriterienkatalog zunachst
fur sechs Umweltziele nachhaltige Wirtschaftsaktivitaten
definiert. Dieser Katalog soll sukzessive angepasst und er-
weitert werden.

Daraus ergeben sich auch erweiterte Offenlegungs-
pflichten, die grofRe kapitalmarktorientierte Unternehmen
in den Gebieten Umwelt, Soziales und BetriebsfUhrung
bereits seit 2017 im Rahmen der nichtfinanziellen Erkla-
rungen veroffentlichen mussen. Die ESG-Anforderungen
(Environmental, Social und Governance) werden hau-
fig an Lieferanten und Geschaftspartner weitergegeben,
um die Scopes 2 und 3 der Nachhaltigkeitsberichterstat-
tung (Corporate Social Responsibility) zu erfullen. So
stellen die OEMs zunehmend hohe Anforderungen an
die CO,-Bilanz ihrer Zulieferer. Mit der neuen Corporate
Social Reporting Directive (CSRD) sollen sowohl die Be-
richtspflichten als auch der Kreis der berichtspflichtigen
Unternehmen wesentlich erweitert und damit auf einen
wesentlichen Teil der Automobilzulieferindustrie Ubertra-
gen werden.!

Impact Investment oder Green Finance stellt mit ge-
schatzten 6,4 Milliarden Euro zurzeit noch einen Nischen-
markt in der Investitionstatigkeit dar. Bis 2030 ist jedoch
von einem deutlichen Bedeutungswachstum auszu-
gehen. Bis dahin werden hohe internationale Standards
des ESG-Reportings mit den Investitionstatigkeiten ver-

schmelzen und so alle Bereiche der Wertschépfungsket-
te in der Automobilproduktion durchdringen.’® Letztlich
spiegeln neu gesetzte Prioritaten der Finanzmarkte und
gesetzgeberische Aktivitaten Werte und Einstellungen wi-
der. Damit andern sich auch die Entscheidungsgrundla-
gen der produzierenden Wirtschaft.!

5.5 Konsequenzen fur Wertschépfung und
Beschaftigung

Neben der Mobilitatswende stellen die Energiewende und
der Ausbau der IT-Infrastrukturen die drangendsten He-
rausforderungen fur das kommende Jahrzehnt dar. Bei
deren konsequenter Verfolgung kdnnte insbesondere in
Ostdeutschland eine nennenswerte Zahl neuer und hoch
qualifizierter Arbeitsplatze entstehen. Diese konnen je-
doch durchaus soziale Harten durch den Wechsel in an-
dere Branchen und an andere Standorte mit sich bringen.

Die Anforderungen an nachhaltige Produkte und Lie-
ferketten durch das Klimaschutzgesetz und den euro-
paischen Green Deal werden den Kostendruck auf die
Automobilbranche insgesamt steigern. Mit dem sich wei-
ter verscharfenden Fachkraftemangel, dem Eindringen fi-
nanzkraftiger internationaler Technologiekonzerne in den
Mobilitatsmarkt und dem Aufstreben asiatischer Zulieferer
muss sich die Industrie zusatzlich auf ein schwierigeres
Umfeld einstellen.

Stringente Rahmenbedingungen sind dabei wichtig,
um einerseits Planungssicherheit fur die Unternehmen
zu schaffen sowie um faire Wettbewerbsbedingun-
gen auf den globalen Markten herzustellen. Mittelfris-
tig bieten hohe heimische Standards auch Chancen
fur Wertschdpfungsanteile und Beschaftigung, wenn
zentrale Markte und Produktionsstandorte dem euro-
paischen Beispiel folgen. Die Vielzahl der teils gegen-
laufigen Trends fur die Automobilzulieferer kann neben
der Forderung lokaler Cluster aus Unternehmen und
Hochschulen dabei insbesondere durch die verstarkte
Qualifikation in den Bereichen IT-Hardware und Soft-
waredesign abgefangen werden.

17 ESG-Kriterien bilden die Basis fur das sogenannte ,Green” oder ,Impact Investment”, bei welchem Finanzkapital vornehmlich oder nur
an Unternehmen mit nachhaltigen Unternehmenszielen vergeben wird, vgl. Europaische Kommission 2021b.

18 Vgl. Gock et al. 2021; Then et al. 2021.
19 OECD 2021.
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6. SWOT-Analyse

Tabelle 5: SWOT-Analyse der deutschen (dlinn) und ostdeutschen (fett) Automobil(zuliefer)industrie

Starken ("Strengths”)

© Hobchste Bruttowertschdpfung im Verarbeitenden
Gewerbe

© Deutsche Automobilindustrie ist sehr gut
vertreten auf internationalen Absatzmarkten; viele
internationale Produktionsstandorte

© Anstieg der Beschaftigung in der
Automobilindustrie in den vergangenen Jahren

© Hoher Anteil an Vollzeitbeschaftigung in der
Automobilindustrie

© Uberdurchschnittliche Bruttostundenverdienste in
der Chemie- und Kraftwagenindustrie

© Produktionsausbau der Elektromobilitat:
Erweiterung bzw. Umstellung der Produktion auf
Elektromobilitat der OEMs

© Starke Chemie- und Kunststoffstandorte als Basis

fur neue Industrien

© Hohe Wettbewerbsfahigkeit der Chemiebranche
aufgrund hoher Bruttowertschopfung pro
Beschaftigten

© Hochste FUE-Aufwendungen der
Automobilindustrie im Verarbeitenden
Gewerbe, Chemieindustrie auf dem 5. Rang im
Verarbeitenden Gewerbe

© Im Vergleich zu Westdeutschland mehr
Weiterbildungsangebote (erfasst durch die BA)
im Bereich der Zukunftstrends (Digitalisierung,
Kl und Elektromobilitat) im Verhaltnis zur
Einwohnerzahl

© Geringer Lock-in (Technologien zur Produktion

konventioneller Fahrzeuge) in ostdeutschen

Produktionsstatten

Hohe Akzeptanz fur Industrie in der Bevélkerung

Starke Automobilwirtschaft-Cluster vor allem in

Sachsen und Thiringen

© Entwicklung des Standortes Berlin/Brandenburg
zu einem Hotspot fur Elektromonbilitat

© ©

Schwachen ("Weaknesses")

@ Hohe Abhangigkeit von internationalen
Rohstofflieferungen

@ Hohe Abhangigkeit der Zulieferbetriebe

von Nachfrage auf regionalen Markten,

Konzentration der Unternehmenssitze und

Produktionsstandorte der OEMs im Stden und

Westen Deutschlands

Zulieferbetriebe sind vorrangig KMU

Geringer Anteil von weiblichen und auslandischen

Beschaftigten in der Automobil- und den

Zulieferindustrien

@ Anteil der internen FUE-Ausgaben am gesamten

Umsatz bei samtlichen Zulieferindustrien unter

funf Prozent

FuE wird fast ausschlieRlich in Groflunternehmen

betrieben

Sinkende Tendenz der Patenanmeldungen der

Zulieferindustrie

Gesamtumsatz der Zulieferbranchen vor allem

durch KMU bestimmt

Im Vergleich zu Westdeutschland Anzahl und

Aufwuchs der IT-Beschaftigten geringer

Weniger junge Beschaftigte in der

Automobilindustrie und den Zulieferbetrieben

Im Vergleich zu Westdeutschland geringerer

Anteil an Azubis und Ausbildungsstellen in der

Automobilindustrie und den Zulieferbranchen

Spezialist*innen-/Expert*innenpositionen Uber

alle Sektoren hinweg vor allem im Westen

@ Starkes Lohngefélle zwischen Ost- und
Westdeutschland

@ Konzentration der Ausbildungsméglichkeiten
in der Automobilindustrie und den
Zulieferbetrieben im Westen

@ Im Vergleich zu Westdeutschland
geringere Ausgaben fur FUE sowie weniger
Patentanmeldungen

@ Keine OEM-Produktionsstatten in Sachsen-
Anhalt und Mecklenburg-Vorpommern

® ®

@ o O 0 o o

®
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Chancen ("Opportunities”)

©

©
©)
©)

© ©

© © ©© 0

Steigende private und gewerbliche Nachfrage
nach E-Fahrzeugen

Zunehmende Nachfrage nach vollautomatisierten
Fahrzeugen

Elektronische und digitale Komponenten als neue
Geschaftsfelder fur Zulieferer

Aufbau digitaler Kompetenzen durch erfolgreiche
Kooperationen zwischen OEMs und Tech-
Konzernen

Digitalisierung der Produktion als Standortvorteil
Hohe Innovationskraft und hohe europaische
Produktionsstandards sichern internationale
Schlusselstellung

Ansiedlung neuer Unternehmen und Aufbau von
Produktionskapazitaten in Ostdeutschland
Breites Spektrum an neuen Arbeitsplatzen kann
Arbeitskraftebedarf und —angebot harmonisieren
Regionen profitieren von FUE um die
Automobilwirtschaft

Hohere regionale Resilienz durch Verlagerung
der Wertschoépfung auf mehrere Sektoren, wie
Automobilindustrie und erneuerbare Energien

Risiken ("Threats")

[

¢ & 6

¢ €& 66 66 ¢

Zdgerlicher Ausbau von Lade-, Wasserstoff- und
digitalen Infrastrukturen

Zunehmende Konkurrenz um erneuerbare
Energietrager

Begrenzte Wirtschaftlichkeit neuer
Geschaftsfelder

Verlagerung bzw. Entstehung von
Wertschépfungsketten fur neue
Technologiekomponenten vornehmlich im
Ausland

Soziale Harten durch Verschiebung bei
Quialifikationsanforderungen und Lohnniveaus
Insourcing bzw. Backsourcing seitens OEMs
Digitale Kompetenzen konzentrieren sich auf
Tech-Konzerne

Ruckgang des Fahrzeugabsatzes

Festhalten an alten Technologien und
Produktionsverfahren

Sinkende internationale Wettbewerbsfahigkeit
und Standortattraktivitat Deutschlands

Hohe Abhangigkeit der ostdeutschen
Zulieferindustrie von der Innovationskraft inrer
Kund*innen durch geringe eigene Forschung
Parallele Entwicklungs- und Investitionsbedarfe
insbesondere fur KMU herausfordernd oder
sogar existenzbedrohend
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6.1 Starken

Die Automobilindustrieist einer der wichtigsten Wirtschafts-
zweige Deutschlands und erbringt im Verarbeitenden Ge-
werbe mit Abstand die hdchste Bruttowertschépfung.
Auch im internationalen Vergleich zahlt Deutschland zu
den Top-Herstellerlandern fur Kraftfahrzeuge und zeich-
net sich durch eine enge internationale Vernetzung aus.
Neben dem deutschen und europaischen Markt bedienen
die deutschen Automobilhersteller und Zulieferer auch
internationale Absatzmarkte und haben weltweit Produk-
tionsstandorte aufgebaut. Dies versetzt die deutsche Auto-
mobilwirtschaft in eine wettbewerbsfahige Position und
macht sie weniger abhangig von einzelnen Markten.

In Deutschland verzeichnete die Automobilindustrie in den
vergangenen Jahren einen stetigen Anstieg der Beschafti-
gungszahlen. Im Jahr 2018 waren allein 940.000 Menschen
in der Automobilindustrie beschaftigt, wovon die meisten
in Vollzeitbeschaftigungsverhaltnissen angestellt waren.
Ein ahnliches Bild zeichnet sich in den Kern-Zulieferindust-
rien ab. Dartber hinaus liegen die Bruttostundenverdienste
in der Automobilindustrie und in der Chemiebranche Uber
dem bundesweiten Durchschnitt.

Gerade die Chemieindustrie zahlt unter den Kern-Zulie-
ferern der Automobilindustrie zu den wirtschaftsstarksten
Industrien und erwirtschaftet sowohl in West- als auch in
Ostdeutschland eine hohe Bruttowertschépfung pro Be-
schaftigten. Die deutschlandweit verteilten Chemieparks
gelten neben den Industrieparks der Chemie- und Kunst-
stoffbranche als Basis fUr neue Industrien und bilden eine
wichtige Grundlage fUr Innovationen. Dies spiegelt sich
auch in den FuE-Aufwendungen, die Aufschluss Uber die
FuE-Tatigkeiten in den Industrien geben, wider. So ran-
giert die Chemieindustrie hinsichtlich inrer FUE-Ausgaben
im Verarbeitenden Gewerbe an flnfter Stelle. Viele der In-
novationen aus der Chemieindustrie finden Einzug in den
Kraftwagensektor. Dieser platziert sich in Bezug zu seinen
FuE-Ausgaben selbst an erster Stelle im Verarbeitenden
Gewerbe. Fast 42 Milliarden Euro hat die Automobilindus-
trie im Jahr 2019 in FuE-Tatigkeiten investiert — dies sind
rund 32 Milliarden Euro mehr als in der zweitplatzierten
Branche, der Herstellung von elektronischen und opti-
schen Erzeugnissen.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der Elektromobili-
tat in Deutschland sind die FuE-Tatigkeiten der Auto-
mobilbranche und ihrer Zulieferindustrien ein wichtiger
Ausgangspunkt fur weitere Entwicklungen. Dass die Elek-
tromobilitat schon heute von hoher Prioritat fur die
deutschen Automobilhersteller ist, wird an den vielen
Projekten der OEMs in Deutschland, in Europa und der
Welt deutlich. So werden vielerorts die Produktionsanla-
gen fur die Herstellung von Elektrofahrzeugen erweitert
oder vollstandig auf Elektromobilitat umgestellt.
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Wird die Automobilbranche in Ostdeutschland betrach-
tet, fallt auch hier das Beschaftigungswachstum ins Au-
ge. In den Jahren von 2013 bis 2019 ist der Anteil der
Beschaftigten um sieben Prozent gestiegen. Dies lasst
auf einen attraktiver werdenden Arbeitsmarkt in Ost-
deutschland schlieBen und ist dartber hinaus grund-
legend fur die gesamtwirtschaftliche Entwicklung, da
es eine hohere Wertschopfung in der Region mit sich
bringt. Dass in Ostdeutschland viele Bestrebungen zur
Férderung der ansassigen Automobilindustrie bestehen,
wird auch an den Weiterbildungsmaoglichkeiten ersicht-
lich. So werden hier im Vergleich zu Westdeutschland
mehr Weiterbildungsangebote pro Einwohner*in im Be-
reich wichtiger Zukunftstrends wie der Elektromobilitat,
kinstlichen Intelligenz, Digitalisierung und Fahrzeug-
technik angeboten.

Generell lasst sich in Ostdeutschland eine sehr hohe Ak-
zeptanz fur die Industrie seitens der Beschaftigten und der
Bevolkerung im Allgemeinen verzeichnen. Eine Befragung
im Rahmen einer Studie der Industrie- und Handelskam-
mer Halle-Dessau von 2017 ergab, dass 89 Prozent der
Teilnehmer*innen die Férderung bestehender Unterneh-
men in der Region und die Neuansiedlung von Indust-
rie unterstutzen. Diese Akzeptanz ist dulRerst wichtig fur
einen erfolgreichen Strukturwandel und positioniert Ost-
deutschland in einer exzellenten Ausgangslage. Kombi-
niert mit regionalen Chemie- und Kunststoffparks sowie
der schlanken Produktionsstruktur in der Automobilwirt-
schaft fuhrt dies zu einem geringen Lock-in der Automo-
bilindustrie in Ostdeutschland. Die Industrie weist eine
geringere Pfadabhangigkeit von den konventionellen Pro-
duktionstechnologien auf und kann sich somit flexibler an
Umstrukturierungen flr beispielsweise Elektromobilitat
anpassen. Dies wird an den vielversprechenden Elektro-
mobilitatsvorhaben der ansassigen OEMs, insbesondere in
Sachsen, und nicht zuletzt an der laufenden Ansiedlung
von Tesla in der Region Berlin/Brandenburg deutlich.

6.2 Schwachen

Die internationale Verflechtung der Zulieferindustrie
und die schlanke Produktionsstruktur der OEMs bergen
das Risiko einer starken Abhangigkeit von globalen Lie-
ferketten in sich: die starke Abhangigkeit der deutschen
Automobilindustrie von globalen Lieferketten. Dies ist erst
jungst durch die Corona-Pandemie offensichtlich gewor-
den. Zwar konnten Automobilhersteller durch ihre inter-
nationalen Absatzmarkte die Pandemie gut Uberstehen,
aber die meisten Zulieferindustrien, die vor allem an den
heimischen und europaischen Markt gebunden sind, ha-
ben es schwerer, die Folgen der Pandemie zu bewaltigen.
Im Zuge der Halbleiter-Krise ist zudem deutlich gewor-
den, dass die Automobilindustrie und insbesondere die
Zulieferindustrien auf Rohstoff- und Vorproduktimporte
stark angewiesen sind.
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Ein Grund dafur, dass die Zulieferindustrien schwerer die
Folgen der Krise uberwinden kdnnen, liegt an der Unter-
nehmensstruktur in den verschiedenen Industrien. So sind
die Unternehmen in allen Sektoren Uberwiegend kleine
und mittlere Unternehmen, die deutlich weniger robust
sind als GroRunternehmen und daher auch starker von
Marktveranderungen betroffen sind beziehungsweise sich
langsamer an diese anpassen kénnen. Die hohe Zahl der
KMU in den Zulieferbranchen liefert auch eine maogliche
Erkldrung dafur, dass der Anteil der internen Ausgaben fur
FUE der Kern-Zulieferindustrien an ihrem Umsatz in keiner
einzigen Branche die Funf-Prozent-Marke Uberschreitet.
Denn FuE wird in der Automobilindustrie und ihren Zu-
lieferbranchen fast ausschlief3lich von GroRBunternehmen,
also den OEMs und den Top-5-Zulieferern, betrieben.
Zwischen 2010 und 2018 nahmen zudem die Patentan-
meldungen durch OEMs im Vergleich zu den Zulieferern
zu. Diese Beobachtung impliziert das Insourcing von FUE
durch die OEMs und kann mit einer Schwachung der Zu-
lieferer einhergehen.

Die ostdeutsche Automobilindustrie und die Zuliefer-
industrien sind besonders stark von KMU gepragt. So
liegt der Anteil der KMU am Gesamtumsatz der Bran-
chen, ausgenommen die Metallbearbeitungs- und die
Kraftwagenindustrie, bei Uber 50 Prozent.

Die meisten Werke der OEMs und damit auch der Zu-
lieferbetriebe befinden sich im Westen und Suden
Deutschlands, da dort die OEMs vorrangig ihre Unter-
nehmenssitze haben. Dies fUhrt dazu, dass sich dort auch
die FuE-Tatigkeiten und somit Patentanmeldungen kon-
zentrieren, da diese zumeist in den Unternehmenszent-
ralen durchgefiihrt werden.

In Ostdeutschland befindet sich momentan kein einziger
Unternehmenshauptsitz eines Automobilherstellers, statt-
dessen handelt es sich bei den Werken ausschlie8lich um
Produktionsstatten, in denen kaum Forschung und Ent-
wicklung betrieben wird. Aus diesem Grund wird Ost-
deutschland oft als ,verlangerte Werkbank” bezeichnet,
auch wenn erste Innovationstatigkeiten in den ostdeut-
schen Werken der OEMs, zum Beispiel in der Glasernen
Manufaktur von VW in Dresden, aufgenommen werden.

In Bezug zur Beschaftigungsstruktur in Ostdeutschland
lassen sich weitere Schwachen erkennen. Zum einen
ist die Zahl der jungen Beschaftigten in der Automobil-
industrie gering. Zum anderen sind die meisten Ange-
stellten in Helfer-/Fachkrafte-Positionen beschaftigt
und weisen ein eher niedriges Qualifikationsniveau auf.
Dagegen sind in Westdeutschland mehr junge Men-
schen beschaftigt und auch mehr Beschaftigte in Spe-
zialist*innen- beziehungsweise Expert*innenpositionen

tatig. Diese Kennzahlen schlagen sich auch im starken
Lohngefalle zwischen ost- und westdeutschen Betrieben
nieder. Gerade junge Beschaftigte, darunter oft Auszu-
bildende, sind ausschlaggebend flr die Transformation
des Arbeitsmarktes, zum Beispiel die Digitalisierung in
der Produktion (Industrie 4.0). Auch hier weist die Be-
schaftigungsstruktur in Ostdeutschland Defizite auf. So
befindet sich der GroBteil der Ausbildungsangebote der
Automobilindustrie und der Kern-Zulieferer im Westen.
Entsprechend ist der Anteil an Auszubildenden in diesen
Branchen in Ostdeutschland geringer.

Weiterhin ist die Zahl der IT-Beschaftigten niedrig und
verzeichnete nur einen geringen Anstieg Uber die ver-
gangenen Jahre. Im Allgemeinen lasst sich sowohl im
Osten als auch im Westen ein nur niedriger Anteil aus-
landischer und weiblicher Fachkrafte feststellen.

Daruber hinaus sind die Betriebe im Osten stark von der
Nachfrage im heimischen Markt abhangig. Dies kdnnte
sich negativ auf die Anpassungsfahigkeit der Unterneh-
men an neue strengere nationale Regulierungen oder Ver-
ordnungen auswirken. Demgegenuber sind westdeutsche
Betriebe internationaler aufgestellt, sodass Nachfragever-
anderungen auf einzelnen Markten weniger stark ins Ge-
wicht fallen.

6.3 Chancen

Die jungst stark wachsende Nachfrage nach elektrischen
Fahrzeugen stellt eine grofe Chance fur die deutsche
Automobilindustrie dar. So hat sich Deutschland nach
einer anfanglich zdégerlichen Marktentwicklung zum
groRten Absatzmarkt fur batterieelektrische Fahrzeu-
ge und Plug-in-Hybride in Europa und zum drittgrofiten
Absatzmarkt weltweit entwickelt. Die heimischen OEMs
kénnen bei guten Angeboten auch auf die Markentreue
der Konsument*innen setzen und so ihre national und
international hohen Marktanteile halten oder gar aus-
bauen. Neben privaten Kund*innen spielt der gewerbliche
Sektor eine wesentliche Rolle beim zukunftigen Absatz
elektrischer Fahrzeuge.

Deutsche OEMs und Zulieferer sind auf dem Feld des
assistierten, automatisierten und schlieflich fahrerlosen
Fahrens gut aufgestellt. Dies zeigt sich an Patentaktivi-
taten wie auch den Kooperationen mit internationalen
Technologiekonzernen. Die frUhzeitig erfolgte gesetz-
liche Regelung des automatisierten Fahrens in realen
Testumgebungen durch die Bundesregierung unterstutzt
dabei den Standort Deutschland als ,Living Lab” fur neue
Technologien und Anwendungen. Insbesondere im kom-
merziellen Einsatz bieten automatisierte Systeme ernst
zu nehmende Potenziale. Autonome Lieferfahrzeuge
und autonome Shuttles im OPNV kénnen die Keimzelle
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fur eine Integration dieser Technologie in den Alltag von
Unternehmen und Verbrauchern bilden.

Die Digitalisierung von Produktionsprozessen ist in allen
Bereichen der Industrie geboten. Speziell in der hochgra-
dig kompetitiven Automobilindustrie bietet sie die Chan-
ce, Marktanteile gegen konkurrierende Unternehmen zu
verteidigen. Fur die eigenen Absatzmarkte bietet eine di-
gitalisierte, automatisierte und vernetzte Produktion die
Méglichkeit, auf die Individualisierung von Produkten so-
wie auf sich immer weiter verkUrzende Produktionszyklen
angemessen reagieren zu kdnnen. Automatisierung in der
Produktion ist schlieBlich ein Kernelement, um dem Fach-
kraftemangel in der Automobilindustrie zu begegnen.

Produkt- und Produktionsstandards werden durch ge-
setzliche Normen in Deutschland und Europa auf einem
hohen Niveau gehalten. Die zertifizierte Nachhaltigkeit
von Produkten und Dienstleistungen Uber deren gesam-
ten Lebenszyklus hinweg wird zudem in verstarktem Ma-
Re Uber Corporate-Social-Responsibility-Standards und
Finanzierungsbedingungen auf dem Kapitalmarkt an dko-
nomischer Bedeutung fur die Unternehmen gewinnen.
Insgesamt sichert die Innovationskraft der deutschen
Industrie in Verbindung mit hohen europaischen Pro-
duktionsstandards die internationale Schlusselstellung
deutscher OEMs und Zulieferunternehmen.

Die Automobilwirtschaft hat eine der héchsten For-
schungs- und Entwicklungsquoten innerhalb der In-
dustriesektoren und bietet ein breites Spektrum von
Arbeitsplatzen. Diese decken unterschiedliche Qualifika-
tionsniveaus ab und bieten vielfaltige Qualifikationsmdg-
lichkeiten an. Regionale Wirtschafts- und Sozialstrukturen
kénnen hier partizipieren.

Sowohl der Kohleausstieg als auch das Programm ,Fit
for 55" und das darauf abgestimmte Sofortprogramm
der Bundesregierung bieten den Regionen Finanzmittel
in erheblichem Umfang zur Modernisierung und &kolo-
gischen Ausrichtung der Wirtschaftszweige. Der Aufbau
einer europaischen Kreislaufwirtschaft insbesondere im
Bereich Batterierecycling ist moglich und bodte mittel-
und langfristig enorme Vorteile fur die Nachhaltigkeit von
Elektrofahrzeugen, die Rohstoffgewinnungskosten sowie
bei der Abhangigkeit von schwer prognostizierbaren und
volatilen globalen Rohstoff- und Komponentenmarkten.

Speziell Ostdeutschland kann vom Trend zur Elektri-
fizierung durch mehrere Standortfaktoren profitieren.
Zunachst sind die Zulieferunternehmen weniger pfad-
abhangig und in tiefen Netzwerken gebunden. Zum
anderen bieten gute infrastrukturelle Voraussetzungen,
die Verfugbarkeit von Gewerbeflachen und eine starke
chemische Industrie das Potenzial zum Auf- und Aus-
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bau von Produktionsanlagen. Eine Voraussetzung sind
jedoch die Investitionen in die regionale regenerative
Energieversorgung. Die Tesla Gigafactory in Grinhei-
de, die Zellfertigung durch BASF Rock Tech oder das
Bosch Halbleiterwerk sind Beispiele von Investitionen
in Ostdeutschland. Diese Investitionen kénnen weitere
Ansiedlungen in Brandenburg, aber auch in anderen ost-
deutschen Regionen nach sich ziehen.

Die geringere Pfadabhangigkeit der ostdeutschen Zu-
lieferunternehmen im Vergleich zu traditionell ge-
wachsenen Automobilclustern bietet die Chance, neue
Geschaftsfelder auf Grundlage elektronischer und di-
gitaler Komponenten zu eréffnen. Kooperationen mit
Tech-Konzernen kénnen hier zu Kompetenzaufbau und
stabilen Umsatzzahlen beitragen. Die Digitalisierung der
Produktion kann speziell in Ostdeutschland ein weiterer
Standortfaktor und Treiber fur die Ansiedlung von Unter-
nehmen rund um die gerade entstehenden Elektromobi-
litats- und IT-Cluster sein.

Im Vergleich zu westdeutschen Clustern ist der Anteil
der ostdeutschen Automobilindustrie an der regiona-
len Wertschépfung und Beschaftigung geringer. Dies
ermdglicht einen leichteren Umbau und damit eine
schnellere Partizipation der regionalen Wirtschaft an der
parallel verlaufenden Energiewende. Voraussetzungen
far das Gelingen der Transformation sind die Speziali-
sierung der ostdeutschen Chemieindustrie auf Kom-
ponenten fur Batterien oder grinen Wasserstoff sowie
konsequente Investitionen der Regionen in den Ausbau
erneuerbarer Energien.

6.4 Risiken

Die Automobilindustrie hat bereits hohe Investitionen in
den Auf- und Ausbau von Produktionskapazitaten in die
Elektromonbilitat getatigt. Der aktuell hohe Absatz voll-
elektrischer und hybrider Fahrzeuge deutet auf eine hohe
Nachfrage durch die Kund*innen hin. Ohne einen ent-
schlossenen Hochlauf der Ladeinfrastrukturen besteht
das Risiko, dass die Antriebswende als wichtige Saule der
nationalen Klimastrategie ins Stocken gerat und durch
mangelnde Nachfrage sowie damit geringere Produk-
tionsauslastung in wirtschaftliche Probleme gerat.

Batterieelektrische Antriebe eignen sich fur das Seg-
ment Pkw sowie den regionalen Wirtschaftsverkehr. Fur
Lkw und Busse im Fernverkehr kdnnte sich potenziell
die Brennstoffzelle als Antriebstechnologie durchset-
zen. Hier bestehen noch groélere Herausforderungen
bezuglich der Kosten und Zuverlassigkeit. Risiken exis-
tieren in den Bereichen Forschung und Entwicklung, in
der Doppelbelastung der Industrie beim Aufbau von Pro-
duktionskapazitaten fur batterieelektrische und Brenn-
stoffzellenantriebe, in der Verfugbarkeit bezahlbaren
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grunen Wasserstoffs sowie im verzdgerten Ausbau einer
flachendeckenden Betankungsinfrastruktur.

GrUner Wasserstoff wird neben dem Verkehrssektor auch
in der energieintensiv produzierenden Wirtschaft in groRen
Mengen bendtigt, etwa in der Stahl- und Zementproduktion
und in der Grundstoffchemie. Dadurch entsteht eine direkte
Konkurrenzsituation ohne gesicherte industrielle Produktion
und ausreichende Verflugbarkeit erneuerbarer Energien.

Der Ruckzug einzelner Automobilhersteller aus den Fel-
dern Carsharing, Ridepooling oder Mobilitatsplattformen
deutet darauf hin, dass diese anfanglich vielversprechen-
den Geschaftsmodelle wenig erfolgreich sind. Das Risiko
besteht, dass sich diese Erfahrung auch beim Engage-
ment der Industrie fur Kreislaufwirtschaft, Recycling und
nachhaltige Lieferketten wiederholt. Damit geriete eine
wichtige Saule der nachhaltigen Transformation der Auto-
mobilindustrie in Gefahr.

Die international aktiven Tech-Konzerne wie Google,
Apple oder Tencent haben ihre Marktkapitalisierung wah-
rend der Covid-19-Krise weiter ausgebaut. Hierdurch
bietet sich die M&glichkeit, deren Plane im Bereich Digita-
lisierung, Vernetzung, autonomes Fahren ohne nennens-
werte Beteiligung der klassischen OEMs zu realisieren.
Die OEMs und Zulieferer laufen damit Gefahr, zu Whi-
te-Label-Lieferanten degradiert zu werden, wahrend die
Tech-Konzerne wichtige Standards setzen. Auch ist dann
nicht vorhersehbar, wie viele der klassischen OEMs Uber-
leben kénnen. Der deutsche Mittelstand ist im Bereich
Digitalisierung nicht optimal aufgestellt. Hinzu kommen
hohe Anforderungen an den Datenschutz sowie eine ge-
rade im Vergleich zu asiatischen Landern gering ausge-
pragte Aufgeschlossenheit der Bevolkerung gegenuber
neuen Technologien. Hieraus erwéachst das Risiko, dass
der umsatzstarke Markt digitaler Geschaftsmodelle in der
Produktionskette und mit den Endkund*innen von asia-
tischen und amerikanischen Unternehmen abgeschopft
wird. Wertschopfungsketten fur neue Technologie-
komponenten kdnnen sich damit ins Ausland verlagern.
Verschleppte Investitionen von Unternehmen und &ffent-
licher Hand in die Digitalisierung und das Festhalten an
Uberlieferten Produktionsformen kd&nnen dieses Risiko
deutlich verscharfen.

China stellt nach wie vor den wichtigsten Markt fur die
deutsche Automobilindustrie dar. Hierdurch begeben sich
die Unternehmen in eine schwer kalkulierbare Abhangig-
keit. Zum einen ist mit dem Fokus auf deutsche Oberklas-
sefahrzeuge in China die Kompatibilitat zum europaischen
Markt begrenzt, zum anderen ké&nnen sich die Produk-
tions- und Absatzzahlen dort durch politische Entschei-
dungen und das weitere Wachsen einheimischer OEMs
relativ kurzfristig eintriben. Auch der europaische und

nordamerikanische Markt kdnnten weiter schrumpfen.
Faktoren fur diese Entwicklung sind ein voranschreitender
Wertewandel der Konsument*innen, eine stringentere Kli-
mapolitik sowie der weitere Umbau der urbanen Raume
weg vom Konzept der ,autogerechten Stadt”.

Die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Deutschland ist
noch gut, kann sich aber durch mangelnde Investitionen
in die Digitalisierung, langsame Modernisierung der Infra-
strukturen sowie ein unzeitgemalies Bildungs- und Aus-
bildungssystem verschlechtern. Ferner besteht die Gefahr
hoherer Produktionskosten durch steigende Rohstoffprei-
se und eine zunehmende Unsicherheit bezuglich globaler
Handelsbeziehungen. Insgesamt befinden sich Deutsch-
land und Europa in einem Wettbewerb der Férdersysteme
mit China und anderen Weltregionen. Der liberale europai-
sche Binnenmarkt kénnte hier gegenuber staatlichen Wirt-
schaftshilfen in anderen Regionen im Nachteil sein.

Wahrend sich die Gesamtzahl der Arbeitsplatze durch den
Antriebswechsel zur Elektromobilitat mutmaRlich nicht
andern wird, werden sich Beschaftigungsverhaltnisse so-
wohl zwischen Branchen als auch raumlich verschieben.
Hieraus erwachsen soziale Harten fUr die betroffenen
Beschaftigten durch den Zwang zu Neuqualifizierungen,
EinbuRen in den Lohnniveaus oder notwendige Ortsver-
anderungen. Fur die betroffenen Industrien besteht das
Risiko darin, dass diese Anforderungen nicht akzeptiert
werden und somit der Fachkraftemangel bestehen bleibt
oder sich gar verscharft.

Die geforderte Technologieoffenheit bezuglich der zu-
kunftigen Antriebssysteme speziell im Lkw-Segment
erfordert parallele Entwicklungs- und Investitionsan-
strengungen. Diese sind fir KMU gerade ohne groRe
Forschungsabteilungen herausfordernd oder gar exis-
tenzbedrohend. Bei der Entscheidung fur einen Tech-
nologiepfad besteht fur die Unternehmen das Risiko
verlorener Investitionen (Sunk Investments).

Die eigenen Forschungs- und Patentaktivitaten der ost-
deutschen Automobilindustrie fallen im Vergleich zu
den westdeutschen Clustern gering aus. Damit sind sie
in hohem MaRe abhangig von der Innovationskraft ihrer
Kund*innen. In transformativen Markten, in denen die
Kund*innen der Zulieferer selbst auf Impulse angewie-
sen sind, kann dies problematisch sein und zum Ver-
lust von Auftragen flhren. Hinzu kommen die strenger
werdenden ESG-Standards, welche von Auftraggebern
auch an kleine Unternehmen weitergereicht werden. Die
entsprechenden strengen Berichtspflichten kénnen hier
schliefllich kurzfristig existenzbedrohend sein. Forder-
und Unterstltzungsmoglichkeiten durch die 6ffentliche
Hand kénnten im Nachgang zur Covid-19-Krise zurlick-
gefahren werden.
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Die OEMs verfolgen schon seit Langerem die Strategie
des Insourcings, um Produktions- und Lieferketten zu
verkurzen und besser kontrollieren zu kénnen. Gerade
far die Zulieferindustrie in Ostdeutschland kdnnte dies
groRere Folgen haben, da sich hier keine OEM-Haupt-
standorte befinden. Auch die im Aufbau begriffene
Neuansiedlung von Tesla bietet keine Moglichkeit zur
Kompensation, da das Unternehmen klassische Zuliefer-
strukturen durch ein geschlossenes Produktionskonzept
umgeht.

Uber die vergangenen Jahre hat sich im asiatischen Raum
eine Anzahl international konkurrenzfahiger Automo-
bilzulieferer aufgebaut. Diese drangen jetzt auch in die
westlichen Markte und stellen damit eine Konkurrenz fir
etablierte Zulieferer dar. Damit steigt deren Kosten- und
Innovationsdruck, um langfristig am Markt bestehen zu
kénnen. Besonders betroffen sind Unternehmen, die sich
auf den klassischen Antriebsstrang fokussiert haben. Dies
trifft Uberwiegend auf die ostdeutschen Zulieferer zu.

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE
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7. Fazit und Handlungsempfehlungen

Die Automobilproduktion befindet sich im Umbruch. We-
sentliche Saulen der zukUnftigen Mobilitat sind im Rahmen
des ersten ,Fit for 55"-Paketes sowie dem Koalitionsver-
trag gesetzt und bilden die strategischen Leitlinien fur die
Unternehmen. OEMs und Zulieferer sind nun gefordert,
inre Geschaftsmodelle anzupassen, Innovationen zu ge-
nerieren und entsprechende Investitionen zu tatigen.

Forschung und Innovationen

Aufgrund der eher schwachen Finanzausstattung benéti-
gen KMU Unterstutzung, um den hohen Anforderungen in
allen Phasen der Entwicklungs-, Innovations- und Produk-
tionsprozesse gerecht zu werden. HierfUr bedarf es einer
engen Abstimmung zwischen Politik und Unternehmen.

1. Konsequente Unterstutzung der KMU in ihren FuEk-
Aktivitaten durch Subventionen und gezielte For-
derprogramme etwa im Bereich Digitalisierung der
Produktion.

2. Unterstutzung von Innovationsnetzwerken aus Unter-
nehmen mit Fokus auf KMU und Start-ups, Hoch-
schulen und der lokale Politik. Diese beinhalten neben
direkt zuordenbaren Automobiltechnologien auch
Bereiche wie KI, IT, Energiesysteme und insbesondere
Kreislaufwirtschaft und Recyclingtechnologien.

3. Pilot- und Demonstrationsprojekte kommunaler Mo-
bilitatskonzepte mit elektrischen und autonomen
Fahrzeugen unter Einbezug lokaler Zulieferer.

4. Weiterer Ausbau des Forschungs- und Innovations-
standorts Ostdeutschland im Bereich der Elektro-
mobilitdt und Digitalisierung, beispielsweise durch
den Aufbau von Demonstrations- und Testfeldern fur
autonomes Fahren in Ostdeutschland.

5. Nutzung der Standortgegebenheiten in Ostdeutsch-
land aus Chemiedreieck und den Wissenschafts-
und Forschungsclustern in Dresden, der Lausitz oder
dem Ballungsraum Berlin-Brandenburg.

6. Forderprogramme flUr internationale und sektor-
Ubergreifende Kooperationen der Automobilzulie-
ferunternehmen in Ostdeutschland in den Bereichen
Forschung, Wissenstransfer und MarkterschlieBung.

Bildung und Quialifizierung

FUr die Transformation der Automobilindustrie und das
Abfedern maoglicher sozialer Harten ist die Identifikation
des zukUnftigen Fachkraftebedarfs und darauf abge-
stimmte Aus-, Weiterbildungs- und Anwerbeprogramme
zentral. Hierfur sind insbesondere die Tarifpartner und die
Industrie- und Handelskammern gefordert.

7. Starkung von Aus- und Weiterbildungsprogrammen
in den Bereichen Digitalisierung, Batterietechno-
logien, Leistungselektronik, Kreislaufwirtschaft und
Mobilitatsdienste. Umschulungsprogramme in zu-
kunftsrelevante Berufszweige, insbesondere in den
Bereichen IT und Energiesysteme zum Auffangen der
Harten der Transformation.

8. Erstellung mikrofundierter Arbeitsmarktstudien in
enger Kooperation mit den Unternehmen, um den
genauen Aus- und Weiterbildungsbedarf konkret zu
benennen.

9. Entwicklung und Auflage von Programmen und An-
laufstellen fur Unternehmen zur Unterstitzung bei
der Identifikation passgenauer, auch zukunftiger Wei-
terbildungsbedarfe.

10. Duale Studiengange zur Forderung des beruflichen
Einstiegs in die Automobilbranche und zur Erhéhung
des Angebots an Spezialist*innen und Expert*innen.

11. Aktives Anwerben auslandischer Spezialist*innen
und Fachkrafte aus den Bereichen Digitalisierung
und IT-Systeme.

Zukunftsfahige Infrastrukturen

Die Dekarbonisierung und Automatisierung von Mobilitat
sowie der industriellen Produktion erfordern hohe Investitio-
nen in Infrastrukturen, die durch geeignete Rahmenbedin-
gungen zUgig vorangetrieben werden mussen. Dies betrifft
sowohl die Digitalisierung, Energienetze als auch Lade- und
Tankinfrastrukturen fur alternative Antriebe.

12. Schneller Ausbau eines flachendeckenden Breitband-
und 5G-Netzes prioritar an Industriestandorten. Dies
bietet die Voraussetzung sowohl fur automatisiertes
Fahren als auch fur digitale und vernetzte Produktion.
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13. Beschleunigung und Foérderung des oOffentlichen,
halboffentlichen und privaten Aufbaus von Schnellla-
deinfrastrukturen fur Elektrofahrzeuge insbesondere
an Gewerbestandorten und FernstraRen.

14. Férderung des privatwirtschaftlichen Aufbaus von
350-Bar-Wasserstofftankstellen fur Lkw an relevanten
Logistik- und Industriestandorten.

15. Schneller Aufbau von Produktionskapazitaten in gri-
nen Wasserstoff flir Chemie, Stahlproduktion und Mo-
bilitat im Zuge der Energiewende in Ostdeutschland.

16. Zugiger Ausbau von Kapazitdten zur erneuerbaren
Energieerzeugung und zu intelligenten Energienetzen
zum Anschluss an Industriestandorte.

Politische Rahmenbedingungen

Der europaische Green Deal und dessen Umsetzung
im Gesetzespaket ,Fit for 55" sowie die Novelle des Kli-
maschutzgesetzes der Bundesregierung geben die
Rahmenbedingungen fur die Dekarbonisierung der Wett-
bewerbsfahigkeit der Wirtschaftsbereiche vor. Eine darauf
abgestimmte Wirtschafts- und AuRenhandelspolitik kann
die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindus-
trie im Rahmen der kompetitiver werdenden Weltmarkte
starken. Die Schaffung verlasslicher Rahmenbedingungen
fur die Industrie bedarf jedoch noch der Konkretisierung
auf mehreren Ebenen.

17. Schnelle Etablierung europaischer Standards fur die
Nachhaltigkeitsbewertung in Lieferketten und die
Unternehmensberichterstattung mit Berucksichti-
gung kleiner Unternehmen.

18. Einrichtung und Durchsetzung von Grenzausgleichs-
mechanismen fur den europadischen Markt als Mittel
gegen Carbon Leakage.

19. Vorantreiben der zugigen Investitionen in klimaneut-
rale Produktionstechnologien durch Instrumente wie
Carbon Contracts for Difference.

20. Unterstutzung einer effizienten Kreislaufwirtschaft fur
hohe Recyclingquoten knapper Rohstoffe, speziell fur
Batterien und Elektronik. Hierfur bedarf es ressort- und
landerUbergreifender Koordination sowie des Wis-
sensaufbaus zur konkreten Umsetzung inklusive der
Wirkung ordnungs- und preispolitischer Instrumente.

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE
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8. Anhang

8.1 Regionalisierung des Input-Output-Modells
Input-Output-Tabellen werden in Deutschland wie in fast
allen Staaten Europas nur auf nationaler Ebene erstellt.
Subnationale Tabellen sind in der offentlichen Statistik
Deutschlands nicht verfugbar. Daher muss eine Regio-
nalisierung der Input-Output-Tabelle fur Deutschland?®
durchgefuhrt werden, um die Automobilzulieferindustrie
in Deutschland zu isolieren. Diese Regionalisierung kann
nur naherungsweise erfolgen, wobei die Einbindung di-
verser Datenquellen die Genauigkeit der Approximation
erhéht. Um die Effekte getrennt fur Ostdeutschland und
Westdeutschland berechnen zu kénnen, verwenden wir
daher bundeslandspezifische Zahlen zu Beschaftigung,
Konsumausgaben und Investitionen.

Die Bundesagentur fur Arbeit verdffentlicht die Zahlen der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in verschiede-
nen Wirtschaftszweigen und Bundeslandern.!?!Sie werden
als Quartalszahlen publiziert. Wir bilden den Durch-
schnitt Uber die Quartale des Jahres 2018, um unterjah-
rige Schwankungen auszugleichen. Zusatzlich binden wir
Daten zum Anteil der Bundeslander am gesamtdeutschen
Konsum der privaten Haushalte und des Staates ein.'??
Ebenfalls muss den unterschiedlichen Konsumstrukturen
der privaten Haushalte in den einzelnen Bundeslandern
Rechnung getragen werden. Beispielsweise geben Durch-
schnittsburger*innen in Mecklenburg-Vorpommern einen
geringeren Anteil ihres Einkommens fur Miete aus als der/
die durchschnittliche Deutsche. Dafur verwenden wir
bundeslandspezifische Informationen zur Aufteilung des
Konsums auf verschiedene Produkte und Dienstleistun-
gen basierend auf Zahlen der Einkommens- und Verbrau-
cherstichprobe (EVS) fur das Jahr 2013.1?* Informationen
zu Bruttoanlageinvestitionen in den einzelnen Bundes-
ldndern sind ebenso offentlich zuganglich.** Hierbei wird
zwischen neuen Anlagen, neuen Ausrustungen und sons-
tigen Anlagen und neue Bauten unterschieden.

20 Vgl. Destatis 2021b.

21 Vgl. Statistik Bundesagentur flr Arbeit 2021.
22 Vgl. Statistisches Bundesamt 2021d.

125 Vgl. Statistisches Bundesamt 2021b.

24 Vgl. Statistisches Bundesamt 2021a.

25 Vgl. Destatis 2021a.

26 Vgl. Statistisches Bundesamt 2017.

Eine Schwierigkeit bei der Verwendung dieser verschie-
denen Datenquellen stellen unterschiedliche Guterklassi-
fikationen dar. Die in der Input-Output-Tabelle genutzte
Klassifikation bildet die Grundlage: In dieser wird zwi-
schen 72 Gutergruppen nach ,Classification of Products
by Activity” (CPA) unterschieden. Diese wird mit den Be-
schaftigtenzahlen verknupft, die nach der Klassifikation
der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008), aufge-
teilt sind.*?> Da CPA und WZ eine parallele Struktur aufwei-
sen — jedem Produkt in der CPA ist ein Sektor in der WZ
zugeordnet — passen sie zueinander. Anders ist es bei der
Aufteilung des Konsums in den einzelnen Bundeslandern.
Hierbei werden Guter in 58 Gutergruppen nach der ,Clas-
sification Of Individual Consumption by Purpose” (COI-
COP) klassifiziert.??s Um die unterschiedlichen Konzepte
zusammenzuflugen, wurde die COICOP-Klassifikation in
das Format der WZ 2008 Uberfuhrt. Bei den Anteilen der
Bundeslander am Konsum des Staates sowie an den In-
vestitionen wird nicht nach Gutergruppen unterschieden.

Das Ziel der regionalen Disaggregation ist es, Aussagen
daruber zu treffen, welche Effekte auf Wertschopfung
und Beschaftigung in verschiedenen Wirtschaftszweigen
durch die Automobilindustrie entstehen. Dafur mussen
zwei Input-Output-Tabellen erstellt werden, die mitei-
nander verknUpft sind: eine fur Ost- und eine fur West-
deutschland.

Der erste Schritt der Disaggregation der deutschen In-
put-Output-Tabelle wird durch die Beschaftigtenzahlen
erreicht. Zuerst wird fur jeden Wirtschaftszweig der Anteil
der Beschaftigtenin den funf ostdeutschen Bundeslandern
an den Beschaftigten in ganz Deutschland und analog da-
zu der Anteil in Westdeutschland berechnet. Diese Anteile
werden verwendet, um die Bruttoproduktionswerte, den
Einsatz der Vorleistungen, die Bruttowertschopfung, die
GuUtersteuern, die Bruttoldhne sowie Importe und Expor-
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te auf die zwei Regionen herunterzubrechen. Mit dieser
Methode sind mehrere Annahmen verbunden. Erstens
wird die gleiche Produktivitat fur alle Beschaftigen in den
jeweiligen Wirtschaftszweigen in Deutschland unterstellt.
Zweitens wird angenommen, dass alle Unternehmen in
Deutschland die gleiche Produktionstechnologie ver-
wenden. Drittens wird die gleiche Lohnstruktur Uber alle
Regionen Deutschlands hinweg unterstellt. Viertens wird
angenommen, dass sich die Export- und Importquote der
Produkte in allen Regionen Deutschlands gleicht.

Die grofite Herausforderung bei der Regionalisierung der
deutschen Input-Output-Tabelle besteht darin, den Aus-
tausch von Waren und Dienstleistungen zwischen bei-
den Regionen zu bestimmen. Sie entsteht, da sich fur die
Produktkategorien lediglich Nettoexporte, also Exporte
abzuglich Importe, direkt ergeben. Es kdnnen keine Aus-
sagen Uber die Bruttoimporte und die Bruttoexporte zwi-
schen den Regionen Ost- und Westdeutschland getroffen
werden. Relevant wird dieser Punkt, da dieselben Pro-
dukte gleichzeitig importiert als auch exportiert werden.
Dieses Phanomen, das unter den Bezeichnungen Cross-
Hauling oder Intra Industry Trade bekannt ist, kann durch
Produktheterogenitat erklart werden.!?” Es ist davon aus-
zugehen, dass Nahrungsmittel nicht ausschlieRlich in der
Region konsumiert werden, in der sie produziert werden.
Zusatzlich werden mit hoher Wahrscheinlichkeit andere
Nahrungsmittel fUr den Konsum importiert. Damit wur-
den Nahrungsmittel, die in der Statistik in eine Produkt-
kategorie fallen, gleichzeitig importiert und exportiert.
Wenn Cross-Hauling in die Berechnungen einbezogen
wird, kénnen die Handelsflusse zwischen Ost- und West-
deutschland genauer abgebildet werden.

Um dem Cross-Hauling im Modell gerecht zu werden,
wird die Modified Cross-Hauling-Adjusted Regionali-
zation Method MCHARM!®?8 verwendet. Diese berech-
net anhand der verflgbaren Importe und Exporte jeder
Produktgruppe aus der nationalen Input-Output-Tabelle
den Anteil des Cross-Haulings am gesamten Handelsvo-
lumen. Mit der Annahme, dass dieser nationale Anteil fur
alle Bundeslander gleich ist, kbnnen Handelsflusse zwi-
schen Bundeslandern explizit berechnet werden.

Schlussendlich wird eine multiregionale Input-Output-
Tabelle geschatzt, in der Vorleistungen, letzte Verwen-
dungen und Wertschdpfung sowohl fur Ostdeutschland
als auch fur den Rest Deutschlands quantifiziert sind.

Stiftung Arbeit und Umwelt der IGBCE

Mit dieser kénnen Aussagen uUber die Zusammenhan-
ge von Beschaftigung und Wertschépfung zwischen
Ostdeutschland und dem Rest Deutschlands getroffen
werden. Konkret kann damit quantifiziert werden, wie
viele Arbeitsplatze sowie welche Wertschdpfung in Ost-
deutschland und im Rest Deutschlands mit einem &ko-
nomischen Impuls durch die Automobilindustrie in
Ostdeutschland verbunden sind.

27 In den Input-Output-Tabellen des Statistischen Bundesamtes werden 72 Produktkategorien unterschieden, die in der Regel eine
Vielzahl einzelner Produkte umfassen. Beispielsweise werden in der GUtergruppe 29 (Kraftwagen und Kraftwagenteile) Automobile,
Nutzfahrzeuge sowie deren Komponenten (etwa Motoren und Getriebe) zusammengefasst.

28 Vgl. Fujimoto 2019.
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