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1. Einleitung’

,Die Automobilindustrie in der Krise” (FAZ
2005) oder , Auf Crashkurs” (Becker 2005) lau-
teten die Schlagzeilen zur deutschen und inter-
nationalen Automobilindustrie im Jahr 2005.
Im Zuge des Ausbruchs der Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2008/2009 wurde der Tenor noch
negativer: Das Handelsblatt sprach vom Horroz-
jahr 2009 fir die Autoindustrie (Handelsblatt
2008) und auch der Verband der Automobilin-
dustrie (VDA) stellte fest, dass 2009 das Jahr ,der
schwersten Krise der Automobilindustrie seit
1945 gewesen sei (VDA 2009).

Heute hat sich das Bild komplett gewandelt:
Wie ein Phonix aus der Asche geht die deutsche
Automobilindustrie aus der Krise hervor. VW
verzeichnet einen Rekordabsatz von iiber neun
Millionen Autos in 2012, auch Audi, BMW und
Daimler weisen Rekordabsitze im ersten Halbjahr
2013 auf. Erzielt werden diese Erfolge vor allem in
Asien, hier insbesondere in China, und in Nord-
amerika, wahrend die Absatzzahlen in Europa
stagnieren, teilweise sogar riicklaufig sind. Zu den
Griinden dieser Erfolge, das belegen Studien (z. B.
Becker 2010, Diez 2012, Schade et al. 2012), zdh-
len die Technologiefiihrerschaft (auch bei Effizi-
enz- und Leichtbautechnologien), die breite und
kundenorientierte Angebotspalette, die etablier-
ten nationalen/deutschsprachigen Forschungs-
und Produktionscluster, die globale Dominanz
auf den Premiummairkten sowie der erfolgreiche
Einstieg deutscher Automobilhersteller in die asia-
tischen Wachstumsmarkte. Die Studien bestdtigen
der deutschen Automobilindustrie, dass sie heute
global sehr gut aufgestellt ist und damit so wett-
bewerbsfahig wie noch nie in ihrer 125-jihrigen
Geschichte.

Aber trifft dies auch auf die Zukunft der Automo-
bilindustrie in Deutschland zu? Um diese Frage
beantworten zu konnen, gilt es, zundchst zwei
tiefgreifende Entwicklungen in den Blick zu neh-
men: Zum einen werden die europdischen Markte
aufgrund der anhaltenden Wirtschaftskrise noch
langere Zeit stagnieren oder sogar weiter zuriick-
gehen, wihrend bereits heute hohe Uberkapaziti-
ten im europdischen Ausland bestehen. Zweitens
produzieren deutsche Hersteller zunehmend in
regionalen Anlagen in China, Indien, Nord- oder
Stidamerika, um die dortigen Wachstumsmaérk-
te zu beliefern. Bereits jetzt sind drei Viertel der
Produktion von Anlagen in Deutschland fiir den
Export bestimmt. Beide Entwicklungen gefihrden
die Beschidftigung in Deutschland. Denn erfiillen
die Wachstumsmarkte die in sie gesetzten Erwar-
tungen nicht, verschlechtern sich die Aussichten
fiir die Beschiftigten und die Wertschopfung in
Deutschland dramatisch.

Dieses Diskussionspapier mochte, um einem
solchen Szenario gegenzusteuern, frithzeitig mog-
liche Entwicklungen und Gefahren, aber auch
Gestaltungsoptionen und Handlungsempfehlun-
gen fiir die Automobilbranche und die Politik
aufzeigen. Zu diesem Zweck bietet dieses Positi-
onspapier zundchst eine detaillierte Analyse der
Faktoren, die gegenwdrtig fiir Umwailzungen im
Automobilmarkt sorgen. Im zweiten Kapitel wer-
den dazu die wichtigsten Aspekte der Automo-
bilproduktion in Deutschland in Zahlen gefasst:
Welchen Anteil trdgt die Automobilproduktion an
der nationalen Wirtschaft? Wie wirken sich glo-
bale Verschiebungen auf den Produktionsstandort
Deutschland aus? Im dritten Kapitel werden die
Herausforderungen skizziert, denen eine zukiinf-

1 Wir danken Prof. Dr. Helmut Holzapfel, Universitat Kassel, und Dr. Volker Schott, VDA, fiir wertvolle Hinweise und Kommentare.
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tige, erfolgreiche Automobilwirtschaft gewachsen
sein muss. Klimapolitik, demografischer Wandel
sowie verdndertes Konsumentenverhalten geho-
ren zu solchen Herausforderungen. Das Kapitel
vier geht auf die Bereiche ein, in denen zukunfts-
fahige Konzepte und Modelle entwickelt werden
konnen, um wettbewerbstfdhig zu bleiben und
mogliche Wachstumseinbufien auszugleichen.
Von innovativen Mobilitédts- und Dienstleistungs-
konzepten tiber neue Antriebsarten bis hin zum
Einbau neuer IT-Technik ergeben sich neue Hand-
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lungsspielrdume fiir die Automobilindustrie. Die
so vorgenommene Analyse dient als Basis, um im
finften Kapitel vier verschiedene Szenarien fiir die
Zukunft der Automobilbranche Deutschlands zu
entwerfen: Welche Entwicklungen konnten ein-
treten und von welchen Faktoren hdngen sie ab?
Nach einer Bewertung ihrer Wahrscheinlichkeit
werden im sechsten Kapitel abschlieffend Strate-
gieempfehlungen formuliert, die den verschiede-
nen unternehmerischen und politischen Hand-
lungsfeldern zugeordnet sind.
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2. Die deutsche Automobilindustrie heute

Mit einem Umsatz von 357 Milliarden Euro in
2012, rund einem Fiinftel des gesamten Umsatzes
des verarbeitenden Gewerbes,? ist die Automo-
bilbranche fiir die deutsche Wirtschaft eine der be-
deutendsten Branchen. Fast zwei Drittel (229 Mil-
liarden Euro) davon entfallen auf das Ausland und
stellen damit anndhernd 30 Prozent des gesamten
Auslandsumsatzes des verarbeitenden Gewerbes
dar. Mit 761.000 Beschiftigten in 2012 entspricht
der Anteil der deutschen Automobilindustrie an
der Beschiftigung des verarbeitenden Gewerbes
knapp 13 Prozent. Durch die in anderen Sektoren
erbrachten Vorleistungen zur Automobilproduk-
tion sind bis zu eine Million weitere Beschiftigte
der Automobilindustrie zuordenbar (Kinkel/Zan-
ker 2007). Mit rund 16 Milliarden Euro internen
Forschungsaufwendungen in 2012 sowie rund
sechs Milliarden Euro externen Ausgaben im Be-
reich Forschung und Entwicklung (F&E) in 2011
erbringt die deutsche Automobilindustrie die mit
Abstand grofite F&E-Leistung aller Sektoren in
Deutschland (Verband der Automobilin-dustrie)
(VDA) 2013).

Betrachtet man die Perspektive der Automo-
bilindustrie in Deutschland ist die regionale Ver-
teilung tiber den Globus von drei beschéftigungs-
wirksamen Aspekten zu beachten: Forschung und
Entwicklung, Produktion des Premiumsegments
und {iibrige Produktion. Bei weiterer Differenzie-
rung der beschiftigungsrelevanten Aspekte wird
eine separate Betrachtung der Rolle der Zulieferer
und der Bedingungen auf dem Arbeitsmarkt erfor-
derlich. Status quo und zukiinftiger Wandel dieser
fiint Aspekte wird in den folgenden Kapiteln kurz
dargestellt.

2.1 Wandel der Marktbeziehungen

Seit 2005 stagniert der Inlandsumsatz der deut-
schen Automobilindustrie. Die Finanz- und Wirt-
schaftskrise 2008/2009 hat daftir gesorgt, dass
der globale Pkw-Absatz auf wichtigen etablierten
Mairkten eingebrochen ist (in den USA beispiels-
weise um {iiber ein Drittel in 2009) und sich nur
teilweise wieder erholt hat (wie in den USA) oder
sogar weiter riickldufig ist (wie im europaischen
Ausland). Allerdings verzeichnete die deutsche
Automobilindustrie in den Jahren 2011 und 2012
insbesondere auf asiatischen, aber auch auf stid-
amerikanischen Mérkten und in den USA ein star-
kes Absatzwachstum und konnte so ihren Umsatz
weiter deutlich steigern. Mit einem Zuwachs von
plus elf Prozent sticht hier besonders das Jahr 2011
hervor (VDA 2012).

Durch die unterschiedliche Marktentwicklung
verandert sich auch die rdaumliche Verteilung von
Produktion und Absatz tiber die verschiedenen Re-
gionen des Globus. Abbildung 1 verdeutlicht fiir
das Jahr 2008, dass von den 10,8 Millionen Pkw
aus deutscher Produktion ungefdhr die Halfte,
ndamlich 5,5 Millionen, tatsichlich in Deutsch-
land hergestellt wurde. Fiir das Jahr 2012 hat sich
das Verhiltnis Inlands- zu Auslandsproduktion
bereits drastisch verschoben. 2012 stellten deut-
sche Original Equipment Manufacturer (Herstel-
ler von Automobilen unter eigenen Markenna-
men — OEM) mit 5,4 Millionen noch anndhernd
gleich viele Pkw in Deutschland her wie in 2008.
Dagegen erhohten sie ihre Auslandproduktion
um drei Millionen und produzierten mit 8,3 Mil-
lionen Pkw bereits mehr als 60 Prozent ihrer ge-

2 Daten des verarbeitenden Gewerbes sind bezogen auf die Klassifikation der Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008), und umfassen
die Abschnitte B , Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden” sowie C , Verarbeitendes Gewerbe”. Die Zahlen der deutschen Automo-
bilindustrie entstammen der Klasse WZ08-29 ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen”.
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samten Pkw-Produktion im Ausland. Der Anteil
des Auslandsabsatzes stieg damit von 82 Prozent
in 2008 auf tiber 85 Prozent in 2012. Der Anteil
der Exporte aus Deutschland in die EU belief sich
in 2012 immer noch auf 60 Prozent, sodass der
Absatz von Pkw aus Produktion in Deutschland
noch substanziell von den europdischen Markten
abhangt.

2.2 Premiumsegment

Mit den Marken Audi, BMW, Daimler und Porsche
positioniert sich die deutsche Automobilindus-
trie seit Jahren als Technologiefiihrer und Premi-
umhersteller. Auf globaler Ebene kann auch VW

mittlerweile zu den Premiummarken gerechnet
werden. Von rund 6,5 Millionen global verkauften
Premium-Pkw in 2012 stammten laut VDA 80 Pro-
zent von deutschen Marken. In der Oberklasse wa-
ren es 2010 fast 100 Prozent (Diez 2012).

Das Premiumsegment spielt damit fiir die Be-
schéftigung in Deutschland eine wichtige Rolle.
Mit Marktanteilen deutscher OEM von héufig tiber
80 Prozent wird dieses Segment von deutschen
Herstellern dominiert. Der Begriff des Premium-
segmentes bleibt heute aber nicht mehr nur auf
die Oberklasse und die obere Mittelklasse bezogen,
sondern kann sich auf alle Segmente und die in
den Segmenten jeweils technologisch und durch
exklusive Ausstattungen fithrenden Fahrzeuge be-
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ziehen. Damit beanspruchen aus globaler Perspek-
tive beispielsweise auch ein BMW Mini, ein Audi
A1l oder ein hochwertig ausgestatteter VW Golf
den Status eines Premiumfahrzeuges.

Im globalen Premiumsegment entfallen nach
Oliver Wyman (2012) mehr als zwei Drittel der
Wertschopfung auf Europa. Schade et al. (2012)
weisen fiir 2010 einen Anteil der Produktion von
Oberklasse-Pkw in Deutschland von 68,3 Prozent,
in der NAFTA-Region von 14,5 Prozent, in Chi-
na von 9,2 Prozent und im tibrigen Europa von
6,3 Prozent aus (siehe Abbildung 2).

Auch bei der Beschiftigung in Deutschland
nimmt das Premiumsegment eine herausragende
Rolle ein. Uber drei Fiinftel der Beschiftigten bei

deutschen OEM leisten ihren Beitrag zur Produk-
tion der in Deutschland hergestellten Premium-
fahrzeuge (Gottschalk 2012).

Trotz des heute noch sehr hohen Anteils der
Herstellung von Premiumfahrzeugen in Deutsch-
land von tiber zwei Dritteln werden auch die Pre-
miumfahrzeuge deutscher OEM bereits in anderen
Regionen hergestellt. Beispielsweise die BMW-Ge-
landewagen in Spartanburg in den USA oder die
Audi SUV in Changchun in China. In 2013 eroff-
nete Audi in Peking auch sein Research and Deve-
lopment Center fiir Asien, in dem die Produktan-
forderungen asiatischer Kundinnen und Kunden
untersucht und die Fahrzeuge entsprechend ange-
passt werden.

WSO
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Der Markterfolg deutscher OEM im Premiumseg-
ment ist aus mehreren Griinden wichtig. Erstens
sind im Premiumsegment die grofiten Margen re-
alisierbar. Diese bilden eine wichtige Basis fiir die
Innovationskraft der Automobilindustrie durch
stabil hohe F&E-Aufwendungen. Zweitens wachst
in den Schwellenlindern durch die aufholende
okonomische Entwicklung die Bevolkerungs-
schicht mit hohen und hochsten Einkommen
iiberproportional, sodass der Weltmarkt fiir Pre-
miumfahrzeuge in den nichsten Jahren stabiler
wachsen diirfte als andere Marktsegmente. Drit-
tens verhindert das positive Markenimage der Pre-
miumfahrzeuge die Entstehung eines fiir deutsche
Hersteller schwierig zu bestehenden Preiswettbe-
werbs. Viertens werden gerade die Fahrzeuge der
oberen Segmente heute noch in Deutschland ge-
fertigt und tragen so zur Beschiftigung in der Au-
tomobilindustrie in Deutschland bei.

2.3 Volumensegment

Im Volumensegment miissen sich die deutschen
Hersteller einem deutlich stdrkeren Wettbewerb
stellen, der auch tiber den Fahrzeugpreis ausgetra-
gen wird. Die Wertschopfung im Volumensegment
verteilt sich 2012, vereinfacht dargestellt, ungefahr
gleich auf Europa, Nordamerika, Japan/Korea und
China plus geringe Anteile in Indien und dem {ib-
rigen Asien. Im Kleinwagensegment dominieren
2012 bereits China und Indien. Diesem Segment
wird insbesondere durch das erwartete Wachstum
der urbanen Zentren und die entstehende Mittel-
klasse in den Schwellenlindern eine besondere
Wachstumsperspektive zugeschrieben, allerdings
mit schwierigen Marktbedingungen fiir deutsche
Hersteller und Zulieferer (Oliver Wyman 2012).

Deutsche OEM produzierten laut Angaben des
VDA in 2012 noch knapp die Hilfte aller ihrer
Mittelklasse-Pkw in Deutschland. In 2008 waren
es noch etwa 70 Prozent. Auch die Produktion der
Kompakt-Pkw ging von 46 Prozent in 2008 auf
35 Prozent in 2012 zuriick. Die Produktion der
Kleinwagen ging von 32 auf knapp 23 Prozent
zurlick. Der relative Riickgang der Produktion ist
hauptsdchlich auf einen Ausbau der Produktion
im Ausland zurlickzufiihren. Die Inlandsproduk-
tion blieb in etwa konstant.

Friedrich-Ebert-Stiftung

2.4 Zulieferer

Die deutschen Zulieferer sind stirker auf den
deutschen Markt ausgerichtet als die OEM. Mit
Ausnahme der groflen Systemlieferanten belie-
fern sie aus ihren vorwiegend in Deutschland an-
gesiedelten Werken sehr stark die deutschen Pro-
duktionsanlagen der OEM bzw. allenfalls noch
europdische Werke. Zwei Drittel ihres Umsatzes
erzielten die Zulieferer 2010 in Deutschland, ins-
gesamt 85 Prozent in Europa. Es zeichnet sich eine
moderate Tendenz der Zulieferer ab, Produktions-
kapazititen auflerhalb Deutschlands aufzubau-
en. In einer Befragung des Fraunhofer ISI gaben
23 Prozent aller Zulieferer an, tiber Produktions-
kapazititen in Osteuropa zu verfiigen, 21 Prozent
im NAFTA-Raum und ebenfalls 21 Prozent in Chi-
na (Schade et al. 2012).

Auf die Zulieferindustrie im engeren Sinne
entfielen 2012 19 Prozent des Umsatzes (68 Mil-
liarden Euro) der gesamten deutschen Automo-
bilindustrie (357 Milliarden Euro). Das entspricht
einem Anteil von 19 Prozent. Bei den Beschaftig-
ten liegt der Anteil mit tiber 39 Prozent deutlich
hoher (291.800 Personen) (VDA 2013). Nimmt
man noch die Vorleistungen anderer Sektoren
(z. B. Elektronik, Stahl und Eisen) hinzu, ergibt
sich eine zusdtzliche Anzahl an bei Zulieferern
Beschiftigten von knapp einer Million Menschen
(Schade et al. 2012).

Die Zulieferindustrie in Deutschland weist
eine deutliche rdumliche Konzentration auf. Im
Allgemeinen bildet sich ein Zulieferercluster um
die Standorte der groflen OEM, bzw. die Zulieferer
siedeln sich sogar direkt auf den Werksstandorten
der OEM an. Betrachtet man die Zulieferer in ih-
rer statistischen Klassifikation (WZ 34.2 und WZ
34.3) liegen die Standorte von drei Vierteln aller
deutschen Zulieferer in vier regionalen Clustern
mit dem hochsten Anteil von 23 Prozent in Ba-
den-Wiirttemberg, gefolgt von Nordrhein-West-
falen (18 Prozent), Bayern (17 Prozent) und dem
Cluster Sachsen/Thiiringen (14 Prozent) (Stahl-
ecker et al. 2011).

Der Produktionsstandort eines OEM bzw. re-
gionale Cluster bilden also bevorzugte Standorte
tiir erfolgreiche Zulieferer. Die zunehmende Verla-
gerung der Produktion der OEM in die globalen
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Wachstumsmarkte bedeutet fiir die Zulieferer hier-
zulande eine besondere Herausforderung, da sich
im Laufe der Zeit an den neuen Standorten auch
neue, regionale Zulieferer entwickeln werden.
Verstdarkt wird dies in einigen Lindern durch die
Vorgaben eines nationalen Mindestanteils der Pro-
duktion eines Fahrzeuges (Local Content). Zu die-
sen Lindern gehort auch China, das als Produkti-
onsstandort zunehmend wichtiger wird. Die OEM
versuchen diesen Mindestanteil an Local Content
dann auch tber ihre regionalen Zulieferer abzude-
cken. Den deutschen Zulieferern bleibt in diesem
Fall nur der Aufbau eines regionalen Standortes
oder der Verlust der Absatzmarkte. Fiir kleine und
mittelgrofle Unternehmen ist aber oft der Autbau
weiterer Standorte nicht finanzierbar bzw. tiber-
steigt auch ihre personellen Ressourcen.

Perspektivisch ist aber von einer unterdurch-
schnittlichen Partizipation von deutschen Zulie-
ferern am globalen Marktwachstum auszugehen,
da die Verlagerung der Wachstumsschwerpunk-
te auflerhalb von Europa eine Belieferung aus
Deutschland aus den beschriebenen Griinden
verringern wird.

Die Zulieferer sehen sich zwei Herausforderun-
gen ausgesetzt: erstens moglichen Verlagerungen
der Produktion der OEM in die Wachstumsmark-
te und zweitens der Ablosung des mit fossilem
Kraftstoff betriebenen Verbrennungsmotors durch
Strom, FErd-/Wind-/Biogas oder Wasserstoff und
den damit einhergehenden Wegtall von ihnen bis-
her zugelieferten Komponenten im Antriebsstrang
(siehe auch Kapitel 4.1 und Barthel et al. 2010).

2.5 Sorgenkind Europa

Diese Strukturthemen kumulieren derzeit mit
Blick auf den Markt und die Standorte in Europa
auflerhalb Deutschlands. Das Volumen an Pkw-
Verkdufen liegt mit derzeit 11,5 Millionen Einhei-
ten um ca. 25 Prozent unter dem Vorkrisenniveau.
Aufgrund der schwachen gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung ist keine rasche und nachhaltige Er-
holung in Sicht. Parallel wurden und werden vor
allem in Osteuropa weitere Produktionsstandorte
aufgebaut, sowohl von OEM als auch (verstdrkt)
von Zulieferern. Aufgrund der globalen local to
local-Orientierung werden diese Kapazititen im-

mer weniger mit dem Export aufierhalb Europas
ausgelastet, sodass sich die ohnehin vorhandenen
Uberkapazititen dramatisch erhohen. Schon heu-
te ist ein rasanter Preisverfall bei Zulieferteilen zu
konstatieren, Fertigungskapazititen werden ins-
besondere in Stidwesteuropa (vor allem Spanien,
Frankreich, Italien) reduziert und Werke geschlos-
sen, aber auch fiir deutsche Zulieferwerke erhoht
sich der Druck erheblich. Investitionen fiir euro-
pdische Standorte werden reihenweise zuriickge-
fahren oder gestoppt. Es steht zu erwarten, dass
diese Entwicklungen zu schnellen Verwerfungen
und Strukturverdnderungen mit negativen Auswir-
kungen auf Stabilitdt und Innovationsfahigkeit der
Wertschopfungskette fithren konnen.

2.6 Forschung und Entwicklung

Das Budget fiir Forschung und Entwicklung der
deutschen Automobilindustrie belief sich laut
VDA auf 16 Milliarden Euro interner und auf ca.
sechs Milliarden extern beauftragter Forschungs-
aufwendungen in 2011. Damit verfiigt sie tiber die
mit Abstand grofite F&E-Leistung aller Wirtschafts-
sektoren in Deutschland, welche ungefdhr einem
Drittel der gesamten F&E-Leistung der deutschen
Wirtschaft entspricht. Die F&E-Quote, d. h. die
F&E-Ausgaben im Verhiltnis zum Umsatz, liegt bei
rund sechs Prozent und damit auch im oberen Be-
reich aller Sektoren.

Im globalen Vergleich entfillt ein hoher Anteil
der F&E-Aufwendungen auf die deutsche Automo-
bilindustrie. In 2012 erbringt die Triade (Europa,
Nordamerika, Japan/Korea) tiber vier Finftel der
globalen F&E-Wertschopfung, knapp die Halfte
davon entféllt auf Europa (Oliver Wyman 2012).

Da erwartet werden kann, dass Europa seinen
Anteil an F&E-Wertschopfung von heute 36 Pro-
zent auch in 2025 halten kann, ist davon aus-
zugehen, dass auch in Zukunft der mit Abstand
grofite Anteil der F&E-Wertschopfung in Europa
erarbeitet wird. Dies ist gestiitzt auf die etablierten
Forschungs- und Entwicklungscluster, die hohen
Ausbildungsstandards und die kommunikativen
Fahigkeiten, die es ermoglichen werden, die System-
innovationen von morgen zu entwickeln. Aller-
dings findet ein Teil der F&E auch an den Produk-
tionsstandorten statt, welche insbesondere nach

"1
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China wandern, sodass China seinen Beitrag an
den globalen F&E-Aktivititen deutlich erh6hen
dirfte. Zusammen mit Indien konnte China so
seinen Anteil an F&E-Wertschopfung von heute
13 auf 21 Prozent in 2025 ausbauen (Oliver Wy-
man 2012). Bei diesen F&E-Aktivitaten diirfte es
sich nicht nur um Anpassungen existierender Pro-
dukte an die lokalen Mérkte handeln. Ein gewisser
Anteil eigenstdandiger F&E diirfte auch auftreten;
in einigen Fillen kann das Motiv der F&E-Aktivi-
tat am ausldndischen Standort sogar der Zugang
zu neuestem Wissen sein (ZEW/NIW 2009).

2.7 Arbeitsmarkt

Neben der Wettbewerbsfahigkeit und der Innova-
tionskraft spielen auch die Regelungen des deut-
schen Arbeitsmarktes eine wichtige Rolle fiir den
Erfolg der deutschen Automobilindustrie. Durch
den Ausbruch der Finanz- und Wirtschaftskrise
in 2008/2009 sank der Umsatz der deutschen Au-
tomobilindustrie um mehr als 20 Prozent in ei-
nem Jahr. Die Beschiftigung musste aber nur um
etwas mehr als drei Prozent verringert werden.
Ausschlaggebend fiir das erfolgreiche Halten der
Stammbelegschaft waren die Kurzarbeiterrege-
lung sowie die Vereinbarungen zum Abbau von
Arbeitszeitkonten und verldngerten Werksferien
und damit die erfolgreiche Sozialpartnerschaft
zwischen Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern sowie Arbeitgeberinnen und Arbeitgebern
in Deutschland.

Das duale Schul-, Studien- und Ausbildungs-
system bringt seit Jahren die erforderlichen Fach-
und Fithrungskrifte fiir die Automobilindustrie
hervor. Aufgrund des demografischen Wandels
und dem damit verbundenen Riickgang der ar-
beitsfahigen Bevolkerung, miissen in den nédchs-
ten Jahren aber die Anstrengungen vergrofiert
werden, dieses Qualifikationsniveau zu halten.
Insbesondere besteht die Herausforderung, dltere
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer kontinu-
ierlich zu qualifizieren und in den Betrieben ldn-
ger zu halten, z. B. durch auf sie zugeschnittene
Arbeitsbedingungen.

Einen der wichtigen Erfolgstaktoren der deut-
schen Automobilindustrie bildet der Aufbau regi-
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onaler Cluster, die Forschung und Entwicklung
sowie Produktion verschiedener Zulieferersekto-
ren mit der Automobilindustrie vernetzen. Be-
cker (2010) listet 31 institutionalisierte Cluster
in Deutschland auf. Daneben existieren F&E und
Produktionsnetzwerke, die die Zulieferpyramide
von den OEM ggf. bis zur Ebene der Komponen-
ten- und Teilelieferanten widerspiegeln (Bopp
2012). In einigen Regionen Deutschlands, ins-
besondere in der Ndhe des Hauptsitzes der deut-
schen OEM, spielt die Automobilindustrie eine
herausragende Rolle, bis hin zu einer spiirbaren
regionalen Abhédngigkeit. In Baden-Wiirttemberg
werden beispielsweise mehr als zehn Prozent der
Beschiftigten der Automobilwirtschaft zugeord-
net. Damit weist der Arbeitsmarkt dieser Regi-
onen eine signifikante Abhdngigkeit von einer
erfolgreichen Automobilindustrie am Standort
Deutschland auf.

Allerdings konnten die Entwicklungen in
Europa gerade bei Zulieferern in diesen Cluster-
regionen deutlich negative Auswirkungen verur-
sachen. Es wird sich mittelfristig die Frage stel-
len, wie viel Produktion regional vorhanden sein
muss, um auch in Zukunft innerhalb eines Clus-
ters innovativ und entwicklungsfahig zu bleiben.
Neben dem Hauptthema Demografie stellt sich
daher fiir stark auf europdische Absatzmarkte aus-
gerichtete Cluster das Thema des betrieblichen
Strukturwandels in neuer Schéirfe: Nur wenn die
Industrialisierung neuer Technologien und Ver-
fahren auch an den heutigen Kernstandorten
dieser Cluster realisiert wird, kdnnen diese ihre
Stellung im globalen Standort- und Innovations-
wettbewerb erhalten. Eine stabilisierende und
koordinierte europdische Industrie- und Arbeits-
marktpolitik, die neue industrielle Schwerpunkte
entwickelt, kdnnte unterstiitzend wirken. Durch
die zu erwartende Abwanderung der Produktion
und die Konzentration auf Forschung und Ent-
wicklung an den deutschen Standorten wird es
zudem zu einer massiven Verschiebung der Qua-
lifikationsstruktur kommen. Selbst bei gleichblei-
benden Beschiftigungszahlen steht die Industrie-
politik vor der Aufgabe, fiir die zurzeit noch in
der Produktion Beschiftigten Perspektiven auf
dem Arbeitsmarkt zu entwickeln.
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3. Herausforderungen

Herausforderungen fiir die deutsche Automobil-
industrie ergeben sich sowohl durch Anderungen
der Markt- als auch der Rahmenbedingungen.
Beide Verdnderungen weisen eine zunehmende
Dynamik auf. Finf zentrale Herausforderungen
sowie potenzielle Risiken fiir die zukiinftige Ent-
wicklung werden im Folgenden beschrieben.

3.1 Veranderung der Markte

Wihrend der Krisenjahre 2008/2009 brach der Ab-
satz in den etablierten Markten der Triade drastisch
ein. Der Einbruch konnte auch durch massive staat-
liche Eingriffe nur abgemildert werden. Gleichzei-
tig verdoppelte sich die Produktion von Pkw in
China von rund fiinf Millionen in 2008 auf knapp
zehn Millionen in 2010. Ahnlich dynamisch ent-
wickelt sich dort der Pkw-Absatz. Aufgrund dieser
gegenldufigen Entwicklungen in der Triade und in
China wurde China 2010 zum weltgrof3ten Absatz-
markt fiir Pkw, musste diese Position 2012 jedoch,
zumindest voriibergehend, wieder an die USA ab-
geben. Eine weitere Verdopplung des Pkw-Absatzes
in China auf dann tiber 20 Millionen stellen viele
Studien fiir 2020 in Aussicht. 2012 konnten deut-
sche Hersteller fast drei Millionen Pkw in China ab-
setzen, womit das Land zum grofiten Einzelmarkt
fiir deutsche Hersteller aufstieg.

Auch fiir andere Markte in den Schwellenldn-
dern wird zukiinftig ein dynamisches Wachstum
erwartet. Dazu gehoren Brasilien und weitere Lan-
der in Stidamerika sowie Indien und weitere Lin-
der in Asien. Allerdings konnen fiir letztere Linder
die Risiken und damit stark geddmpfte Marktver-
ldufe, z. B. durch steigende Olpreise, nur schwer
eingeschétzt werden. China bleibt damit auf ab-
sehbare Zeit der grofite und wichtigste Wachs-
tumsmarkt fiir die Automobilindustrie.

Auf dem globalen Automobilmarkt sinkt die
Zahl der OEM seit Jahrzehnten. Meist wachsen er-
folgreiche OEM durch die Ubernahme ihrer Wett-

bewerber. Gab es 1960 noch 62 Automobilherstel-
ler unter eigenem Markennamen, sind im Jahr
2010 nur noch 13 geblieben (Becker 2010). Auf
der Ebene der Marken zeigt sich allerdings ein an-
deres Bild. Von 2001 bis 2011 hat die Anzahl der
Marken von 129 auf 155 zugenommen. In Europa
und USA gab es dabei leichte Riickgdange, wihrend
die Zunahme der Marken fast ausschliefilich auf
China entféllt, wo die Anzahl der produzierten
Marken von 26 auf 60 anstieg (Oliver Wyman
2012). Aus heutiger Sicht ist schwer abzuschit-
zen, ob diese Marken auch erfolgreich auf Markte
aufBerhalb Chinas dringen werden konnen. Sie
bedeuten aber eine weitere Unsicherheit, sowohl
hinsichtlich der Absatzchancen in China als auch
in anderen asiatischen Liandern.

3.2 Demografischer Wandel

Der Riickgang sowie das steigende Alter der Be-
volkerung in Deutschland stellen eine weitere
Herausforderung fiir die deutsche Automobil-
industrie dar. Seit 2003 sinkt in Deutschland
die Bevolkerung. Diese Entwicklung wird sich
in den kommenden Jahren fortsetzen, wie die
aktuelle zwolfte koordinierte Bevdlkerungsvo-
rausberechnung des Statistischen Bundesam-
tes belegt. Sie prognostiziert in ihrer plausiblen
Variante mit ungefdhr gleichbleibender Gebur-
tenrate und stabilem positiven Wanderungs-
saldo sowie
nen Riickgang der Bevolkerung um rund zwei
Millionen bis 2020 und um knapp finf Mil-

steigender Lebenserwartung ei-

lionen bis 2030 gegentiiber 2008. Gleichzeitig
steigt die Zahl der Menschen tiber 60 Jahre um
3,5 Millionen bzw. um 7,5 Millionen und die Al-
tersgruppe 60 plus macht in 2030 fast 37 Prozent
der Bevolkerung aus. Die Zahl der jungen Men-
schen unter 20 Jahre sinkt hingegen um rund
2,5 Millionen und belduft sich dann nur noch auf
einen Anteil von knapp 17 Prozent.
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Das Durchschnittsalter von Neuwagenkdufern in
Deutschland ist in den letzten Jahren kontinuier-
lich gestiegen und erreichte in 2013 einen Wert
von 52 Jahren. Fast ein Drittel der Neuwagenkaufer
war tiber 60 Jahre alt. Diese grofie Bedeutung alte-
rer Pkw-Kdufer wird von den Herstellern z. B. beim
Fahrzeugdesign und bei den Assistenzsystemen
berticksichtigt. Interessant bleibt die Frage, ob mit
dieser Anpassung auch im Gebrauchtwagenmarkt
zukiinftig die richtigen Fahrzeuge angeboten wer-
den, oder ob dies langfristig ddmpfende Effekte auf
den Absatz von Neuwagen zur Folge haben wird.

In der Vergangenheit hatten nachfolgende
Seniorengenerationen immer hoéhere Motorisie-
rungsraten als ihre Vorgdnger. Dieser Effekt lauft
in Deutschland aus und dirfte nicht mehr nen-
nenswert zu einem weiteren Wachstum des Pkw-
Bestandes und -Absatzes fiihren. Gleichzeitig be-
steht durch ein Absinken des Rentenniveaus das
Risiko, dass zukiinftige Ruhestindlerinnen und
Ruhestindler nur noch in geringerem Umfang
Neuwagen erwerben konnen.

Auch andere europdische Lander sowie Japan
und China weisen diesen demografischen Wan-
del einer schnell alternden Gesellschaft auf, so-
dass in Deutschland sich abzeichnende Entwick-
lungen auch auf weiteren und grofleren Markten
relevant werden konnten. In China wird aller-
dings zundchst die nachholende Motorisierung
dominieren.

Der zweite Aspekt des demografischen Wan-
dels wurde oben bereits angesprochen: Zukiinf-
tig diirfte es schwieriger werden, den Bedarf an
Fachkriften durch junge Berufseinsteigerinnen
und Berufseinsteiger zu decken. Damit wichst
die Bedeutung, dltere Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer in den Unternehmen zu halten
und ihnen entsprechende Arbeits- und Qualifi-
kationsmoglichkeiten anzubieten.

3.3 Reurbanisierung, IKT und neue
Konsumpraferenzen

Viele Jahrzehnte trieben zunehmender Lirm und
Luftverschmutzung, abnehmende Griinflichen
und Lebensqualitit in den Stddten ihre Bewoh-
nerinnen und Bewohner dazu, in das stddtische

Umland zu ziehen. Heute hat sich dieser Trend an
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vielen Orten gedreht. Luft- und Lirmbelastungen
wurden deutlich reduziert, eine bewusste Begrii-
nung der Stadte vorangetrieben und attraktive Auf-
enthaltsflichen wie Fufigdngerzonen gestaltet. Ein
vielfdltiges stddtisches Freizeit- und Kulturangebot
sowie medizinische Versorgung bei gleichzeitigem
Riickgang der Angebote im Umland sowie Ver-
stauung der Pendelwege forcieren einen Trend zur
Reurbanisierung. Menschen in Deutschland ziehen
wieder in die attraktiven Stddte. In anderen Welt-
regionen wie Asien dominiert der Wunsch nach
einem Arbeitsplatz und Teilhabe am wachsenden
Wohlstand als Motiv, in die Stadte zu ziehen. In
beiden Fillen ist das Ergebnis Urbanisierung — auf
unterschiedlichem Niveau — und eine andere Nach-
frage nach Mobilitét als auf dem Land.

»,Shareconomy - Teilen statt Haben” lautete
das Leitthema der Messe CeBIT 2013. Damit hat
die CeBIT eines der bedeutendsten Themen, auch
fiir den Bereich der Mobilitdt, aufgegriffen. Geteilt
werden Wohnungen, Bohrmaschinen, Wissen,
aber eben auch Autos und Mitfahrten. Moglich
wird dies zum einen durch neue Informations-
und Kommunikationstechnik (IKT) — wie Smart-
phones und Apps, die die Transaktionskosten
des Teilens drastisch senken — als auch durch die
Methoden der Social Media, die durch eine (ge-
genseitige) Bewertung von Nutzerin und Nutzer
und/oder Anbieterin und Anbieter die notwen-
dige Vertrauensbasis fiir das Teilen schaffen. Fiir
den Mobilitdtsbereich entstehen neue Angebote,
z. B. beim Carsharing, Bikesharing, bei Ad-hoc-
Mitfahrgelegenheiten oder der Vernetzung der
Verkehrstriager, sowie die Moglichkeit des priva-
ten Teilens, z. B. von Personenkraftwagen.

Im Ergebnis sinkt die Nachfrage nach Pkw zum
einen durch die verringerte Notwendigkeit fiir mo-
torisierte Individualmobilitit durch den Umzug
vom Land in die Stadt und zum anderen durch
das gednderte Verhalten der Nutzung geteilter Au-
tos bzw. der Nutzung des Umweltverbundes unter
Einbeziehung von Carsharing.

3.4 Klimapolitik — CO, einsparen
Angefiihrt durch die G8 und G20 hat sich die Staa-

tengemeinschaft auf eine Begrenzung der globalen
Erwdrmung um maximal zwei Grad Celsius gegen-
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uber vorindustriellem Niveau verstindigt. Das be-
deutet bis 2050 eine Halbierung der globalen Emis-
sionen von Treibhausgasen (THG) gegentiber 1990
sowie fiir die Industrielinder eine Reduktion von
80 bis 95 Prozent ebenfalls bis 2050 im Vergleich
zu 1990. Das Energiekonzept der Bundesregierung
von 2010 tbernimmt dieses Klimaschutz- und
THG-Reduktionsziel fiir 2050 und definiert Zwi-
schenziele fiir 2020 (minus 40 Prozent), 2030 (mi-
nus 55 Prozent) und 2040 (minus 70 Prozent).

Fir den Verkehrsbereich existierten wahrend
der ersten 15 Jahre der globalen Klimapolitik kei-
ne spezifischen Klimaschutzziele. Zundchst defi-
nierte die Europdische Kommission 2008 ein erstes
verkehrsbezogenes Ziel mit einer Reduktion der
THG-Emissionen des Verkehrs um zehn Prozent bis
zum Jahr 2020 gemessen an den Werten aus 2005
(Schade 2011). In ihrem Energiekonzept von 2010
verabschiedete die Bundesregierung dann das Ziel,
2020 den Energieverbrauch des Verkehrs im Ver-
gleich zum Jahr 2005 um zehn Prozent zu reduzie-
ren sowie bis 2050 um weitere 30 Prozent. Das neue
Weiftbuch fiir Verkehr der Europdischen Kommis-
sion definiert fiir den Verkehrssektor ein THG-Re-
duktionsziel von mindestens 60 Prozent bis 2050
gegeniiber 1990 (Europdische Kommission 2011).
Kurz- bis mittelfristig ist die effektivste Maflinahme
zur Erreichung dieses Zieles die Setzung von CO,-
Standards fiir StraRenfahrzeuge (wie z. B. in der
EU-Verordnung 443/2009 fiir Pkw). Langfristig ist
der vollstindige Umstieg auf alternative, CO,-arme
bzw. -freie Energietrdger die wichtigste Mafinahme
(Fiorello et al. 2012). Beide Strategien erfordern
von der Automobilindustrie substanzielle und kon-
sequente Investitionen in Innovationen und tech-
nologische Verbesserungen. Die langfristige Festle-
gung der Ziele bietet aber auch den noétigen Vorlauf
fiir Verdnderungen der strategischen Ausrichtung

der Industrie und sie sorgt fiir Investitionssicher-
heit. In Summe diirfte die Klimapolitik durch den
steigenden Anteil innovativer und damit werthalti-
ger Technologien den Umsatz der Automobilindus-
trie ethohen.

3.5 Fossile Brennstoffe

Die Internationale Energie Agentur (IEA) weist
darauf hin, dass zur Einhaltung des Klimaschutz-
zieles bis 2050 nur noch rund ein Drittel der
bekannten Reserven an fossilen Energietrdgern
verbraucht werden darf (IEA 2012). Gleichzeitig
zeigt sie sich 2012 etwas optimistischer beziig-
lich der Verfiigbarkeit von Rohdl bis 2035 als in
ihren vorhergehenden Berichten zur globalen
Energieperspektive (World Energy Outlook). Auf-
grund der Teersandodle in USA und Kanada, der
Tiefseeforderung in Brasilien und der erweiterten
Forderung im Irak halt die IEA fiar 2035 wieder
ein Férderniveau von knapp 100 Millionen Barrel
pro Tag fiir moglich, bei einem Preis von 125 US-
Dollar pro Barrel in realen Werten von 2011
(215 US-Dollar nominal).?

Der globale Verkehr hidngt heute zu rund
95 Prozent vom Ol als Energietriger ab, verbraucht
bereits mehr als die Hilfte der globalen Olforde-
rung und wichst exponentiell mit einer erwarte-
ten Verdopplung des Pkw-Bestandes bis 2030. Da-
mit sind die geophysikalisch ermittelten Szenarien
der zukiinftigen Olverfiigbarkeit der Energy Watch
Group (EWG) sehr ernst zu nehmen (EWG 2013).
Die EWG weist darauf hin, dass die Forderung der
Teersandodle an vielen Forderquellen bereits ihr
Maximum tiberschritten hat und mit deutlich ho-
heren Raten der Forderriickgdnge konfrontiert ist
als die konventionelle Olférderung.* Aufierdem
konnten weder in Brasilien noch in Kanada die in

3 Hinzu kommt, dass von den neuen Fordermethoden (z. B. Teersandole, Fracking, Tiefseebohrungen) erhebliche Umweltgefahren ausge-

hen, die aber nicht Gegenstand dieser Betrachtung sind.

4 Der Forderriickgang bezieht sich auf jede einzelne Olquelle. Bei Erschliefung einer Quelle wird zunéchst eine kleine Menge Ol gefordert.
Diese Forderung lasst sich steigern durch zusatzliche Bohrungen und Verbesserungen der Technologie bis zu einem Fordermaximum (Peak).
Danach féllt die Forderung aus der Quelle geologisch und physikalisch bedingt kontinuierlich ab und lasst sich mit den bekannten Techno-
logien nicht mehr steigern. Dies wird als Forderriickgang bezeichnet. Bei konventionellen Olquellen liegt der jdhrliche Riickgang im Mittel
bei sechs Prozent. Bei den Teersandolen zeichnet sich ab, dass der jahrliche Riickgang nach Erreichen des Férdermaximums mit 30 Prozent

deutlich hoher liegen kénnte. Durch Uberlagerung der Forderkurve aller Quellen eines Landes bzw. aller Lander, ldsst sich ein Gesamtbild

des zu erwartenden Forderriickganges zeichnen.

Diskurs

15



Diskurs

16

der Vergangenheit erwarteten grof3en Fordermen-
gen durch neue Quellen erreicht werden. Andere,
nach 2000 neu erschlossene, Rohélquellen sind
bereits in die Phase des Forderriickgangs eingetre-
ten (z. B. Angola, Kasachstan). Die EWG kommt
zu dem Schluss, dass wir uns heute bereits auf
dem Fordermaximum fiir Rohdl befinden und in
den ndchsten Jahren der globale Forderriickgang
einsetzen wird.

Der Verkehrssektor in Deutschland und Euro-
pa muss also rechtzeitig umdenken und seinen
Verbrauch an Rohol deutlich senken. Das bedeu-
tet, Investitionen in Effizienztechnologien und
alternative Antriebe im Verkehr sind notwendig,
werden schnell wirtschaftlich aus einzelwirt-
schaftlicher Sicht und helfen der gesamten Volks-
wirtschaft kurzfristig durch einen Anstieg der
Investitionen sowie mittel- und langfristig durch
eine verringerte Importrechnung fiir Rohél und
niedrigere Transportkosten (Lovins et al. 2006,
Schade et al. 2008).

3.6 Risiken fur die globale Entwicklung

Als positives Zwischenfazit 1asst sich festhalten,
dass die deutsche Automobilindustrie techno-
logisch und marktstrategisch gut aufgestellt ist,
um den global wachsenden Automobilmarkt zu
bedienen. Die Industrie partizipiert mit ihren
Premiumfahrzeugen am Erfolg der wirtschaft-
lich wachsenden Regionen in Asien und Sid-
amerika.

Dieses Bild kann sich jedoch drastisch dndern,
wenn sich die Pkw-Nachfrage nicht so dynamisch
entwickeln sollte, wie heute erwartet wird. Dies
ware insbesondere dann der Fall, wenn sich die
Wohlstands- und Wachstumserwartungen in den
neuen Wachstumsmarkten in Asien und Siidame-
rika nicht erfiillen wiirden. China als Markt mit
einem erwarteten Absatzvolumen in 2030 von
30 bis 35 Millionen Pkw pro Jahr, was ungefahr
der Hailfte des heutigen globalen Pkw-Absatzes
entsprache, kommt hierbei eine besondere Be-
deutung zu. Es gibt verschiedene Faktoren, die
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einen starken Einbruch der wirtschaftlichen Ent-
wicklung, global oder in einzelnen Lindern, aus-
lésen konnten. Ein frithzeitiger hoher Anstieg des
Olpreises etwa kann in vielen Lindern noch nicht
durch Alternativen zum Ol aufgefangen werden,
da Investitionen in alternative Energietrdger, ins-
besondere im Verkehr, oft zu spdt oder nicht in
ausreichendem Umfang ergriffen wurden. Ver-
starkt wiirde dieser Effekt in Staaten, die niedrige
Olpreise staatlich subventionieren und tiber kein
eigenes Ol verfiigen, sondern auf Importe angewie-
sen sind (z. B. Indien). In solchen Staaten konnte
der Staatshaushalt in Schieflage geraten. Durch die
stark steigenden Energiepreise, welche haufig auch
steigende Nahrungsmittelpreise bedeuten und da-
mit in manchen Liandern zu Versorgungsproble-
men fiihren konnen (FTD 2007), konnten soziale
Unruhen ausgeldst werden.

Die Zielsetzung, als Folge der Wirtschaftskrise
eine eigene, wettbewerbsfdhige Automobilindus-
trie in Schwellenldndern aufzubauen, birgt auch
das Risiko eines zunehmenden Protektionismus,
der sich in der Einfiihrung oder Erhohung von
Handelsbarrieren oder in der Verschiarfung von
Local Content-Vorschriften manifestieren kann.
Dadurch koénnte, auch bei Erfiillung der generel-
len Wachstumserwartungen der Mairkte, der Ab-
satz von Pkw aus deutscher Produktion deutlich
erschwert werden und sich eben nicht in zuneh-
menden Produktions- und Verkaufszahlen nieder-
schlagen.

Die neuesten von Shell entwickelten Szenarien
beschiftigen sich intensiv mit der Frage moglicher
zukiinftiger Risiken.® Sie weisen auf zahlreiche bis-
her nicht genannte Einzelrisiken bzw. sogar auf den
Nexus von Risiken hin. Zum Thema Wohlstand
wird festgestellt, dass die ,Globalisierung tenden-
ziell die Einkommensunterschiede zwischen den
Nationen gemindert, innerhalb der Lander jedoch
erhoht hat” (Shell 2013: 10). Gleichzeitig wird das
Paradox von unbegrenztem Wachstum und be-
grenzten Ressourcen thematisiert. Auch der Ent-
scheidungsfindung durch kurzfristig orientierte
Politikerinnen und Politiker sowie internationale

5 Shell ist ein Akteur, der aufgrund seiner unternehmerischen Aktivitdt in langlebige Kapitalgiiter investieren muss und daher eine langjdh-
rig aufgebaute Kompetenz in der Erstellung von komplexen, langfristigen Szenarien erworben hat und diese auch publiziert.
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Unternehmen mit starken Eigeninteressen steht
eine global vernetzte Gesellschaft mit entspre-
chenden, aber auch hier ungleich verteilten Ein-
flussmoglichkeiten gegentiber (Shell 2013).

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass sich die Beur-
teilung zukiinftiger Entwicklungen sehr unsicher
gestaltet. Ein nicht zu unterschédtzendes Risiko
besteht darin, dass positive Wachstumsszenarien
ausbleiben, weil sich in einigen der Wachstums-

markte Risiken manifestieren und statt Wachstum
dann Stagnation oder sogar Riickschritt einstel-
len kann. Das bedeutet fiir die Unternehmen der
Automobilindustrie die Notwendigkeit, flexible
Strategien zu entwickeln, die mit moderatem Auf-
wand an von den Strategieannahmen abweich-
ende Entwicklungen angepasst werden kénnen.
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Die langfristige Entwicklung der Nachfrage auf
den verschiedenen regionalen Pkw-Markten ist be-
reits zu Beginn diskutiert worden. Stagnierenden
Absatzmarkten in der Triade (Europa, Nordameri-
ka, Japan/Korea) stehen stark wachsende Markte
in den Schwellenldndern Asiens und Sitidameri-
kas gegentiber. Der Pkw-Kauf in jeder Gesellschaft
wird gepradgt durch politische, 6konomische und
sozio-demografische Rahmenbedingungen. Diese
Rahmenbedingungen sind nach Jahrzehnten re-
lativer Konstanz in Bewegung geraten und verin-
dern dadurch das Kaufverhalten der Pkw-Nutzer.
Hinzu kommt die Entwicklung von alternativen
Antrieben und neuen Marken, die zu einer Ver-
schiebung der Marktanteile auch der deutschen
OEM fithren konnte. Damit lauten zwei zentrale
Fragen mit Blick auf die Zukunft der deutschen
Automobilindustrie: Was kann die Automobil-
industrie in Deutschland tun, um Beschiaftigung
und Produktivitit am Standort Deutschland auf-
rechtzuerhalten? Welche neuen Produkte und
Dienstleistungen konnen in Deutschland produ-
ziert werden?

4.1 Weiterentwicklung des Produktport-
folios

Eine grundlegende Antwort ist sicher im Bereich
der Produktportfolios zu finden, deren Ziel es ist,
die Werthaltigkeit der Fahrzeuge aus Kundensicht
zu erhohen. Insbesondere drei Entwicklungsberei-
che sind dabei interessant: (1) die Steigerung der
Effizienz der Fahrzeuge mit fossilen Antrieben als
Reaktion auf die oben beschriebenen Vorschriften
zum Klimaschutz und auf die steigenden fossilen
Energiepreise; (2) die Entwicklung alternativer An-
triebe, die auch zum Klimaschutz und zur Ener-
gieversorgungssicherheit im Verkehr beitragen
wie Elektromobilitdt, Fahrzeuge mit Wasserstoft-
brennstoffzellen oder mit Bio-/Windgasantrieb;
(3) die IT-Ausstattung der Fahrzeuge mit Assis-

tenz- und Kommunikationssystemen fiir die ver-
schiedenen Kommunikationskanidle im Verkehr,
z. B. zwischen Fahrzeugen oder zwischen Fahrzeug
und Infrastruktur.

In allen Féllen besteht die Chance, die Wert-
haltigkeit der Fahrzeuge und damit auch die Wert-
schopfung mit positiver Wirkung fiir die Produkti-
on und Beschiftigung in Deutschland zu steigern.
Weiteres Potenzial liegt in der Verbesserung des
Produktionsprozesses wie z. B. durch innovativen
Leichtbau mit Karbonfasern, der zum einen das
Fahrzeuggewicht senkt und damit die Fahrzeug-
effizienz steigert und zum anderen die Produkti-
onsverfahren vereinfacht und beschleunigt.

Auch die Weiterentwicklung des Produktport-
folios kann Risiken bergen. Der Wandel der Antrie-
be vom reinen Verbrennungsmotor iiber einen hy-
briden Antrieb mit verschiedenen Konzepten der
Kombination aus Verbrennungs- und Elektromo-
tor (Hybrid, Plug-in-Hybrid, Range-Extender) hin
zu einem reinen batterieelektrischen bzw. brenn-
stoffzellenbetriebenen Pkw wird die heutigen Zu-
lieferstrukturen drastisch verdndern. Dabei werden
Verbrennungsmotoren, Abgasanlage und Tank
sukzessive verkleinert bzw. ersetzt durch Elektro-
motor, Batterie, Rekuperation und Steuerungselek-
tronik. Zulieferer der klassischen Bestandteile ei-
nes Pkw mit Verbrennungsmotor wiirden so nach
und nach ihren Absatzmarkt verlieren, wenn sie
sich nicht rechtzeitig auf die neuen Antriebsener-
gien und die dafiir erforderlichen Komponenten
einstellen. Die meisten Szenarien erwarten einen
Technologiebruch bis 2030 mit Marktanteilen von
Pkw mit Verbrennungsmotoren von 40 bis 50 Pro-
zent — was etwa einer Halbierung des Anteils der
heute dominierenden Pkw entsprache - sowie gro-
Reren Anteilen an hybriden Antrieben, die auch
noch einen Verbrennungsmotor nutzen (Schade et
al. 2012, IAO et al. 2012).

Die alternativen Antriebe konnen auch neu-
en Wettbewerbern im Premiummarkt den Markt-
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eintritt ermoglichen. Beispielsweise erzielte das
Tesla-Model S im ersten Quartal 2013 mit in den
USA verkauften 4.750 Pkw einen hoheren Absatz
als die ebenfalls in der Preisklasse von 70.000 bis
95.000 Euro angesiedelten konventionell ange-
triebenen Premium-Pkw von Audi, BMW, Lexus
oder Mercedes mit Absatzzahlen von jeweils 1.500
bis 3.000 Pkw (GMB 2013).

4.2 ErschlieBung neuer Dienstleistungen

In der Entwicklung neuer Dienstleistungen in-
nerhalb neuer Mobilitdtskonzepte liegt eine der
zentralen Chancen an die Automobilindustrie.
Getrieben durch Wertewandel, Urbanisierung, Kli-
maschutz und steigende Energiepreise wird sich
die zukiinftige Mobilitdt wandeln. Unterschiedli-
che Mobilitdtsdienstleistungen werden fiir einen
Teil der heutigen Besitzer von privaten Automo-
bilen den Besitz eines eigenen Pkw unattraktiv
und uberfliissig machen. Multimodale Mobilitéts-
dienstleistung aus einer Hand, bereitgestellt tiber
Smartphones (oder tiber zukiinftige Kommunika-
tionstools, z. B. Smartwatch, Google-Brille) durch
einen integrativen Mobilitdtsdienstleister, ermog-

Pkw-Mobilitatsdienstleister
10 %

Umfassende
Mobilitatsdienstleister
1%

licht umfassende Information, Buchung, Zugang,
Ticketing und Abrechnung der verschiedenen Mo-
bilititsoptionen OPNV, Taxi, Carsharing, Bikesha-
ring oder Ridesharing. Dadurch werden hdufiger
kostengtinstige, umweltfreundliche und energie-
sparende Verkehrsmittel gewdhlt (Schade et al.
2011a, Huber et al. 2011).

Eine Abschitzung der Marktanteile von Mo-
bilitdtsdienstleistungen und Pkw-Verkauf ist
in Abbildung 3 fiir das Jahr 2020 dargestellt.
Heute entfallen 100 Prozent des Marktes auf
die Geschiftsmodelle Pkw-Hersteller und Pkw-
Hersteller/-Dienstleister, welche auf Verkauf und
Besitz eines privaten Pkw aufbauen. Bis 2020
wird erwartungsgemdf rund ein Fiinftel des glo-
balen Marktes fiir Mobilitdtsdienstleistungen auf
Dienstleistungen entfallen, fiir die der Besitz ei-
nes Autos nicht notwendig ist. Davon wird rund
die Hélfte dem Geschéftsmodell der Pkw-Mobili-
tatsdienstleister zugeordnet sein. Dieses Angebot
richtet sich insbesondere an preisbewusste Kun-
den, die durch Carsharing ihre Mobilitdtskosten
gegeniiber dem Unterhalt eines eigenen Pkw sen-
ken wollen. Die andere Halfte wird auf umfassen-
de Mobilitatsdienstleister entfallen, die in einer

. Pkw-Hersteller
35%

Pkw-Hersteller
. und Dienstleister
44%
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komfortablen Vollversorgung alle Mobilitdtsopti-
onen und Dienstleistungen integriert anbieten —
und dabei nicht auf Pkw begrenzt sind.

Dienstleistungen rund um den Pkw-Besitz

Auch ohne Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens
werden die Dienstleistungsangebote in Pkw — kos-
tenpflichtige sowohl als kostenfreie — in Zukunft
zunehmen. Unter dem Stichwort Connected Car
wird die Vernetzung des Pkw mit seiner Umwelt
vorangetrieben. Dabei kommunizieren Fahrzeuge
untereinander, aber auch mit der sie umgebenden
Infrastruktur sowie mit anderen Akteuren, z. B.
den Smartphones von Fufigdngerinnen und Fuf3-
gangern, um deren Sicherheit im Straflenverkehr
zu erhohen.

Manche Dienstleistungen werden bereits in Pi-
lotregionen eingesetzt, wie z. B. der Dienst zur Re-
servierung von Parkplitzen (z. B. ParkNow in San
Francisco). Fir andere Dienstleistungen werden
mogliche Zahlungsbereitschaften analysiert und
Pilotversuche durchgefiihrt. Im Projekt SimTD
konnten durch solche Analysen, z. B. hohe Zah-
lungsbereitschaften fiir die Stauendewarnung, die
Restrotanzeige oder die griine Welle ermittelt wer-
den (Winterhagen 2013).

Dienstleistung der vernetzten, multi-modalen
Mobilitat

Seit fast zwei Jahrzehnten wird ein Wandel des
(urbanen) Mobilitatsverhaltens diskutiert, insbe-
sondere in den Verdffentlichungen des Wissen-
schaftszentrums Berlin (WZB). Mit dem Anstieg
der Energiepreise in den letzten Jahren, der Ver-
fiigbarkeit von Smartphones und passenden Apps
sowie einer breiter werdenden Generation von
Digital Natives entwickelt sich heute tatsdchlich
ein neues Mobilititsverhalten, welches auf Mo-
bilitdtsdienstleistungen wie Carsharing, Bikesha-
ring oder (ad hoc) Ridesharing aufbaut und diese
untereinander und mit dem OPNV vernetzt. Hier
entsteht ein komfortables, flexibles Gesamtange-
bot an Mobilitdt, in dem der private Pkw keinen
Platz mehr hat. Solche Konzepte werden unter
den Begriffen One-Stop-Shop (Rammler/Sauter-
Servaes 2013), Fifth-Mode (Schade/Rothengatter
2011, Schade et al. 2012), aber auch Generation
Mietwagen (Adler 2011) diskutiert, entwickelt

Friedrich-Ebert-Stiftung

und in Ansdtzen auch umgesetzt (z. B. im Projekt
BeMobility der Deutschen Bahn oder im Angebot
Moovel von Daimler).

Wihrend die Entwicklung des Bikesharing,
abgesehen von den spektakuldren Erfolgen des
Velib-Systems in Paris, sich in Deutschland weit-
gehend gerduschlos und eher moderat vollzieht,
installieren viele andere europdische Stidte wie
Briissel, Barcelona oder Mailand erfolgreich und
medienwirksam grofie Systeme sowohl fiir ihre
Einwohnerinnen und Einwohner als auch fiir Tou-
ristinnen und Touristen. Mehr Aufmerksamkeit
wird in Deutschland dem Carsharing zuteil, seit in
2008 mit Car2Go von Daimler ein erster OEM ein
Carsharing-System begriindete. Seitdem existieren
stationsbasierte Systeme (wie Stadtmobil, Cambio,
Flinkster oder Mobility in der Schweiz) und stati-
onsunabhdngige Systeme nebeneinander. Durch
den Markteintritt weiterer OEM wie BMW (Drive-
Now), Volkswagen (Quicar) oder Peugeot (Mu)
entwickeln sich der Wettbewerb und der Bekannt-
heitsgrad von Carsharing in Deutschland rasant.
In Berlin sind Anfang 2013 zehn Anbieter von Car-
sharing aktiv. Im Jahr 2012 erhohte sich die Zahl
der Nutzerinnen und Nutzer deutschlandweit um
50 Prozent und erreichte Anfang 2013 bereits die
Marke von einer halben Million.

Langst ist die Debatte in vollem Gang, ob Sha-
ring eine neue Konsumphilosophie ist, ob sich da-
durch der materielle Konsum reduzieren und ob
das organisierte Teilen sich tiber die Stadte hinaus
ausbreiten wird. Fiir das Carsharing scheint der
dampfende Einfluss auf den Konsum belegt: Be-
fragungen der Carsharingnutzerinnen und -nutzer
zeigen, dass ein Carsharing-Fahrzeug vier bis acht
private Pkw ersetzt. Damit wiirde eine massenhaf-
te Verbreitung von Carsharing zur Reduktion der
Pkw-Flotte fithren und so den Absatz an Neuwagen
verringern, auch wenn der einzelne Carsharing-
Pkw schneller eine hohe Laufleistung erreicht als
private Fahrzeuge und entsprechend friihzeitiger
ersetzt werden muss.

Diese Feststellung jedoch gilt fiir die heute
existierenden Carsharing-Systeme. Vollkommen
unklar ist heute noch die Wirkung von One-Stop-
Shop oder Fifth-Mode-Mobilitdtsdienstleistungen.
Komfort und Flexibilitdt dieser Systeme diirften
sich so stark von heutigen Ansdtzen unterschei-
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den, dass die bisherigen Erkenntnisse nicht ein-
fach tibertragen werden konnen.

4.3 Beschaftigungsperspektiven

Fir die Abschitzung der zukiinftigen Beschéfti-
gung spielt neben der Wertschopfung die Ent-
wicklung der Arbeitsproduktivitit eine zentrale
Rolle. Legt man das erwartete Wachstum der Ab-
satzzahlen von heute rund 70 Millionen auf 125
Millionen Pkw in 2030 zugrunde (z. B. aus Schade
et al. 2012) und unterstellt ein dhnliches durch-
schnittliches jahrliches Wachstum des Umsatzes,
ergibt sich ein Wert von knapp drei Prozent. Ver-
einfacht gesagt, wiirde dies dann zu einer kons-
tanten Beschiftigung in der Automobilindustrie
in Deutschland fiihren, wenn sich die Produkti-
vitdt auch um drei Prozent im Durchschnitt der
Jahre bis 2030 verbessern wiirde. Steigt sie langsa-
mer, wiirde die Beschiftigung zunehmen; wiirde
sie sich jedoch schneller entwickeln, wiirde das zu
einer geringeren Beschéftigung fiihren.

Fir den Zeitraum 1994 bis 2003 ermittelte
Hild (2005) eine nahezu konstante Beschiftigten-
produktivitat in der Automobilindustrie. Fiir 2005
bis 2011 lassen sich auf sektoraler Ebene aus den
Daten des Statistischen Bundesamtes jdhrliche
Wachstumsraten der Arbeitsproduktivitit von
rund 2,5 Prozent ableiten (Schade et al. 2012). Die-
se lag damit auch deutlich hoher als die Verande-
rung der durchschnittlichen Arbeitsproduktivitat
je Stunde in Deutschland tiber diesen Zeitraum.
Sie belief sich auf knapp ein Prozent (DeStatis
2012). Hier bestatigt sich die deutlich verbesserte
Aufstellung der deutschen Autoindustrie in den
letzten Jahren.

Wiirde auch zukiinftig ein Produktivitéts-
wachstum von 2,5 Prozent unterstellt, bei Wachs-
tum von Umsatz und Wertschopfung um drei
Prozent und gleichbleibender Wahl der Produk-
tionsstandorte, d. h. gleichem deutschen Anteil,
wiirde sich so ein leichtes Wachstum der Beschif-
tigten ergeben, da die Wertschdpfung schneller
wadchst als die Produktivitat.

Unklar bleibt heute, wie viel und welche Be-
schiftigung in einer Sharing Economy im Bereich
der Mobilitatsdienste entstehen kénnte. Eine ers-
te Hypothese ware, dass die neu entstehenden

Arbeitspldtze im Dienstleistungsbereich geringere
Qualifikation und niedrigere Einkommen bedeu-
ten als heute existierende Arbeitsplédtze in der Pkw-
Produktion. Andererseits ergibt sich ein Mix an
verschiedenen Arbeitspldtzen von der Verwaltung
und Wartung der Fahrzeuge tiber die Steuerung der
Geschiftsprozesse und den Aufbau der komplexen
[T-Infrastruktur, sodass eine eindeutige Aussage
aus heutiger Sicht nicht zu treffen ist.

Fir Car2Go wird Anfang 2013 berichtet, dass
durch die zu diesem Zeitpunkt 275.000 Nutzerin-
nen und Nutzer 250 Arbeitsplidtze bei Car2Go ent-
standen sind. Das Umsatzziel der Daimler Mobili-
ty Services fiir 2014 wird mit 100 Millionen Euro
angegeben (Daimler 2013).

Aus vorliegenden Szenarioberechnungen las-
sen sich Aussagen zu den Zusammenhdngen und
moglichen Beschiftigungswirkungen
Wenn man Marktentwicklung und Verlagerungs-

ableiten.

effekt unberiicksichtigt lasst, d. h. die reine Pro-
duktion des Antriebsstranges und seiner Kompo-
nenten betrachtet, wiirde sich durch die Diffusion
alternativer Antriebe in den Markt ein Zuwachs
der Beschiftigung um rund 15 Prozent bis 2015
ergeben im Vergleich zur ausschlieflichen Produk-
tion von Pkw mit Verbrennungsmotoren in 2010
(IAO et al. 2012). Dies deckt sich mit den in an-
deren Studien ermittelten Erhohungen der Wert-
schopfung eines Pkw durch alternative Antriebe
(Schade et al. 2011b). Bezieht man allerdings auch
die starke Wettbewerbsposition der deutschen
Automobilindustrie bei
mit ein sowie die globale Marktentwicklung und
die Verlagerung von Produktionsstandorten wiir-

Verbrennungsmotoren

de sich als Szenario mit hochster Wertschépfung
und Beschiftigung in der deutschen Automobil-
industrie ein konservatives Entwicklungsmodell
mit absoluter Dominanz von Verbrennungsmoto-
ren bis 2030 ergeben. Dagegen ginge bei starkerer
Durchdringung mit alternativen Antrieben, ho-
hem Produktivitatswachstum und entsprechen-
der Verschiebung der Wertschdpfung sowie einem
hohen Importanteil elektromobilitdtsrelevanter
Komponenten die Beschiftigung in Deutschland
bis 2030 zurtick (Schade et al. 2012). Der Riickgang
trife insbesondere die heutigen Hersteller von Be-
standteilen des Antriebsstranges eines Verbren-
nungsmotors.
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5.1 Szenarienvorstellung

Um die moglichen Entwicklungen der deutschen
Automobilindustrie in den nichsten beiden De-
kaden zu verdeutlichen, werden in diesem Kapi-
tel vier Szenarien beschrieben, die — unter Riick-
griff auf die vorstehend erlduterten Produkt- und
Dienstleistungsinnovationen sowie die globalen
Produktionsstrukturen — deutlich differenzierbare
Niveaus der Beschiftigung in Deutschland aus-
weisen. Diese Szenarien sollen dazu dienen, Hand-
lungsoptionen und Empfehlungen fiir die Politik
zu ermitteln, insbesondere im Hinblick auf die Be-
schaftigung in der deutschen Automobilindustrie
bis 2030. Aus den vorher diskutierten zentralen
Feldern fiir die Automobilindustrie — Produktions-
standorte, Mobilitdtsdienstleistungen, Innovatio-
nen und Technologiefiihrerschaft — ergeben sich
folgende Parameter, durch die sich die Szenarien
unterscheiden:

1. Lokalisierung der Produktion: Es wird in
Deutschland oder regional in Absatzméarkten
produziert.

2. Funktion der Hersteller: OEM fungieren auch
als Mobilitdtsdienstleister oder sie konzentrie-
ren sich auf ihr Kerngeschift, die Fahrzeug-
entwicklung, -produktion und den Fahrzeug-
vertrieb.

3. Durchsetzung auf neuen Mairkten: Deutsche
Automobilhersteller konnen sich erfolgreich
bei alternativen Antrieben etablieren oder sie
liegen hinter den asiatischen Wettbewerbern
zuriick.

Bei der Erstellung der Szenarien konnen nicht alle
sich aus den moglichen Kombinationen ergeben-
den Szenarien beriicksichtigt werden. Stattdessen
setzen global erfolgreiche Szenarien stets voraus,
dass den deutschen OEM sowohl der techno-
logische Wandel als auch der Wandel zum Mo-

bilitatsdienstleister gelingt. Ohne diese beiden
Faktoren ist ein globaler Erfolg schwer vorzustel-
len. Ausgangspunkt aller Szenarien ist eine weiter
wachsende Weltwirtschaft mit konjunkturellen
Schwankungen, jedoch ohne drastische Weltwirt-
schaftskrise, die etwa durch die hohe Verschuldung
der USA und Japans, durch einen friihzeitigen Ol-
preisschock oder einen Komplettausfall Chinas als
globale Wachstumslokomotive ausgeldst werden
konnte.

Szenario I: Global erfolgreich — in Deutschland
verwurzelt

Die deutsche Automobilindustrie vermarktet ihre
Fahrzeuge global erfolgreich, bleibt aber mit ih-
rer Forschung und Entwicklung und den Produk-
tionsstandorten, insbesondere der werthaltigen
Ober- und Mittelklasse national in Deutschland
verwurzelt. Kompakt- und Kleinwagen hingegen
werden zunehmend in den Schwellenlindern
Asiens und Siidamerikas produziert. Die gesamte
Industrie setzt auf Innovationen im Bereich der
Effizienztechnologien, des Leichtbaus, der alter-
nativen Antriebe und des Connected Cars. Parallel
erschlieRen die Automobilhersteller neue Markte
durch ihr Angebot von Mobilitdtsdienstleistun-
gen und Dienstleistungen im Rahmen der IKT-
Ausstattung der Fahrzeuge. Dies ermoglicht einen
Zuwachs der Beschiftigung in der Automobilin-
dustrie in Deutschland. Die Szenarien , Technolo-
giebruch” und , Mobilitdtskonzepte” (Schade et al.
2012) quantifizieren die Beschiftigung in solchen
Entwicklungsmodellen. In der Tendenz weisen die
Szenarien einen leichten Beschaftigungszuwachs
in Deutschland aus, jeweils in Abhidngigkeit von
den Importbeziehungen fiir Pkw, die in Deutsch-
land produziert werden, der Belieferung der aus-
landischen Produktion deutscher OEM und den
deutschen Anteilen an der Produktion von elek-
trisch angetriebenen Pkw sowie zuletzt dem Erfolg
bei Mobilitdtskonzepten. Die Unsicherheiten und
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der grofle Einfluss der rdumlichen Struktur der
Lieferbeziehungen werden dann deutlich, wenn
man die Spannweiten fiir die Beschiftigtenzah-
len betrachtet. Diese liegen fiir das Jahr 2030 zwi-
schen einer Zunahme um 267.000 Beschiftigte
und einer Abnahme in Extremszenarien von mi-
nus 401.000 Beschiftigten. Beiden Werten wiirde
jeweils der Zuwachs von Beschiftigten durch das
Angebot an Mobilitatsdienstleistungen zugezéhlt.

Szenario II: Global erfolgreich — regional auf-
gestellt

Auch in diesem Szenario gelingt es der deutschen
Automobilindustrie, ihre Produkte global erfolg-
reich abzusetzen und das Tempo bei Innovationen
von Effizienz- und alternativen Antriebstechno-
logie hochzuhalten. Ebenso wird der Einstieg in
den Markt der neuen Mobilitdtsdienstleistungen
(z. B. Carsharing) realisiert. Die Produktion jedoch
wandert in hohem Maf$ in die globalen Absatz-
markte, was auch Teile der Produktion der Ober-
und Mittelklasse sowie von Forschung und Ent-
wicklung betrifft. Damit verlassen weite Bereiche
der Produktion deutscher OEM Deutschland und
Europa. In den Zielméarkten werden auch neue
Beziehungen zu regionalen Zulieferern aufgebaut.
Die Beschiftigung in der Produktion in Deutsch-
land geht deutlich zuriick, kann aber teilweise
durch den Erfolg auf dem Markt der Mobilitdts-
dienstleistungen kompensiert werden. Diez fasst
diese Entwicklung mit Blick auf die Produktion so
zusammen: ,Die Beschiftigungsentwicklung in
der deutschen Automobilindustrie ist ldngerfristig
betrachtet riickldufig. Dies gilt fiir Automobilher-
steller und Automobilzulieferer gleichermaflen”
(Diez 2012).

Ein solches Szenario der regionalen Wertschop-
fung mit Fokus auf Fahrzeugproduktion, und da-
mit ohne die kompensierende Wirkung durch
neue Mobilitdtskonzepte zu berticksichtigen, wird
durch Oliver Wyman (2012) quantifiziert. Ihm
zufolge verliert die Triade deutlich an Bedeutung
und China wird bis 2025 mit einem Marktanteil
von 25 Prozent zum grofiten Produktionsstandort
der globalen Automobilindustrie. Insbesondere
gelingt es China auch im Premiumsegment — und
damit dem Segment, das fiir die Beschéftigung in
Deutschland am wichtigsten ist — seinen Anteil an

der Produktion mehr als zu verdoppeln, was sich
zulasten der Produktion in Europa und damit vor-
wiegend in Deutschland auswirkt.

Szenario lll: Produktion top - Dienstleistung Flop
Dieses Szenario unterscheidet sich von den bei-
den vorhergehenden dadurch, dass den OEM der
Einstieg in die neuen Mobilitdtskonzepte nicht
gelingt. Entweder scheitern diese Konzepte gianz-
lich oder werden durch Wettbewerber im Mobili-
tatsmarkt bzw. Neueinsteiger aus der IKT-Branche
realisiert. Somit wiirden neue Wertschdpfungspo-
tenziale in den Mobilitdtsdienstleistungen fehlen,
um mogliche Verluste in der Wertschopfung und
Beschiftigung aus der Pkw-Produktion aufzufan-
gen. Obwohl es den OEM in diesem Szenario ge-
lingt, neue Effizienz- und Antriebstechnologien
erfolgreich auf den Markt zu bringen, wiirde die
Beschiftigung in Deutschland deutlich sinken.

Szenario IV: Anschluss verpasst! Innovativ sind
die anderen

In diesem Szenario kommen die entscheidenden
Innovationen nicht aus Deutschland. Die Blocka-
depolitik der Automobilverbdnde bei innovati-
onsstimulierenden Maf3nahmen, wie der europa-
ischen CO,-Gesetzgebung fiir Pkw, ist erfolgreich.
So fehlen wichtige Impulse, um den technologi-
schen Wandel voranzubringen. Bei innovativen
Technologien wie Plug-In-Hybriden, reinen Bat-
teriefahrzeugen, Brennstoffzellenfahrzeugen oder
dem Connected Car, tiberholen die Wettbewerber
aus Asien (Japan, Korea, China). Der Absatz der
deutschen OEM geht zuriick. Mit ihren veralteten
Produkten gelingt es ihnen auch nicht, Mobilitdts-
dienstleistungen in attraktiver Form anzubieten.
Die Beschiftigung in der Automobilindustrie in
Deutschland bricht ein.

5.2 Szenarienbewertung

Die globale Automobilindustrie steht vor gro-
Ren Herausforderungen: Effizienztechnologien,
alternative Antriebe, Verschiebung der Wachs-
tumsmadrkte, ein globales Umfeld mit zahlreichen
Wildcards, regional spezifisches Kundenverhalten
und sich wandelndes Mobilitdtsverhalten bilden
einen sehr vielschichtigen Raum fiir strategische
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Entscheidungen. Von diesen Entscheidungen
jedoch hiangt die Beschiftigung in Deutschland
mafigeblich ab.

Geht man von der zutreffenden Feststellung
aus, dass die deutsche Automobilindustrie so wett-
bewerbsfahig aufgestellt ist wie noch nie bisher,
dann besitzt die Industrie auf jeden Fall eine sta-
bile Ausgangsbasis, um die nachsten beiden Jahr-
zehnte zu gestalten. Sollte keines der moglichen
globalen Risiken eintreten, wird eine Entwicklung
gemdfy den Szenarien ,Global erfolgreich - in
Deutschland verwurzelt” und , Global erfolgreich
- regional aufgestellt” realistisch. Das technolo-
gische Know-how, ihre F&E-Kompetenz in den
regionalen Clustern und der bereits zu beobach-
tende Einstieg in Mobilitdts- und erweiterte IKT-
Dienstleistungen (Connected Car) verringern die
Wahrscheinlichkeit der beiden letzten Szenarien.
Dennoch zeigen diese im Kontrast, was geschehen
konnte, wenn sich einige der oben beschriebenen
Risiken manifestieren sollten.

Bleiben diese FEreignisse aus, so lauten die
entscheidenden Fragen fiir die zukiinftige Wert-
schopfung und Beschiftigung durch die Automo-
bilindustrie in Deutschland: Inwieweit werden die
OEM ihre Produktion in die regionalen Absatz-
markte verlagern? Wird es gelingen, die Produkti-
on insbesondere der Ober- und Mittelklasse bzw.
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der Premiumfahrzeuge in Deutschland zu halten?
Wie lésst sich der Verbleib dieser Produktionsberei-
che in Deutschland erreichen?

Ergdnzend stellt sich die Frage auf der Zulie-
ferseite: Ob und wie konnen auch kleinere und
mittelgrofle Zulieferer die Produktion in den asiati-
schen Wachstumsmarkten beliefern? Ist es unver-
meidbar, dass diese Produktionsstandorte durch
regionale Zulieferer beliefert werden und somit
deutsche Zulieferer nicht an diesen Wachstums-
markten partizipieren?

Der global wachsende Pkw-Markt und die he-
rausragende deutsche Stellung bei den Premi-
umfahrzeugen bilden eine gute Grundlage, um
mit den richtigen Strategien auch in Zukunft in
Deutschland eine stabile Beschiftigung in der
Automobilindustrie zu erhalten. Ohne entspre-
chende politische Mafinahmen allerdings scheint
es eher wahrscheinlich, dass das Szenario ,Global
erfolgreich — regional aufgestellt” eintritt, bei dem
Wertschopfung und Beschiftigung in Deutschland
merklich durch die Abwanderung der Produktion
in die Wachstumsmarkte aufderhalb Europas zu-
riickgeht. Die folgenden Handlungsempfehlungen
zielen daher darauf ab, zum einen die deutsche
Automobilindustrie zu stirken und zum anderen
den Standort Deutschland und die Beschiftigung
in Deutschland zu sichern.
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6. Handlungsempfehlungen fur den Standort Deutschland

Heute ist die deutsche Automobilindustrie sehr
gut aufgestellt. Es besteht aber aus drei Griinden
Handlungsbedarf: Erstens bedeutet, ohne Ein-
treten besonderer Risiken, das wahrscheinlichs-
te Szenario eine deutliche Verlagerung von Pro-
duktionsstandorten der OEM in die regionalen
Wachstumsmarkte. Das hidtte einen spiirbaren
Verlust von Wertschopfung und Beschiftigung
in Deutschland zur Folge. Zweitens verfiigen klei-
ne und mittelgrofle Zulieferer oft nicht tiber die
notigen Ressourcen, um die zukiinftig gefragten
alternativen Technologien zu entwickeln. Zu-
dem wiirden sie, im Falle einer Abwanderung der
OEM, durch regionale Zulieferer aus den zukiinfti-
gen Produktionsregionen ersetzt. Drittens besteht
eine Vielzahl globaler Risiken, sodass auch ganz
andere Szenarien als die dargestellten Wachs-
tumsszenarien des Pkw-Absatzes Realitit werden
konnten. Um diesen Risiken entgegenzuwirken,
miussen flexible Anpassungsmoglichkeiten in die
strategischen Entscheidungen der Unternehmen
eingebaut werden.

Jedoch bedeutet eine erfolgreiche deutsche
Automobilindustrie zukiinftig nicht notwendi-
gerweise auch Arbeitspldtze in Deutschland. Je
nach Grad der Abwanderung von Produktion und
Forschung und Entwicklung in auflereuropdische
Standorte tragen dann die Erfolge der deutschen
OEM vor allem zum Wachstum in den Zielregi-
onen ihrer Abwanderung bei — und kaum noch
in Deutschland. Hier ist die Politik gefordert, die
Vorteile des Standortes Deutschland als Produk-
tions- und Forschungsstandort stdrker herauszu-
stellen. Dazu gehort sicher die fundierte Wissens-
basis und Innovationsfahigkeit Deutschlands.
Diese wird garantiert durch das hervorragende
Ausbildungssystem fiir Ingenieurinnen und In-
genieure, Fachkrafte, Wissenschaftlerinnen und
Wissenschaftler und den Aufbau sowie die Struk-
tur der regionalen Cluster der Automobilbranche,
welche fiir die Vernetzung der Akteure aus OEM,

Elektronik-, Metall-, Kunststoff- und weiteren Zu-
lieferindustrien sorgen. Auch sind die generelle
Forschungsforderung zu nennen wie auch die Ins-
titutionalisierung des Wandels und der Netzwerke
in Organisationen wie der Nationalen Plattform
Elektromobilitdt (NPE) oder der Nationalen Orga-
nisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie (NOW). Dartiber hinaus stellt sich die Frage,
ob der drohenden Abwanderung der Produktion
nicht durch gezielte Industriepolitik entgegenge-
wirkt und wie industrielle Produktion in Deutsch-
land angesiedelt bzw. gefordert werden kann, um
die Beschiftigten aus abgewanderter Produktion
aufzufangen.

Auf der Nachfrageseite sollte die Politik aber mit
Nachdruck dafiir sorgen, dass das Label ,Made in
Germany” bzw. der Begriff ,Ingenieurskunst” glo-
bal prasent bleibt und konsequent genutzt wird.
Andererseits erfordern diese Marken aber auch,
dass Automobile mit diesem Label, insbesondere
im Premiumsegment, tatsdchlich zu einem sub-
stanziellen Anteil in Deutschland entwickelt und
gefertigt worden sind. Auch die Champagner-
erzeugung sieht sich keiner Gefahr der Abwan-
derung ausgesetzt, da sie an ein regionales Label
gebunden ist. Mit dieser Logik gilt es, die Labels
»Ingenieurskunst” und ,Made in Germany” in der
internationalen Wahrnehmung zu stirken, um die
Attraktivitat fiir den Erhalt von F&E- und Produkti-
onsstandorten in Deutschland zu erhéhen.

In Anbetracht der globalen Risiken ist ein wei-
terer Vorteil des Standortes Deutschland nicht zu
unterschitzen: die Stabilitit. Viele Risiken, wie
die extrem hohe Staatsverschuldung in den USA
und Japan oder politisch-gesellschaftliche Unsi-
cherheitsfaktoren wie in China, aber auch hohe
Abhiéngigkeit der gesellschaftlichen Stabilitdt von
billigem Ol wie in Indien und einigen afrikani-
schen Staaten liegen in Deutschland nicht vor. An-
dere Risiken wie Klimawandel und Verknappung
fossiler Ressourcen werden durch entsprechende
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Strategien in Deutschland angegangen (z. B. Ener-
giewende). Im relativen Vergleich sollte Deutsch-
land dadurch mit am besten gegen die globalen
Wachstumsrisiken gewappnet sein. Es soll aber
nicht verschwiegen werden, dass Stabilitdtsproble-
me in global wichtigen Landern durch die globale
Vernetzung auch negativ auf Deutschland wirken
wiirden und dass die strukturellen Probleme der
Eurozone auch deutschland- und europaspezifi-
sche Probleme sind.

Umso wichtiger bleibt es, die in Deutsch-
land begonnene Konversionspolitik in den Be-
reichen des Klimaschutzes im Verkehr, bei der
Energiewende, bei der Ressourcen- und Recyc-
lingstrategie und dem Umstieg auf erneuerbare
Energietrdger sowie der Entwicklung von dienst-
leistungsbasierten Geschéftsmodellen
Mobilitédt voranzutreiben.

in der

Aus den oben genannten Argumenten lassen
sich zur Verbesserung und Sicherung des Auto-
mobilstandortes Deutschland Mafinahmen zum
Erhalt von Wertschdpfung und Beschiftigung in
verschiedenen Handlungsfeldern ableiten, die im
Folgenden stichwortartig aufgelistet sind:

Handlungsfeld Technologie, Produktion und
Absatz

® Innovationen im Pkw-Bereich sollen ge-
fordert, wo notwendig auch Anreize fiir
ihren Markteintritt gesetzt werden — unter
Berticksichtigung der Belange des Erhalts
des offentlichen Verkehrs. Die relevanten
Innovationsthemen sind Energieeffizienz,
Leichtbau und E-Mobilitdt. Wichtige Op-
tionen fiir Instrumente umfassen CO,-/Ef-
fizienzstandards, offentliche Beschaffung,
Dienstwagenbesteuerung, Abschreibungs-
regeln gewerblicher Nutzer, Kfz-Steuer.

® Gezielt zu fordern ist die Forschung an
Hochleistungsbatteriezellen als Kernkom-
ponente der Elektromobilitit (und Be-
standteil der H2-Mobilitdat), um so eine
deutsche Produktion zu realisieren. Dazu
sind heute Grundlagen- und zukiinftig An-
wendungsforschung notwendig. Grundla-
genforschung umfasst auch Materialfor-
schung und Forschung an alternativen
Energiespeichern.

Friedrich-Ebert-Stiftung

* FEine gezielte Industriepolitik zur An-
siedlung oder Erhaltung von Produkti-
onsstandorten ist erforderlich, um die
abgewanderte Produktion der Automobil-
industrie zu kompensieren.

* Innerhalb der Unternehmen sollte fiir
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter die
Durchlédssigkeit zwischen Produktion

und Forschung und Entwicklung erhoht

werden.

* Die Forderung der regionalen Automoti-
ve Cluster muss vorangetriegen werden,
um gezielt regionale Schwichen zu be-
heben (z. B. Konversion Antriebsstrang,
Leichtbau). Ein Fokus sollte dabei auf der
Ertiichtigung der KMU-Zulieferer liegen.
Aufderdem sollte das Risiko einer mono-
kausalen Wirtschaftsstruktur in Regio-
nen, die fast vollstaindig vom Automo-
bilbau abhdngen, berticksichtigt werden.

Handlungsfeld globale Wahrnehmung

* Generell sollte das Label ,Made in Germa-
ny” im Ausland promotet und zusitzlich
der Begriff ,Ingenieurskunst” etabliert
werden.

® Zur Fihrung des positiv besetzten Labels
»Made in Germany” sollte eine Mindest-
quote an Fertigung in Deutschland not-
wendig sein.

¢ Die Internationale Automobil-Ausstellung
(IAA) sollte im globalen Mafdstab wie-
der prominenter gemacht werden, um
die Produktion am Standort Deutschland
mit den positiven Labels zu verkniipfen.

Handlungsfeld Unternehmensstrategie

® Eine strategisch weitblickende Unterneh-
mensfithrung ist erforderlich, um heute
bereits langfristig stabile Ziele zu setzen.

* Flexibilitit und Adaptierbarkeit sollten in
Unternehmensentscheidungen eingebaut
werden, um Risiken abzufedern. Eine der
wichtigsten Flexibilisierungsoptionen ist
die Moglichkeit, die Produktion eines Pkw-
Typs auf verschiedenen Produktionsanla-
gen durchfithren und so notfalls Auslas-



Wirtschafts- und Sozialpolitik

tungsschwankungen verschiedener Werke
oder regional auftretenden Risiken begeg-
nen zu kénnen.

Das Know-how der Beschiftigten ist zu
erhalten, insbesondere durch Einbindung
und Forderung dlterer Kolleginnen und
Kollegen.

Die Durchléssigkeit zwischen Produktion
und Entwicklung sollte erhoht werden.
Dazu eignet sich die gezielte Forderung
und Weiterbildung von Mitarbeitern, um
diese im Unternehmen zu halten und ih-
nen eine Perspektive zu bieten.

Die Unternehmen sind fiir die Verdnde-
rungen durch alternative Antriebe zu sen-
sibilisieren und die Qualifizierung von be-
troffenen KMU muss gefordert werden.

Die Umsetzung der Energiewende in den
Unternehmen der Automobilindustrie ist
voranzutreiben.

Eine Rohstoff- und Recyclingstrategie fiir
Unternehmen sollte etabliert werden.

Handlungsfeld Verkehrs- und Steuerpolitik

Neben der stirkeren Nutzung des Prinzips
Steuern-tiber-Steuern sollte die Finanzie-
rungsbasis des Verkehrssystems stabilisert
werden. Eingesetzte Instrumente benoti-
gen eine plausible (Gegen-)Finanzierung,
z. B. vereinigen Bonus-Malus-Systeme zur
Forderung des Kaufs effizienter/alterna-
tiver Technologien positive Kaufanreize

mit der notwendigen Gegenfinanzierung
durch den Malus fiir ineffiziente Fahrzeuge.

* Die Offentlichkeit sollte fiir Peak Oil sensi-
bilisiert und eine jahrlich definierte Kraft-
stoffpreiserhdhung durch die 6ffentliche
Hand erfolgen. Das garantiert die Attrak-
tivitdt von effizienten und nicht fossil be-
triebenen Pkw und wirkt der triigerischen
Erwartung auf sinkende Olpreise entge-
gen. Erhoht wird die Investitionssicher-
heit, und die Folgen von Peak Oil werden
entscharft.

* Die Marktentwicklung neuer Mobilitats-
konzepte ist zu unterstiitzen, um auch fiir
niedrige Einkommen eine bezahlbare Mo-
bilitdit zu garantieren. Dazu gehéren die
Losung der Stellplatzproblematik im Car-
sharing und das Roaming zwischen ver-
schiedenen Mobilitatsdienstleistern.

e Die Mobilitats- wund Kraftstoffstrate-
gie (MKS) der Bundesregierung ist von
einer reinen Kraftstoffstrategie zu ei-
ner Mobilitatsstrategie auszubauen.

Mit technischen Innovationen und innovativen
Dienstleistungen kann die deutsche Automobil-
industrie auch in Zukunft erfolgreich sein. Mit ei-
ner nationalen Strategie fiir deutsche Ingenieurs-
kunst und Produktion in Deutschland wird dieser
Erfolg auch eine Quelle fiir gute Beschaftigung
und Wertschopfung in Deutschland und seinen
Regionen.
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