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Vorwort des Ausschusses

Die deutsche Automobilindustrie ist eine Branche mit hoher Bedeutung fiir die deut-
sche Wirtschaft. Thre Innovationskraft, Wertschopfung und Exporterfolge sind im
globalen MaBstab richtungsweisend. In den nichsten beiden Dekaden werden sich
die globalen Automobilmérkte aber deutlich wandeln. Klimaschutz und steigende
fossile Energiepreise erfordern hocheffiziente Fahrzeuge und den Umstieg auf nicht-
fossile Antriebe. Die Mirkte werden in den Schwellenldndern weiterhin wachsen, in-
novative Mobilititskonzepte neue globale Marktchancen erdffnen, zugleich aber in
den Industrielindern die Absatzmairkte flir das private Automobil verkleinern. Die
deutsche Automobilindustrie wird sich diesen aktuellen globalen Herausforderungen
stellen miissen.

Vor diesem Hintergrund hat der Ausschuss fiir Bildung, Forschung und Technikfol-
genabschitzung des Deutschen Bundestages — auf Anregung des Ausschusses fiir
Wirtschaft und Technologie — das Biiro fiir Technikfolgen-Abschétzung beim Deut-
schen Bundestag (TAB) beauftragt, die Potenziale der deutschen Automobilindustrie
zur Bewiltigung und Gestaltung des Wandels der globalen Automobilmérkte und zur
Einfiihrung neuer Mobilitdtskonzepte in einer systemischen Perspektive zu unter-
suchen. Aus den Ergebnissen sollen Strategieoptionen der Industrie und Handlungs-
optionen zur politischen Rahmensetzung mit dem Ziel abgeleitet werden, dass dko-
nomische Potenzial der deutschen Automobilindustrie zu erhalten und den globalen
Herausforderungen — auch in 6kologischer und sozialer Hinsicht — gerecht zu wer-
den.

Der vorliegende Bericht zur ,,Zukunft der Automobilindustrie® analysiert die natio-
nalen und globalen Automobilmérkte sowie die globale Aufstellung der deutschen
Automobilhersteller und -zulieferer. Er beschreibt die moglichen Diversifizierungs-
strategien hinsichtlich der Antriebe, der Material- und Fahrzeugkonzepte sowie des
Wandels der Industrie vom reinen Produktanbieter hin zum Anbieter von Mobili-
tatsdienstleistungen. Darauf aufbauend werden drei Szenarien der globalen Auto-
mobilmérkte entwickelt und mit unterschiedlichen Wertschdpfungs- und Produktivi-
titsszenarien verkniipft, um die Wirkung des Wandels auf Wertschépfung und
Beschiftigung der deutschen Automobilindustrie abzuschitzen. Daraus werden
Chancen und Herausforderungen, Starken und Schwichen der deutschen Automobil-
industrie — insbesondere die Marktstrategien, die Entwicklung alternativer Antriebe
sowie die Partizipation bei der Einfithrung innovativer Mobilitdtskonzepte betref-
fend — abgeleitet sowie entsprechende Handlungsoptionen gegeben.

Der Deutsche Bundestag erhélt mit diesem Bericht eine umfangreiche, fundierte In-
formationsbasis und vielféltige Anregungen fiir die weitere Befassung mit diesem
wichtigen Themenfeld der Wirtschafts-, Technologie-, Verkehrs- und Klimapolitik.
Berlin, den 30. Januar 2013

Der Ausschuss fiir Bildung, Forschung und Technikfolgenabschitzung

Ulla Burchardt, MdB

Ausschussvorsitzende

Dr. Thomas Feist, MdB René Rospel, MdB
Berichterstatter Berichterstatter

Dr. Martin Neumann, MdB Dr. Petra Sitte, MdB
Berichterstatter Berichterstatterin

Hans-Josef Fell, MdB
Berichterstatter
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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht zur ,,Zukunft der Automobil-
industrie” wurde im Ausschuss flir Wirtschaft und Technolo-
gie des Deutschen Bundestages initiiert und vom Ausschuss
fiir Bildung, Forschung und Technikfolgenabschétzung in
Auftrag gegeben. Ziel dieses Innovationsreports ist es, die
Potenziale der deutschen Automobilindustrie, den abseh-
baren Wandel der globalen Automobilmirkte und die
Einfilhrung neuer Mobilitdtskonzepte in einer systemi-
schen Perspektive zu untersuchen. Aus den Ergebnissen
werden Strategieoptionen der Industrie und Handlungs-
optionen zur politischen Rahmensetzung abgeleitet. Der
Fokus der Analysen liegt auf dem Markt der Personen-
kraftwagen (Pkw), da der in der Fragestellung der Politik
unterstellte Wandel vor allem die Pkw-Markte betrifft,
wihrend der Markt fiir leichte und schwere Lastkraftwa-
gen (Lkw) vor allem durch konjunkturelle Trends ange-
trieben wird und auch einen deutlich geringeren Beitrag
zur Wertschopfung der deutschen Automobilindustrie lie-
fert.

Diese Zusammenfassung greift zunichst die Erkenntnisse
aus den einzelnen Arbeitsschritten in der Reihenfolge der
Kapitel des Innovationsreports auf. AnschlieBend werden
diese in einer Ergebnissynthese zusammengefiihrt. Die
Synthese orientiert sich an den herausgearbeiteten sieben
Herausforderungen fiir die deutsche Automobilindustrie
und bewertet die Ergebnisse mit Bezug zu diesen Heraus-
forderungen, um darauf aufbauend Handlungsoptionen
abzuleiten.

Daten und Fakten zum Automobilmarkt

Mit einem Umsatz von 351 Mrd. Euro im Jahr 2011, und
damit rund einem Fiinftel des Umsatzes des gesamten verar-
beitenden Gewerbes in Deutschland, sowie 719 000 direkt
Beschiftigten bei Automobilherstellern und -zulieferern
(nach der statistischen Klassifikation, WZ! 29), und ins-
gesamt 1,8 Millionen Beschéftigten (wenn man die Zu-
lieferungen anderer Sektoren einbezieht), stellt die Auto-
mobilindustrie eine tragende Sdule der deutschen Wirt-
schaft dar. Knapp ein Drittel aller Aufwendungen fiir For-
schung und Entwicklung (FuE) in Deutschland wird
durch die Automobilindustrie getétigt.

Aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung fiir Deutsch-
land wird eine Untersuchung der zukiinftigen Entwick-
lung der Automobilindustrie umso wichtiger, je deutli-
cher sich ein signifikanter Wandel der Automobilmérkte
fiir die néchsten beiden Dekaden abzeichnet. Treiber des
Wandels sind die zunehmende Knappheit fossiler Ener-
gietrdger durch das starke wirtschaftliche Wachstum der
Schwellenldnder und die damit verbundene Frage der
Energieversorgungssicherheit, die steigende Notwendig-
keit und zunehmende Ambitionen der nationalen und eu-
ropdischen Klimapolitik, die auch einen Treibhausgas-
reduktionsbeitrag des Verkehrs fordert, die absehbare

I 'WZ bezeichnet die Unterteilung der Gesamtwirtschaft in einzelne
Wirtschaftszweige, wie sie in der amtlichen deutschen Statistik ge-
brauchlich ist.

Verfiigbarkeit von alternativen Antrieben mit nichtfos-
silen Energietrdgern im Automobilverkehr sowie die Ver-
schiebung der Gewichtung der Produktions- und Absatz-
mirkte fiir Kraftfahrzeuge hin zu einer stark und schnell
wachsenden Bedeutung neuer Mirkte in einigen Schwel-
lenlandern, insbesondere China, Brasilien und u. U. auch
Indien.

Produktions- und Absatzzahlen des deutschen Pkw-
Marktes sind im Vergleich der europdischen Lénder mit
Abstand am groBten. Der deutsche Pkw-Markt ist gepragt
durch einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil an Premium-
fahrzeugen. Dies bezieht sich sowohl auf den Anteil an
Fahrzeugen der Oberklasse und oberen Mittelklasse als
auch auf die Fahrzeuge mit Premiumausstattung in ande-
ren Segmenten. Mit rund 50 Prozent des Absatzes an ge-
werbliche Halter spielt der Kauf von Dienst- und Firmen-
wagen eine zentrale Rolle auf dem deutschen Markt. Das
Premiumsegment wird national wie global zu einem sehr
groBBen Teil durch deutsche Hersteller wie Audi, BMW,
Daimler, Porsche und neuerdings auch Volkswagen abge-
deckt.

Politische und gesetzliche Vorgaben definieren wichtige
Rahmenbedingungen fiir die Automobilindustrie und
steuern so auch die Richtung der Innovationen. Beispiele
hierfiir sind die Ziele fiir die Reduktion von Treibhaus-
gasen aus dem Weillbuch Verkehr der Européischen
Kommission von 2011 und die Reduktion des Energiever-
brauchs im Verkehr aus dem Energickonzept der Bundes-
regierung von 2010. Gesetzliche Vorschriften legen heute
Emissionsstandards fiir Abgase und CO,-Effizienz neuer
Fahrzeuge fest.

Die nationale Produktion von Automobilen in Deutschland
geht heute zu drei Vierteln in den Export. Wahrend der Ex-
port und damit der Auslandsumsatz deutscher Hersteller in
den letzten Jahren weiter zugelegt hat — mit Ausnahme des
Krisenjahres 2009 —, stagniert der nationale Absatz seit
mehr als 6 Jahren. Weltweit wurden im Jahr 2010 61,7 Mil-
lionen Pkw verkauft. Davon entstammen 11,6 Millionen
Pkw aus der Produktion deutscher OEM (,,original equip-
ment manufacturer” — Hersteller von Automobilen unter ei-
genen Markennamen), von denen etwas weniger als die
Halfte auch tatséchlich in Deutschland produziert wurde.
Am deutschen Markt setzten die deutschen OEM im Jahr
2010 dagegen nur 1,8 Millionen Pkw ab, d. h. nur rund
15 Prozent ihrer weltweiten Produktion. Drei von vier der
in Deutschland hergestellten Fahrzeuge werden exportiert.
Fiir den deutschen Automobilexport sind drei Regionen
bzw. Lénder von herausragender Bedeutung: Europa,
Nordamerika und China stellen die Destinationen fiir
83 Prozent der exportierten Fahrzeuge dar. Zudem zeigt die
Entwicklung der Exportzahlen in den letzten 10 Jahren,
dass die zunehmende Produktionsmenge an Fahrzeugen in
erster Linie durch das Exportgeschéft induziert wurde.

Im Hinblick auf die weltweiten Produktionsaktivititen sind
deutsche Hersteller im Vergleich zu anderen OEM schon
heute global aufgestellt. In den letzten 10 Jahren konnten in
erster Linie die ausldndischen Standorte deutscher Herstel-
ler vom weltweiten Wachstum profitieren. Die Produk-
tionsmengen an deutschen Standorten blieben im Wesent-
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lichen auf konstantem Niveau. Allerdings zeigen die
Analysen, dass an inldndischen Standorten in zunehmen-
dem Mafe Fahrzeuge der Oberklasse gefertigt werden, mit
der Konsequenz, dass die Umsétze deutlich stirker stiegen
als die Ausbringungsmenge. Zudem lésst sich festhalten,
dass die deutschen Hersteller ihre inlédndischen Produk-
tionsstitten mit knapp 90 Prozent iiberdurchschnittlich
auslasten. Im weltweiten Vergleich ist insbesondere die
Auslastung der im restlichen Europa angesiedelten Pro-
duktionsstitten als kritisch einzuschétzen.

Im Vergleich zu den OEM sind die Automobilzulieferer,
abgesehen von einigen globalen Systemlieferanten, noch
eher national aufgestellt und beliefern vorwiegend die
OEM in Deutschland. Dies geht aus der fiir diesen Be-
richt bei deutschen Zulieferern durchgefiihrten Primér-
erhebung hervor. Die direkte Exportquote der Zulieferer
liegt bei nur einem Drittel. In erster Line ist dies darauf
zurlickzufiihren, dass die Automobilzulieferindustrie jen-
seits der groen Systemlieferanten wie Bosch, Continen-
tal oder Brose eher mittelstdndisch gepragt ist. Vergegen-
wartigt man sich allerdings, dass drei Viertel der
Endprodukte, in die die Produkte der Automobilzulieferer
eingehen, wiederum exportiert werden, so liegt die indi-
rekte Abhéngigkeit ungleich hoher.

Diese Zahlen konnen eindrucksvoll die internationale
Ausrichtung der deutschen Automobilhersteller belegen,
sowohl bei der Produktion als auch beim Absatz. Dies gilt
jedoch nicht in gleichem Male fiir die deutschen Auto-
mobilzulieferer.

Diversifizierung in der Automobilindustrie

Eine zunehmende Diversifizierung wird in den nichsten
beiden Dekaden ein wichtiges Schlagwort fiir die Auto-
mobilindustrie sein und lédsst sich auf vier Ebenen be-
obachten:

— Diversifizierung der verfligbaren und angebotenen
Antriebskonzepte mit Strom, Biogas und Wasserstoff
als neue Energietrdger neben den fossilen Energietra-
gern sowie den unterschiedlichsten Varianten der Hy-
bridisierung zweier Energietriger bzw. zweier An-
triebsmotoren im gleichen Fahrzeug.

— Diversifizierung der verwendeten Materialien mit ei-
ner Betonung der Nutzung leichterer Materialien zur
Gewichts- und Energieeinsparung, sowie der Kom-
bination neuer Materialien wie z.B. Aluminium,
Magnesium oder kohlefaserverstirkte Kunststoffe.

— Diversifizierung der Modellpalette mit neuen Variatio-
nen der Karosserietypen und neuen Klein(st)fahrzeu-
gen.

— Diversifizierung der Wertschopfung der OEM von ei-
nem reinen Anbieter von Produkten (d. h. Fahrzeugen)
zu einem Anbieter von Produkten und Mobilitéts-
dienstleistungen wie z. B. Carsharing.

Die globalen Miirkte — drei Prognoseszenarien

Die Analyse und Prognose der globalen Mérkte sind zwei
zentrale Bestandteile des Berichts. Klassische Auto-
mobilmérkte (EU, Japan, USA) stagnieren auf hohem
Niveau der Absatzzahlen. Okonomisch erfolgreiche
Schwellenldnder weisen zugleich stark wachsende Ab-
satzmérkte fir Pkw und Lkw auf, insbesondere China, In-
dien und Brasilien sind hier hervorzuheben. Deutsche
Hersteller sind in China und Brasilien (besonders Volks-
wagen) bereits gut aufgestellt, insbesondere durch ihren
Erfolg mit Premiumfahrzeugen. Ob und in welcher Form
der indische Markt fiir deutsche OEM interessant und re-
levant werden kann, ist aus heutiger Sicht sehr schwierig
zu beantworten.

Es zeichnet sich ab, dass die deutschen OEM Premium-
fahrzeuge zukiinftig auch weiter in Deutschland fertigen
werden, wihrend bei Klein- und Mittelklassefahrzeugen
ohne Premiumcharakter die Produktionsanlagen zuneh-
mend in die Absatzmirkte verlegt werden diirften. Dies
bedeutet einen weiter steigenden Druck auf die Kapazi-
tatsauslastung der europdischen Werke. Global hitten
2010 iber 75 Millionen Fahrzeuge hergestellt werden
konnen, es wurden aber nur knapp 62 Millionen produ-
ziert, was einer — zudem deutlich regional variierenden —
Auslastung von rund 81 Prozent entspricht. Mit Aus-
nahme von Opel sind nach dem Krisenjahr 2009 die
Werke deutscher Hersteller im Inland mit Auslastungs-
graden von knapp 90 Prozent sehr gut ausgelastet. Aller-
dings leiden die Werke im iibrigen Europa unter den im
globalen MaBstab groBten regionalen Uberkapazititen
und damit einer wesentlich niedrigeren Auslastung von
rund zwei Dritteln. Hiervon sind auch deutsche OEM mit
Werken im européischen Ausland betroffen.

Fiir die Prognose der globalen Absatzmirkte wurden drei
Szenarien erarbeitet und quantifiziert: ,,Konservativ®,
,,Technologiebruch® und ,,Mobilititskonzepte®. Die Sze-
narien unterscheiden sich hinsichtlich der Diffusion neuer
Antriebstechnologien in den Markt sowie hinsichtlich der
Einfithrung neuer Mobilitdtskonzepte. Dabei wurden re-
gional spezifische, plausible Entwicklungspfade unter-
stellt. Im Szenario ,,Konservativ dominieren weiterhin
fossile Antriebstechnologien, wéhrend alternative An-
triecbe den Markteintritt nicht schaffen und damit auch
keine Kostendegression dieser Technologien erzielt wer-
den kann. Im Szenario ,,Technologiebruch* gelingt es,
durch Forderprogramme und Anreize die Kosten neuer
Antriebstechnologien (Batterie, Plug-in-Hybrid, Wasser-
stoffbrennstoffzelle) zu senken und diese in den Markt zu
bringen. In beiden Szenarien steigt der globale Absatz von
Pkw von heute rund 70 Mio. auf rund 125 Mio. im Jahr
2030. Im Szenario ,,Mobilitdtskonzepte™ wird erwartet,
dass vernetzte Mobilititsdienstleistungen, die Angebote
wie Carsharing, Bikesharing, Mitfahrgelegenheiten und
den offentlichen Verkehr verkniipfen, in den Triade-
Mairkten sowie mit Abstrichen auch in China an Bedeu-
tung gewinnen. Dadurch steigt die Zahl der verkauften
Pkw bis 2030 nur auf 105 Millionen Pkw. Im Kern wer-
fen die Szenarien die Frage auf, ob und wie signifikant
alternative Antriebstechnologien oder neue Mobilitéts-
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konzepte die Marktchancen der deutschen Automobilin-
dustrie in Zukunft verbessern oder verschlechtern konnten.

Wertschopfungs- und Beschéiftigungsszenarien

Ungeféhr ein Viertel der Wertschdpfung fossil betriebener
Pkw entfillt auf den Antriebsstrang, d. h. Verbrennungsmo-
tor und Getriebe. Die deutsche Automobilindustrie besitzt
einen Technologievorsprung bei der Entwicklung hoch-
effizienter Verbrennungsmotoren. In Pkw mit alternativen
Antriebstechnologien wird der Anteil des Verbrennungs-
motors an der Wertschopfung entweder verringert (bei
Hybridfahrzeugen, die mit kleineren Motoren auskom-
men) oder entfillt sogar ganz (bei rein batterieelektri-
schen Fahrzeugen oder Brennstoffzellenfahrzeugen).
Ahnliches gilt fiir Getriebe oder Abgaskomponenten.

Als alternative Antriebe werden im vorliegenden Bericht
alle Varianten der hybriden Antriebe bestehend aus Ver-
brennungsmotor und Elektromotor mit externer Lade-
moglichkeit (PHEV, auch mit Verbrennungsmotor zur
Aufladung der Batterie, d. h. nur zum Zwecke des Aufla-
dens und nicht des direkten Antriebs), sowie rein batterie-
elektrisch betriebene Fahrzeuge (BEV) und Fahrzeuge
mit Brennstoffzellen als Energielieferant (FCEV) ver-
standen. Biokraftstoffe inklusive Biogas und Windgas
— als mit (iiberschiissigem) erneuerbarem Strom erzeugtes
Methan — konnen in (teilweise leicht modifizierten) Ver-
brennungsmotoren genutzt werden und sind daher in die
vorhergehende Diskussion bzgl. effizienter Verbren-
nungsmotoren einzuordnen.

Bei Markterfolg der alternativen Pkw (PHEV, BEV und
FCEV) wiirde ein wichtiger Teil der Wertschopfung, der
heute meist auf die OEM selbst entfallt, deutlich reduziert
oder ganz entfallen. Er wiirde ersetzt durch Wertschop-
fung in Komponenten wie Leistungselektronik, Trak-
tionsbatterie oder Elektromotoren. Analysen der zukiinfti-
gen Wertschopfung in der deutschen Automobilindustrie
erfordern also neben den beschriebenen globalen Pkw-
Nachfrageszenarien auch Analysen zur zukiinftigen Ver-
teilung von Produktion und Wertschopfung bei den fiir al-
ternative Antriebe notwendigen neuen Komponenten.
Hierfiir wurden in den Wertschopfungsszenarien unter-
schiedliche Annahmen fiir den Importanteil der elektro-
mobilititsrelevanten Komponenten sowie den Inlandsan-
teil der im Ausland durch deutsche OEM hergestellten
Pkw untersucht.

Die Entwicklung von Wertschopfung und Arbeitsplétzen
in Deutschland stellt sich in den drei Pkw-Nachfragesze-
narien recht unterschiedlich dar, und auch die Variation
durch die Annahmen der Wertschdpfungsszenarien ver-
andert nochmals deutlich die Ergebnisse. Das Szenario
»Konservativ* hat seinen Schwerpunkt auf Technologien
des effizienten Verbrennungsmotors, bei denen die deut-
sche Automobilindustrie heute fiihrend ist und zukiinftig
vermutlich auch fithrend bleiben wird. Fiir dieses Szena-
rio ldsst sich ein kontinuierlicher Zuwachs an Wertschop-
fung und aufgrund des Wachstums der globalen Absatz-
mérkte sogar ein zusidtzliches Beschiftigungspotenzial
von 120 000 bis 300 000 Personen erwarten. Die Spann-
weite ergibt sich aus dem Vergleich des jeweils positivs-

ten Wertschopfungsszenarios mit dem negativsten in Ab-
héngigkeit von den zuvor genannten Importanteilen und
Inlandsanteilen der ausldndischen Werke deutscher OEM.

Im Szenario ,,Technologiebruch fallt das Wachstum der
Wertschopfung in Deutschland geringer aus, obwohl der
globale Zuwachs der automobilen Wertschopfung sogar
héher ist als im Szenario ,, Konservativ®. Das heif}t, die
deutschen Werke profitieren unterproportional vom zu-
kiinftigen Wachstum, da ihr Anteil an der Produktion der
neuen Antriebstechnologien inklusive Batterie sinkt. Die
mogliche Anderung der Beschiftigung liegt fiir das Jahr
2030 zwischen einem Verlust von 70 000 und einem Ge-
winn von 140 000 Arbeitsplitzen in der deutschen Auto-
mobilindustrie. In beiden Szenarien wird davon ausge-
gangen, dass Premiumfahrzeuge und neue Technologien
weiter in Deutschland gefertigt werden, aber zusétzliche
Produktionskapazititen fiir Klein- und Mittelklassefahr-
zeuge in den wachsenden auslédndischen Markten aufge-
baut werden.

Im Szenario ,,Mobilitdtskonzepte™ sinkt die Wertschop-
fung, die durch konventionelle Fahrzeugtechnologien ge-
neriert werden kann, wiahrend die Wertschopfung durch
elektromobilititsrelevante Komponenten bis 2030 ansteigt.
Durch den gleichzeitig erwarteten Produktivitatsfortschritt
sinkt die Beschéftigung in der deutschen Automobilindus-
trie bis 2030 um 56 000 bis 400 000 Arbeitsplétze. Dieses
negative Resultat ergibt sich, wenn die Automobilindustrie
nicht als Mobilitdtsdienstleister auftritt und den Wegfall der
Wertschopfung im Produktverkauf durch neue Dienstleis-
tungsangebote kompensiert. Abschédtzungen der Potenziale
neuer Mobilitdtskonzepte zeigen, dass es moglich wére, in
Deutschland rentable Mobilitdtsdienstleistungen anzubie-
ten. Vermutlich gilt diese Marktfahigkeit neuer Mobilitéts-
konzepte auch filir andere europdische Lénder, die USA,
Japan und China. Zumindest ein grofler Teil der Wertschop-
fungsverluste im Produktverkauf kénnte so kompensiert
werden.

Insgesamt erscheint das positivste Szenario ,,Konserva-
tiv’ am unwahrscheinlichsten, da sowohl der Technolo-
giebruch als auch die neuen Mobilititskonzepte sich in
ihren Konturen bereits abzeichnen und damit das Szena-
rio ,,Mobilititskonzepte™ wahrscheinlicher machen.

Synthese der Herausforderungen der
Automobilindustrie

Derzeit steht die globale Automobilindustrie vor grof3en
Umbriichen. Neue Automobilmérkte gewinnen rasch an
Bedeutung. China wurde 2010 zum weltgrofSten Neuwa-
genmarkt bei Pkw, wihrend sich der Absatz auf etablier-
ten Mérkten in der sogenannten Triade (EU, USA, Japan)
der Stagnation ndhert. Zentrale Rahmenbedingungen
wandeln sich und erfordern eine Anpassung des Automo-
bils. Dazu gehdren sicher der zu erwartende kontinuierli-
che Anstieg der fossilen Energiepreise und die Umset-
zung ambitionierter Ziele der Klimapolitik auch fiir den
Verkehrssektor. Diese Entwicklungen werden eine Inno-
vations- und Marktdynamik auslsen, die zu einer Diver-
sifizierung der Antriebskonzepte hin zu hocheffizienten
und alternativen Antrieben fiihrt, aber auch die Einfiih-
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rung neuer Mobilititskonzepte attraktiv macht. Die Auto-
mobilindustrie sollte ein zentraler Akteur in dieser Phase
des Wandels sein.

Der Bericht identifiziert sieben zentrale Herausforderun-
gen der Automobilindustrie flir die ndchsten 2 Jahrzehnte,
die sich wie folgt zusammenfassen lassen:

— Entwicklung effizienter Fahrzeuge
— Entwicklung alternativer Antriebe

— Erhalt der Positionierung der deutschen Automobil-
industrie als Technologiefiihrer und Premiumbhersteller
auf dem Weltmarkt

— Abrundung des Produktportfolios um neue Klein(st)-
fahrzeugkonzepte

— ErschlieBung der Wachstumsmérkte in den BRICS-
Landern und Bewiltigung der Krise in Europa

— Reduktion der Zahl der Fahrzeugplattformen trotz
weiterer Differenzierung ihres Produktportfolios

— Partizipation bei der Einfilhrung neuer Mobilitétskon-
zepte

Dabei scheint die deutsche Industrie durchaus in der Lage
zu sein, diese Herausforderungen erfolgreich zu bewilti-
gen.

Effiziente Fahrzeuge

Die deutsche Automobilindustrie besitzt einen Vorsprung
bei der Entwicklung hocheffizienter Verbrennungsmoto-
ren. Stand bis vor wenigen Jahren noch die Verbesserung
des Dieselmotors im Vordergrund, werden nun auch die
noch groBeren Effizienzpotenziale des Benzinmotors
erschlossen. Die deutsche Automobilindustrie ist auch
hinsichtlich anderer wichtiger Technologien zur Entwick-
lung effizienter Kraftfahrzeuge wie Leichtbau und Aero-
dynamik gut aufgestellt. Der Riickstand bei Hybridantrie-
ben, insbesondere gegeniiber den japanischen Herstellern
Toyota und Honda, scheint aufholbar oder ist in einigen
Pkw-Segmenten bereits kompensiert, wie die Angebote
der deutschen Hersteller in den Segmenten der Ober- und
oberen Mittelklasse zeigen. Damit besetzt die deutsche
Automobilindustrie eine Fiihrungsposition hinsichtlich
der weiteren Verbesserung der Effizienz von Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor. Aufgrund dieser Stirke verwun-
dert die reservierte Haltung von Teilen der deutschen Au-
tomobilindustrie gegeniiber den von der europiischen
Kommission vorgeschlagenen Effizienzzielen fiir die
Zeithorizonte 2020 und 2030.

Alternative Antriebe

Bei den alternativen Antrieben im Bereich der PHEV und
BEV verfolgen die deutschen Hersteller eine Second-Mo-
ver-Strategie, wihrend Hersteller wie Renault/Nissan bei
den BEV sowie General Motors/Opel und Toyota bei den
PHEYV eine First-Mover-Strategie gewahlt haben. Ange-
sichts der Marktrisiken insbesondere der BEV hinsicht-
lich heute noch mangelnder Akzeptanz und hoher Batte-
riekosten sowie Batterielebensdauerrisiken scheint dies

eine zielfiihrende und nachvollziehbare Strategie zu sein.
Die deutschen Hersteller scheinen aber auch nicht die
Chancen dieser Technologien zu unterschitzen und stre-
ben mit Schwerpunkt 2013 die Markteinfiihrung eigener
BEV und PHEV an. Ein Vorteil dieses Ansatzes gegen-
iiber den ausldndischen Wettbewerbern mit First-Mover-
Strategie konnte auch darin liegen, dass nicht nur existie-
rende Fahrzeugkonzepte mit einem neuen Antrieb aus-
gestattet werden, sondern dass Fahrzeuge unter den be-
sonderen Rahmenbedingungen der Elektromobilitdt neu
konzipiert und entwickelt werden (z. B. Leichtbau, Ziel-
gruppe Stadt- und Regionalfahrzeug), sodass insgesamt
ein liberzeugenderes Gesamtangebot von BEV oder
PHEV entsteht.

Die entscheidende Frage bei diesen Varianten der Elek-
tromobilitat (BEV, PHEV) lautet: Soll die deutsche Auto-
mobilindustrie eine eigene Produktion zukiinftiger Hoch-
leistungsbatterien (z. B. Li-lonen der 2. Generation, Li-S,
Li-Luft) anstreben? Nach heutigem Verstindnis (bzw.
heutiger Erkenntnis) sollte diese Frage bejaht werden, da
ein groBer Teil der Wertschopfung zukiinftiger BEV und
PHEYV auf diese Batterien entfallen wird und so der Weg-
fall der Wertschopfung aus den technologisch avancierten
Verbrennungsmotoren kompensiert werden kann. Tech-
nologisch diirfte die deutsche Automobilindustrie in Zu-
sammenarbeit mit der sehr gut positionierten deutschen
Materialforschung dazu in der Lage sein. Als ein Risiko
dieser Strategie konnte angesehen werden, dass ein deut-
lich schnelleres Absinken der Batteriepreise, als es bis-
lang in Studien und Szenarien der Batterieentwicklung er-
wartet wird, diesen Aufwand zunichtemachen konnte.

Im Bereich der Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) stellt
sich die Ausgangssituation anders dar. Hier strebt eine
Gruppe von Herstellern die First-Mover-Position an, zu
der auch der Daimler-Konzern gehort. Die in der Initia-
tive H2-Mobility mit Unternehmen aus der Produktions-
kette fiir Wasserstoff zusammengeschlossenen Pkw-Her-
steller haben ein Konzept zum parallelen Aufbau der H2-
Betankungsinfrastruktur und der Fahrzeugproduktion ent-
wickelt. Die First-Mover-Position ist durch drei Faktoren
zu begriinden und — insbesondere aus Sicht des Daimler-
Konzerns — auch positiv zu beurteilen: Erstens verfiigt der
Daimler-Konzern durch die lange Entwicklungs- und
Testphase von FCEV fiber einen Wissensvorsprung vor
anderen OEM, der auch durch die Patentstatistiken zu
Brennstoffzellen dokumentiert ist. Zweitens eignen sich
die vom Daimler-Konzern besonders adressierten Seg-
mente der Oberklasse und oberen Mittelklasse fiir den
Aufbau einer Technologiefiihrerschaft, da die notwendi-
gen Preisaufschldge in diesen Segmenten realisierbar und
nach heutigem Stand der Technik die geforderten Reich-
weiten solcher Limousinen ohne Nutzung fossiler Kraft-
stoffe nur mit einer Brennstoffzelle erreichbar sind. Drit-
tens besteht auch ein Risiko, dass mit forcierter
Einfithrung von BEV und PHEYV die Batterietechnologien
und damit verbundene Geschiftsmodelle so starke Kos-
tenreduktionspotenziale erzielen, dass die Brennstoffzelle
aus dem Markt gedrangt wird, bevor tiberhaupt die ersten
Fahrzeuge kommerziell auf den Markt gebracht werden.
Dieser letzte Punkt diirfte eine wichtige Motivation fiir
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H2-Mobility sein, die Markteinfiihrung von FCEV in aus-
gewihlten Zielmarkten fiir das Jahr 2015 anzukiindigen.

Positionierung der deutschen Automobilindustrie

Die deutsche Automobilindustrie profitiert seit Jahren
von ihrer Position als Technologiefiihrer und Premium-
hersteller, welche im Image von Audi, BMW, Daimler,
Porsche und mittlerweile auf globaler Ebene auch VW
fest verankert ist. Dabei ist heute der Begriff des Pre-
miumherstellers nicht mehr nur auf die Oberklasse und
die obere Mittelklasse bezogen, sondern kann sich auf
alle Segmente und die in den Segmenten jeweils techno-
logisch und durch exklusive Ausstattungen fithrenden
Fahrzeuge beziehen. Damit beanspruchen beispielsweise
auch ein BMW MINI, ein Audi Al oder ein hochwertig
ausgestatteter VW Golf den Status eines Premiumfahr-
zeugs. Die Positionierung dieser fiinf OEM als Technolo-
giefithrer und Premiumbhersteller gilt es, auch in Zukunft
in Deutschland, Europa und global, zu behaupten. Vier
Griinde sind hier anzufiihren: Erstens sind im Premium-
segment die grofiten Margen realisierbar, die die Basis fiir
die Innovationskraft der Automobilindustrie durch stabil
hohe FuE-Aufwendungen bilden. Zweitens wichst ins-
besondere in den Schwellenldndern durch die aufholende
o6konomische Entwicklung die Bevolkerungsschicht mit
hohen und hdchsten Einkommen iiberproportional, sodass
der Weltmarkt fir Premiumfahrzeuge in den néchsten
Jahren stabiler boomen diirfte als andere Marktsegmente.
Drittens wiirde sich der internationale Wettbewerb ohne
die Eigenschaften Technologiefiihrer und Premiumanbie-
ter hin zu einem Preiswettbewerb verlagern, der fiir die in
Deutschland produzierenden Hersteller nachteilig sein
diirfte. Damit wire viertens auch der Exporterfolg der
deutschen OEM, die rund drei Viertel der in Deutschland
hergestellten Pkw ausfiihren, infrage gestellt. Mit anderen
Worten: Es miisste mit drastischen Einbriichen in der
deutschen Automobilindustrie gerechnet werden, wenn
das Image und die Fahigkeit zur Technologiefiihrerschaft
und zum Premiumbhersteller verloren gehen sollte.

Neue Klein(st)fahrzeugkonzepte

Trotz der Positionierung als Premiumhersteller sollte die
deutsche Automobilindustrie zukiinftig ihr Produktport-
folio auch um neue Klein(st)fahrzeugkonzepte ergianzen.
Diese Feststellung gilt vor allem in den untersuchten
Szenarien ,, Technologiebruch® und ,,Mobilitétskonzepte*.
Kleinstfahrzeuge konnen neben Elektrorollern und
Pedelecs auch ein- oder zweisitzige Pkw sein. Vier
Griinde sprechen fiir die Erweiterung des Produktport-
folios um dieses Segment: Erstens erfordert die fort-
schreitende Urbanisierung die Etablierung von kleinen,
leichten und wendigen Stadt- und Regionalfahrzeugen,
die neben dem OPNV eine stadtvertrigliche Mobilitit ga-
rantieren koénnen. Zweitens spielt sich diese Urbanisie-
rung sehr stark in Schwellenldandern ab, in denen auch ein
relevanter Marktanteil durch Einsteiger in die motori-
sierte Mobilitdt mit geringer Kaufkraft gegeben sein wird.
Drittens bietet gerade der Fortschritt der Elektromobilitét
die Moglichkeit, kleine und leichte E-Mobile mit Batte-

rieantrieb im urbanen Bereich zu etablieren. Der heutige
Bestand von 120 Millionen Pedelecs und Elektrorollern
in China zeigt eindrucksvoll die Mdglichkeiten solcher
Verkehrsmittel in aufstrebenden Schwellenldndern. Vier-
tens ergeben sich im Falle der Etablierung neuer Mobili-
tatskonzepte (Schlagworte ,,Nutzen statt besitzen) weitere
Chancen, innovative Klein(st)fahrzeuge im Mobilitéts-
markt zu platzieren. Zentral wird hier sicher die Wettbe-
werbsfahigkeit auf der Kostenseite sein. Der beschrinkte
Erfolg bisheriger Anbieter (wie z. B. ThinkCity, Sam) mit
Fahrzeugpreisen um die 20 000 Euro zeigt die Notwen-
digkeit zu drastischen Kostenreduktionen. Ob die nichste
Generation der Fahrzeuge (wie z. B. Renault Twizy) zu
Preisen um die 8 000 Euro bereits eine interessante und
marktfédhige Alternative fiir Privatnutzer darstellt, bleibt
abzuwarten. Die deutschen Automobilhersteller kdnnten
ihre Entwicklungs- und Fertigungskompetenzen zweifels-
frei auf das Klein(st)wagensegment transferieren und ent-
sprechende Losungen schaffen. Inwiefern sich auch ein
Premiumsegment bei diesen Klein(st)fahrzeugen etablie-
ren lieB3e, ist heute noch unklar.

Fasst man diese ersten vier Herausforderungen fiir ein
Zwischenfazit zusammen, ergibt sich ein stabil wachsen-
der Premiummarkt mit groBer Attraktivitit fiir die deut-
sche Automobilindustrie sowie das zukiinftige Potenzial
einer neu entstehenden Nachfrage am unteren Ende der
heute existierenden Pkw-Segmente, wihrend sich in den
mittleren Segmenten ohne avancierte Technologieausstat-
tung die Nachfrage nach Fahrzeugen aus deutscher Pro-
duktion verringern diirfte.

ErschlieBung neuer Wachstumsmirkte

Eine weitere Herausforderung beziiglich der zukiinftigen
Marktentwicklung weist zwei unterschiedliche regionale
Dimensionen auf: In den zukiinftigen Wachstumsmarkten
der Verkehrsnachfrage in den BRICS-Landern gilt es, die
MarkterschlieBung voranzutreiben. Insbesondere China
und Brasilien bieten grofle Chancen auf zukiinftig wach-
sende Absatzmirkte mit nennenswertem Marktvolumen.
So kdnnte sich in China der Absatz an neuen Pkw bis
2030 im Vergleich zu heute mehr als verdreifachen. Hier
sind die deutschen OEM bereits gut positioniert, so etwa
mit Volkswagen nach Marktanteil in der fiihrenden Posi-
tion in China und Brasilien sowie mit den klassischen
Premiumherstellern, die groBe Teile ihrer Produktion aus
Deutschland nach China exportierten (so wurde China
auch fiir Porsche mittlerweile zum gréften und wichtigs-
ten Einzelmarkt), allerdings weniger stark in Brasilien
und Siidamerika insgesamt auftreten. Das Wachstum wird
zukiinftig in den BRICS-Landern stattfinden, wahrend
die Nachfrage in den Triade-Staaten eher stagniert. Die
OEM und die Systemzulieferer sind in den Wachstumsre-
gionen mit umfangreichen Produktions- und Entwick-
lungskapazititen bereits wesentlich besser aufgestellt als
die nachgeordneten Zulieferer, die vorwiegend die Zulie-
ferung in Deutschland und Europa im Blick haben und
wesentlich schwicher beim direkten Export in diese
Wachstumsmaérkte positioniert sind.
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Die zweite regionale Dimension der Marktentwicklung
bildet der europdische Exportmarkt. Hier liegt die He-
rausforderung in der gleichzeitigen Bewéltigung von Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise, die zumindest Siideuropa,
aber vermutlich auch Frankreich, Irland und ggf. England
noch lédnger belasten wird, sowie von niedrigen Auslas-
tungsgraden und bestehenden Uberkapazititen in allen
Automobilwerken in Europa auflerhalb Deutschlands.
Die grofle Exportabhéngigkeit mit drei Vierteln der natio-
nalen Produktion fiir den Export (u. a. nach Europa) und
der Betrieb schlecht ausgelasteter Werke im européischen
Ausland belasten auch die deutschen OEM. Durch ihre
Positionierung in den BRICS-Wachstumsmaérkten konnen
die dort erfolgreichen OEM die Schwiche in Europa
kompensieren. Trotzdem werden die deutschen OEM
auch vom notwendigen Abbau der Produktionskapazité-
ten in Europa betroffen sein, insbesondere bei fehlendem
Engagement in den Wachstumsmirkten. Die Auslastung
der vorhandenen Kapazititen in Deutschland durch natio-
nale und internationale Nachfrage wird ein Hauptziel der
OEM bleiben. Zugleich stellt sich die Frage, inwieweit
die lokale Produktion insbesondere unterhalb der Premi-
ummarkte direkt in den Wachstumsregionen aufgebaut
werden muss. Dies hatte eine geringere Bedeutung fiir die
Wertschdpfung in Deutschland, als Europa noch Haupt-
zielmarkt der deutschen OEM war. Produktionsverlagerun-
gen nach Asien oder Siidamerika ziehen weiter reichende
Verlagerungen in der Wertschopfungskette nach sich als
eine in Europa verteilte Produktion. Europédische Werke
konnten auch von vorwiegend national aufgestellten Zu-
lieferern bedient werden, wihrend asiatische oder siid-
amerikanische Werke deutscher OEM vermutlich eher
von Zulieferwerken aus diesen Regionen beliefert werden
wiirden.

Unklar stellt sich die Entwicklung des indischen Marktes
dar. Auch hier wird von einem starken Wachstum der
Fahrzeugnachfrage ausgegangen, aber ob ein Aufbau von
Produktionskapazitdten in Indien erforderlich und erfolg-
reich sein kann oder ob die Belieferung des indischen
Marktes aus Deutschland/Europa erfolgen sollte — oder
ob chinesische Hersteller diese Belieferung tibernehmen
werden — kann heute noch nicht beantwortet werden.
Aufgrund der erwarteten zukiinftigen MarktgroBe des in-
dischen Marktes muss dieser aber kontinuierlich be-
obachtet werden, und Strategien zu seiner ErschlieBung
miissen vorbereitet und regelméBig aktualisiert werden.

Baukasten- und Plattformstrategien

Einen zentralen Faktor fiir die zukiinftige Wettbewerbsfa-
higkeit der OEM stellt die gewéhlte Baukasten- bzw.
Plattformstrategie in der Fahrzeugproduktion dar. Hier
gilt es, die Marktdiversifizierung der Fahrzeugtypen
durch eine moglichst fokussierte Systemstrategie mit nur
wenigen Baukisten/Plattformen zu unterlegen, um so die
Kundenforderung nach einem moglichst vielseitigen An-
gebot an Fahrzeugtypen (Kombi, Limousine, Cabrio,
Sportback, Coupé etc.) kosteneffizient zu bedienen. Eine
fokussierte Systemstrategie ermoglicht groBe Stiickzah-

len und Skaleneffekte bei den Systembausteinen bei
gleichzeitiger Varianz der Fahrzeugtypen durch Variation
der auBlen sichtbaren Komponenten. Internationaler Vor-
reiter ist hier sicher Volkswagen mit seinen beiden Bau-
kdsten (MQB, MLB), aber auch andere deutsche OEM
(z. B. Daimler) sind hier besser aufgestellt als japanische
oder amerikanische Hersteller. Diesen Vorsprung gilt es
zu halten oder sogar auszubauen. Gleichzeitig ist sicher-
zustellen, dass Produktionsanlagen flexibel zwischen der
Produktion einzelner Fahrzeugtypen eines Baukastens
wechseln konnen und nicht fixiert sind auf die Herstellung
eines einzigen Modells. Damit konnen Nachfrageschwan-
kungen durch kurzfristige Verlagerung von Produktions-
volumina zwischen einzelnen Werken ausgeglichen wer-
den, anstatt darauf angewiesen zu sein, in einem Werk
Uberstunden zu fahren, wihrend ein anderes Werk nicht
ausgelastet wird.

Neue Mobilititskonzepte

Die siebte und letzte Herausforderung integriert fast alle
vorhergehenden und fiigt eine neue systemische Herausfor-
derung hinzu: die Einflihrung neuer Mobilititskonzepte
und die mdgliche Partizipation der Automobilindustrie als
Mobilitatsdienstleister. Damit wiirden sich die OEM von
einem reinen Produktanbieter zu einem gemischten Anbie-
ter von Produkten und Dienstleistungen wandeln. Neue
Mobilitdtskonzepte basieren auf der Idee ,,Nutzen statt be-
sitzen und beinhalten verschiedene Varianten des Car-
sharing, Bikesharing, Mitfahrgelegenheiten sowie die In-
tegration dieser Mobilititsdienste mit dem OPNV bzw.
untereinander. Obwohl Carsharing seit 20 Jahren als Mobi-
litdtsoption bekannt ist, erlebt es erst seit knapp 5 Jahren ein
starkes Wachstum der Nutzerzahlen und des Angebots. In
Deutschland gab es 2011 iiber 250 000 Carsharingnutzer.
Damit hat sich die Zahl der Nutzer innerhalb von 4 Jahren
verdoppelt, was einer durchschnittlichen Wachstumsrate
von ca. 20 Prozent entspricht.

Bikesharing hat sich in wenigen Jahren im européischen
Ausland mit groBlen Systemen mit bis zu 20 000 Fahr-
rdadern pro Stadt etabliert, und Metropolen wie Paris, Bar-
celona oder Mailand, in denen das Fahrrad vorher keine
Rolle als Verkehrsmittel gespielt hat, konnen jetzt auf
nennenswerte und wachsende Anteile des Fahrrads am
Modalsplit verweisen. Die grofiten Bikesharingsysteme
werden allerdings zurzeit in den Metropolen Chinas auf-
gebaut. Mitfahrgelegenheiten erlangen eine neue Qualitét
seit Internet und Smartphone-Applikationen sowohl ein
Ad-hoc-Angebot als auch eine Ad-hoc-Buchung einer
Mitfahrt moglich machen. Carsharing in urbanen Regio-
nen ist sehr gut vorstellbar mit dem Einsatz der neuen
elektrischen Klein(st)fahrzeuge, sowohl in Europa als
auch in den Wachstumsmaérkten. Treiber fiir diese Ent-
wicklung ist neben der technologischen Verfligbarkeit
kleiner Elektrofahrzeuge sicher auch der Anstieg der Mo-
bilitdtskosten, die Urbanisierung und der Wandel der Sta-
tussymbole. Fiir die junge Generation im urbanen Raum
ersetzen zunehmend das Smartphone, das E-Bike oder
der Segway das private Auto als Statussymbol.
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Die Automobilindustrie wird sicher einen ddmpfenden
Effekt auf den Pkw-Absatz durch die neuen Mobilitéts-
konzepte verspiiren. Sie kann aber auch eine aktive Rolle
beim Aufbau der Mobilititskonzepte iibernechmen und so
den Umsatzausfall durch Einnahmen aus der Bereitstel-
lung von Mobilitdtsdienstleistungen kompensieren. Zu-
dem bieten diese Systeme eine Plattform fiir alternative
Antriebe und Praxistests neuer Entwicklungen der Her-
steller. Die Rollen der OEM sind hier vielfaltig. Zum ei-
nen konnen sowohl klassische als auch flexible Car-
sharingsysteme aufgebaut werden. Dies gilt fiir einzelne
Regionen in Deutschland, aber auch fiir Europa, Nord-
amerika und ausgewihlte Lander im asiatischen Raum.
Zum anderen konnten weiter gehende Funktionen als In-
tegrator der neuen Mobilititskonzepte {ibernommen wer-
den, da die Automobilindustrie iiber die groBten For-
schungsbudgets in der deutschen Wirtschaft verfiigt.

Aus Kundensicht sollte fiir die neuen Mobilitdtskonzepte
eine standardisierte Schnittstelle aufgebaut werden, iiber
die sich OPNV, Mitfahrgelegenheiten, Car- und Bike-
sharingsysteme beauskunften, buchen und nutzen lassen.
Neben dieser Schnittstelle ist die verpflichtende Bereit-
stellung der Verbindungsdaten durch die Verkehrsunter-
nehmen notwendig. Diese Ausbaustufe der vernetzten
Mobilitdt kann vermutlich erst nach 2020 erreicht wer-
den. Thre Realisierung erfordert aber sicher einen friihe-
ren Einstieg in den Markt. Zur Realisierung der vernetz-
ten Mobilitdt ist Technologie-Know-how im Bereich
Vernetzung grofBer Datenbanken, Echtzeitdatenverarbei-
tung und Kommunikation mit sehr grolen Nutzergruppen
erforderlich. Neben der Automobilindustrie und anderen
Verkehrskonzernen wie der DB AG kdnnte die Rolle als
Integrator der vernetzten Mobilitdt auch durch fiihrende
Technologieckonzerne mit Fokus IT wie Siemens, IBM
oder SAP angestrebt werden oder aber durch Konzerne
aus dem Bereich der Internet- und Social-Media-Techno-
logien wie Google, Apple oder Facebook.

Handlungsoptionen

Die Handlungsoptionen, die sich aus dieser Studie ablei-
ten lassen, konnen anhand des jeweiligen Adressaten in
drei Kategorien gegliedert werden: marktstrategische,
technologiestrategische und regulatorische. Erstere rich-
ten sich an das strategische Management in der Automo-
bilindustrie, die folgenden an deren Entwicklungsstrate-
gie und die letztgenannten an den Gesetzgeber.

Folgende vier marktstrategische Primissen konnen aus
den Analysen und Ergebnissen des vorliegenden Berichts
abgeleitet werden:

— Die Sicherung des globalen Premiummarkts ist fiir Er-
halt und Wachstum der deutschen Automobilindustrie
ein zentrales Ziel. Premiumangebote ermdglichen
hohe Wertschopfung und sichern den Erhalt der Tech-
nologiefiihrerschaft. Der Premiummarkt diirfte global
gesehen einer der stabilsten Mairkte in den beiden
néchsten Dekaden sein.

— Aus- und Aufbau einer starken Positionierung in den
Wachstumsmarkten, insbesondere in China und Brasi-
lien bzw. in etwas abgeschwichter Priorisierung in
weiteren Lindern Siidamerikas und in Mexiko.

— Eine kontinuierliche Marktbeobachtung des indischen
Automobilmarkts ist erforderlich, um in der Lage zu
sein, bei sich bietender Marktchance entsprechende
Markteintrittsstrategien fiir Indien zu entwickeln, zu
testen und umzusetzen.

— Wertewandel und Effizienziiberlegungen machen die
Entwicklung neuer Mobilititskonzepte wahrschein-
lich. Die OEM sollten hier Geschiftsmodelle entwi-
ckeln und testen, um von diesem Markt als Mobilitéts-
dienstleister profitieren zu konnen. Damit wiirden sie
sinkende Pkw-Absatzzahlen durch den Aufbau eines
zweiten Standbeins kompensieren kénnen.

Auch wenn zukiinftig generell von einer Diversifizierung
der Antriebskonzepte ausgegangen wird, lassen sich auf
Grundlage der vorliegenden Studie drei zentrale technolo-
giestrategische Herausforderungen ableiten:

— Entwicklung und Umsetzung von Technologien des
Leichtbaus werden unerlédsslich sein, sowohl aus
Griinden der allgemeinen Energieeinsparung (Ener-
gie- und Klimaeffizienz) bei allen Fahrzeugtypen als
auch aus Sicht der Elektromobilitdt mit ihrer auf ab-
sehbare Zeit noch beschriankten Energiespeicherkapa-
Zitét.

— Aufgrund des hohen Wertschdpfungsanteils der Batte-
rie in der Elektromobilitdt scheint es dringend angera-
ten zu sein, eine eigene Produktion aufzubauen, zu-
mindest fiir die Lithiumbatterien der 2. Generation
(Li-Ionen) sowie zukiinftige Systeme (z. B. Li-S, Li-
Luft). Damit konnten Wertschopfungsverluste durch
den Wegfall des Verbrennungsmotors und seiner Ne-
benaggregate kompensiert werden.

— Die Markteinfiihrung der Wasserstoff-Brennstoffzel-
len-Technologie sollte durch aussichtsreich positio-
nierte OEM vorangetrieben werden, um zu vermeiden,
dass ein schneller — und nicht génzlich auszuschlie-
Bender — Durchbruch bei der Batterietechnologie die
Einfiihrung der FCEV komplett unméglich macht, da
dadurch die Reichweitenproblematik bei E-Mobilen
bereits gelost wiirde und FCEV nicht mehr den Ein-
stieg in ihre Lernkurve schaffen konnten.

Drei zentrale regulatorische Optionen als unterstiitzende
Begleitung der anstehenden Verdnderungen in der Auto-
mobilindustrie lassen sich aus den vorstehend beschriebe-
nen Strategien ableiten:

— Der Aufbau einer eigenen Produktion von Hochleis-
tungsbatterien in Deutschland sollte durch eine ad-
dquate Forschungsforderung unterstiitzt werden, ins-
besondere im Bereich der Grundlagenforschung fiir
Lithiumbatterien der 2. Generation (d. h. Li-Ionen,
Li-S, Li-Luft).
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— Deutsche Hersteller sind bei Effizienztechnologien im
Bereich des Verbrennungsmotors und der Fahrzeugopti-
mierung z. B. durch Leichtbautechnologien gut aufge-
stellt. Entsprechend sollte die sogenannte CO,-Strategie
der EU, die auch Bestandteil des deutschen ,,Meseberger
Integrierten Energie- und Klimaschutzprogramms® ist,
mit der Setzung ambitionierter Zielwerte unterstiitzt wer-
den. Hinzu kommt, dass diese Mal3nahme am effektivsten
zur Reduktion der Treibhausgasemissionen (THG-Emis-
sionen) aus dem Verkehr beitragen kann.

— Fir die erfolgreiche Einfiihrung neuer Mobilitdtskon-
zepte mit dem Ziel einer vernetzten Mobilitdt im
Sinne der Generierung von multimodalen Wegeketten
aus einer Hand sollten Deutschland wie auch die deut-
schen Automobilhersteller eine Vorreiterrolle einneh-
men. Dabei miissten bestehende Barrieren beseitigt
werden. Dazu gehdren Anderungen der Stellplatzord-
nung, die in fast allen Bundesléndern heute auch in au-
tofreien oder autoarmen Wohngebieten eine Mindest-
zahl an Parkplétzen pro (neuer) Wohneinheit fordert,
welche aber bei der vernetzten Mobilitdt nicht ge-
braucht wiirden. Gleichzeitig sind die Moglichkeiten,
dezidierte Carsharingparkplitze zu schaffen, hdufig
eingeschriinkt. Wichtiger ist aber die Offnung des
Marktes, sodass Kunden eines regionalen Mobilitéts-
dienstleisters auch die Dienste anderer Mobilitéts-
dienstleister in anderen Regionen in Anspruch nehmen
kdnnen, dhnlich dem Roamingkonzept im Mobilfunk-
bereich. Dadurch entstiinde zumindest ein national
einheitlich nutzbares System. Idealerweise wird dieses
System der vernetzten Mobilitdt auch auf die Nachbar-
lander und den europidischen Bereich ausgedehnt bzw.
in andere Regionen transferiert, sodass die deutschen
Vorreiterfirmen aus dieser Markterweiterung zusitzli-
che Wertschopfung generieren kdnnten.

. Einleitung

Die globale Automobilindustrie steht vor groflen techno-
logischen und strukturellen Umbriichen. Neue Automo-
bilméarkte gewinnen rasch an Bedeutung. So hat sich die
Volksrepublik China zum weltgroten Markt fiir neu zu-
gelassene Personenkraftfahrzeuge entwickelt, wéhrend
der Absatz auf etablierten Markten der Triade (EU, USA,
Japan) nur noch schwach wichst oder gar stagniert. Welt-
weite Uberkapazititen, ein zunehmend ausdifferenziertes
Produktprogramm hin zu Nische-in-der-Nische-Mo-
dellen, das einhergeht mit immer kleiner werdenden
Stiickzahlen pro Modell, ebenso wie regional zunehmend
unterschiedliche Produktanforderungen stellen die Auto-
mobilhersteller und -zulieferer vor grof3e strategische He-
rausforderungen. Vor dem Hintergrund knapper werden-
der fossiler Brennstoffe gewinnen zudem alternative
Antriebsquellen jenseits des klassischen Verbrennungs-
motors an Bedeutung. Es lassen sich damit drei Trends
identifizieren, die die Automobilméarkte schon heute, aber
insbesondere in der Zukunft maB3geblich prigen werden
(Frost & Sullivan 2012b; KPMG 2011; PwC 2010a):

— Stagnation in den Triade-, Wachstum in den BRICS2-
Mairkten: Wiahrend auf den Triade-Maérkten die Ver-
kaufszahlen auf hohem Niveau stagnieren, wachsen
die BRICS-Mirkte stetig weiter. Insbesondere China,
Indien und Brasilien erweisen sich als wachsende
Volkswirtschaften mit einer dynamisch aufholenden
Motorisierung. In China lag die durchschnittliche
Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts (BIP) in
den Jahren 2003 bis 2008 bei iiber 10 Prozent, in Bra-
silien bei iiber 4 Prozent.

— Klimawandel und Endlichkeit fossiler Brennstoffe:
Der kontinuierliche Anstieg der fossilen Energiepreise
und die Umsetzung ambitionierter Ziele der Klima-
politik setzten neue Rahmenbedingungen im Ver-
kehrssektor. Diese Entwicklungen treiben den techni-
schen Fortschritt und fithren zu einer Diversifizierung
der Antriebskonzepte hin zu hocheffizienten Antrie-
ben mit Verbrennungsmotoren aber auch zu Alternati-
ven wie beispielsweise elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge.

— Geindertes Mobilitdtsverhalten der Gesellschaft: Als
dritter Trend lisst sich eine Anderung im Mobilitits-
verhalten identifizieren, der seit geraumer Zeit in den
jiingeren Generationen, insbesondere in Regionen mit
hohem Wohlstandsniveau (Triade), Einzug hilt. Diese
Entwicklungen beschreibt den Weg weg vom ,,Besitz
des Pkw* und wird derzeit unter den Schlagworten
,Nutzen statt besitzen, ,,Multimodalitit oder ,,Ver-
netzung“ diskutiert. Die ersten Signale dieses be-
obachtbaren Wertewandels deuten darauf hin, dass
neue vernetzte Mobilitdtskonzepte zukiinftig deutlich
attraktiver werden.

Die sich wandelnden Rahmenbedingungen 16sen eine ver-
anderte Innovations- und Marktdynamik aus, von der be-
sonders auch die deutsche Automobilindustrie betroffen ist.
Die deutsche Automobilindustrie stellt traditionell eine tra-
gende Sdule der deutschen Wirtschaft dar. Im Jahr 2011
betrug der Umsatz der deutschen Automobilhersteller und
-zulieferer (WZ 29) insgesamt 351 Mrd. Euro. In der Au-
tomobilindustrie sind derzeit rund 719 000 Menschen
beschiftigt. Rechnet man auch Unternehmen dazu, die in
anderen Branchen beheimatet sind, aber der Automobil-
industrie zuliefern, so erhohen sich die von der Automo-
bilindustrie abhingigen Arbeitsplitze um den Faktor 2
bis 2,5 (Kinkel/Zanker 2007). Knapp ein Drittel aller in
Deutschland getétigten Aufwendungen fiir Forschung
und Entwicklung wurde in der Automobilindustrie reali-
siert (Stifterverband 2012).

Vor dem Hintergrund dieser gesamtwirtschaftlichen Be-
deutung konnten die skizzierten Entwicklungen nicht nur
unmittelbaren Einfluss auf die Automobilindustrie haben,
sondern auch fiir die gesamte deutsche Volkswirtschaft
von substanzieller Bedeutung sein.

2 Brasilien, Russland, Indien, China und Siidafrika.
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1. Zentrale Herausforderungen in der
Automobilindustrie

Bis in die 1990er Jahre waren Staaten wie Japan, die USA
und einige EU-Lander mafigeblich fiir das Wachstum des
globalen Automobilmarkts verantwortlich. Diese Markte
erreichen seit Anfang der 2000er Jahre einen Zustand der
Sattigung. Mit nahezu stagnierender sowie in Japan und
der EU auch alternder Bevdlkerung und moderatem Wirt-
schaftswachstum wird in diesen Lidndern zwar immer
noch etwa die Hilfte aller Pkw verkauft, aber die Wachs-
tumsraten der Verkaufszahlen gehen deutlich zuriick.

In den BRICS-Léndern hingegen entwickelt sich sowohl
die Wirtschaft als auch die Bevdlkerung dynamischer.
Wachstumsraten des BIP von iiber 8 Prozent konnten in
China und Indien iiber lingere Zeitrdume erzielt werden.
In diesen beiden Léndern besitzt zudem nicht mal jeder
40. Einwohner einen Pkw (VDA 2011b). Als Folge des
wachsenden Wohlstands und der sehr niedrigen Motori-
sierung stiegen die Verkaufszahlen fiir Pkw in den letzten
Jahren stark an. Diese Entwicklung wird sich wohl in den
nichsten Jahren fortsetzen.

Auf diesem Rahmen aufbauende Extrapolationen der
heutigen Entwicklung prognostizieren bis 2030 einen glo-
balen Fuhrpark von 2 Mrd. Pkw, was ungefdhr einer
Verdreifachung des heutigen Pkw-Bestands entspriche
(Sperling/Gordon 2009). Dabei wird von steigendem
Wohlstand der BRICS-Staaten und besonders von China
ausgegangen, der dementsprechend zu steigenden Pkw-
Absatzzahlen fiihren wird. In der Tat ldsst sich beobach-
ten, dass in der Vergangenheit wachsender Wohlstand
auch zu einer wachsenden Pkw-Besitzrate gefiihrt hat.
Die USA verzeichnen beispielsweise neben der weltweit
hochsten Pkw-Besitzrate auch eines der hochsten Pro-
Kopf-Einkommen. Gleiches gilt fiir viele europiische
Staaten und Japan. Daraus wird im Allgemeinen die plau-
sible Hypothese abgeleitet, dass der Wohlstandszuwachs
der BRICS-Staaten sich zwangsléufig in einer sehr stark
steigenden Pkw-Besitzrate widerspiegeln wird, wobei
durchaus verschiedene Entwicklungspfade der Motorisie-
rung denkbar sind. Abbildung I.1 zeigt anhand einer welt-
weiten Ubersicht der Anteile motorisierter Fahrten in Ab-
hingigkeit des Wohlstands (BIP pro Kopf), welche
unterschiedlichen Niveaus bzw. Muster der Motorisie-
rung erreicht werden konnen.

Grundsitzlich kann davon ausgegangen werden, dass die
Anzahl motorisierter Fahrten unmittelbar mit dem Pkw-
Besitz korreliert. Je mehr Pkw pro Person verfiigbar sind,
desto hoher liegt heute der Anteil motorisierter Wege an
allen getitigten Wegen pro Tag. Die Analysen der Inter-
nationalen Energieagentur weisen auf einen Anstieg des
Anteils der motorisierten Wege analog zum BIP pro Kopf
hin (IEA 2008a). Dieser Anstieg ist gerade in Bereichen
niedrigen BIP pro Kopf (unter 15 000 US-Dollar pro
Jahr) besonders ausgeprégt, sodass geringe Wohlstands-
zuwichse hier zu einer deutlichen Steigerung des Anteils
motorisierter Wege fiihren.

Der Anstieg der motorisierten Wege mit dem Einkommen
liegt in nordamerikanischen Stédten deutlich hoher. Beson-
ders in Europa, aber auch in manchen asiatischen Stidten
bleibt der Anteil der motorisiert absolvierten Wege trotz
hohen Wohlstands vergleichsweise gering. Welche Ent-
wicklungsrichtung der Motorisierung die wachsenden
BRICS-Staaten einschlagen werden, ist von vielen Ein-
flussfaktoren abhéngig. Neben der Siedlungsstruktur, den
gesellschaftlichen Werten und den staatlichen Rahmenbe-
dingungen wird zukiinftig vor allem die Verfiigbarkeit
von Ressourcen zur Herstellung und zum Betrieb eines
Pkw — wie Energie, Metalle oder Seltene Erden — fiir die
Entwicklung der globalen Automobilmérkte ausschlagge-
bend sein.

Die deutsche Automobilindustrie hat im Jahr 2011 mehr
als 50 Prozent des Umsatzes im Ausland erzielt (VDA
2012). Von den in Deutschland hergestellten Fahrzeugen
wurden iber drei Viertel exportiert. Welche Mirkte in
welcher Intensitdt zukiinftig wachsen werden, welches
Wachstum insbesondere in den BRICS-Staaten realisiert
wird, sind Aspekte, die maB3geblichen Einfluss auf die zu-
kiinftige Umsatzentwicklung der deutschen Automobilin-
dustrie haben werden. In diesem Zusammenhang ist nicht
nur die Frage nach der globalen Absatzentwicklung zu
kldren, sondern auch, in welchen Regionen die deutschen
Hersteller und Zulieferer ihre Produkte entwickeln und
herstellen werden.

Schon heute geht sowohl bei Herstellern als auch bei Zu-
lieferern die Tendenz in Richtung der Produktion vor Ort
in den jeweiligen Absatzmérkten. Setzt sich dieser Trend
fort, so konnte dies erhebliche Folgen fiir die Entwick-
lung der automobilen Wertschopfung am Standort
Deutschland und fiir die Zahl der Arbeitsplétze haben.

Neben den Fragen des Absatzwachstums in den unter-
schiedlichen Regionen der Welt werden in Zukunft der
Klimawandel und die Endlichkeit der fossilen Energietra-
ger die Entwicklungen in der Automobilindustrie umfas-
send pragen. Die Endlichkeit fossiler Brennstoffe be-
schéftigt Politiker, Okonomen und Industrie in den letzten
Jahren gleichermaflen. Es wird hierbei oft vom sogenann-
ten ,,peak oil*“ gesprochen, der Punkt, an dem die maxi-
male globale Olférdermenge erreicht ist. In der Wissen-
schaft herrscht Uneinigkeit tiber den exakten Zeitpunkt
des ,,peak oil“ (Aleklett 2007; IEA 2008b). Aber auch
ohne Kenntnis des genauen Zeitpunkts von ,,peak oil* ist
offensichtlich: Die Olférderung wird in Zukunft teurer
werden, da immer mehr Olfelder aus unzuginglichen
Quellen erschlossen werden miissen, deren Forderung mit
deutlich hoheren Kosten verbunden sein wird. Zu nennen
sind in diesem Zusammenhang Tiefseebohrungen und die
Gewinnung von Rohél aus Olsanden. An diesen Beispie-
len werden auch unmittelbar die weiteren Probleme der
Férderung klar: Das Risiko, dass es bei der Olforderung
zu erheblichen Umweltverschmutzungen bis hin zu Kata-
strophen kommt, steigt. Diese Aspekte werden im Zu-
sammenspiel mit den Unsicherheiten {iber das Erreichen
des ,,peak oil“ zu erheblichen Preissteigerungen und
Preisschwankungen bei Rohdlprodukten fiihren.
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Abbildung I.1

Anteil motorisierter Fahrten in Abhiingigkeit vom BIP pro Kopf
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Die zweite Determinante bildet die Problematik der
Treibhausgasemissionen. Bei jedem Verbrennungsvor-
gang eines fossilen Brennstoffs entstehen verschiedene
Emissionen. Grundsétzlich kénnen diese unterteilt wer-
den in Luftschadstoffe, die aus unvollstdndiger Verbren-
nung (Partikel, NO,, CO sowie SO,) entstehen und dem
Treibhausgas CO,, das bei jeder Verbrennung als Ver-
brennungsprodukt entsteht. Erstere lassen sich durch

Nachverbrennung, Filterung der Abgase und Verbesse-
rung der Verbrennungsmotoren minimieren. Die CO,-
Emissionen hingegen hingen von der Art des Kraftstoffs
und dem Verbrauch ab. Wihrend es sich bei den Emissio-
nen aus unvollstindiger Verbrennung weitestgehend um
Luftschadstoffe handelt, ist CO, ein Treibhausgas, wel-
ches mafigeblich zum Klimawandel beitrégt. In den letz-
ten Jahren konnten in den Bereichen Industrie und Haus-
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halte bereits erhebliche Einsparungen realisiert werden.
Der Verkehrsbereich hingegen hat seine Menge an emit-
tierten Treibhausgasen weiter erhoht (IEA 2011). Dieser
Entwicklung versucht die Politik durch dezidierte Vorga-
ben in Form von CO,-Emissionsgrenzwerten fiir die
durchschnittliche EU-Neuwagenflotte (130 g CO,/km bis
2015 und 95 g CO,/km bis 2020) zu begegnen. Diese
werden als spezifische Vorgaben fiir jeden Hersteller ex-
pliziert.

Sowohl die Endlichkeit der fossilen Brennstoffe als auch
die angestrebte, forcierte Abmilderung des Klimawandels
fihren dazu, Alternativen zu den roholbasierten Kraft-
stoffen zu finden bzw. finden zu miissen. Elektrizitit und
Wasserstoff — vorausgesetzt sie wurden klimaneutral pro-
duziert — scheinen aus heutiger Sicht technisch machbare
Alternativen zu fossilen Brennstoffen fiir Automobile zu
sein — wenngleich die klassische Verbrennungskraftma-
schine auch in Zukunft noch eine bedeutende Rolle spie-
len wird. Ambitionierte Emissionsreduktionsziele unter-
halb von 95 g CO,/km lassen sich vermutlich nicht {iber
Effizienzsteigerungen der heutigen Verbrennungskraft-
maschine realisieren, sondern nur in Kombination mit al-
ternativ angetriebenen Fahrzeugen. Mittlerweile werden
auf dem Markt einige Fahrzeuge angeboten, die entweder
reinelektrisch (z. B. Renault Z.E., Smart E) oder als Hy-
brid durch einen Range Extender angetrieben werden
(z. B. Opel Ampera). Zudem wird voraussichtlich ab
2015 das Brennstoffzellenfahrzeug in den Serienmarkt
eingefiihrt (Becker, J 2012). Wie sich diese alternativen
Antriebe am Markt durchsetzen und ob die Vorbehalte ge-
geniiber den neuen Technologien weiter abgebaut werden
konnen, hingt stark von der Reduktion der heute noch
deutlich teureren Fahrzeugpreise ab.

Der perspektivisch angelegte, aber durchaus absehbare
Ubergang zu neuen Antriebstechnologien im Fahrzeug-
bau (Hybrid, Elektro, Brennstoffzelle etc.) birgt viel-
seitige Chancen, aber durchaus auch Risiken filir die
deutschen Automobilhersteller und -zulieferer. Das ge-
genwartige Know-how im Bereich konventioneller An-
triebe wird zumindest partiell entwertet werden. Wichtige
Systeme und Komponenten eines Fahrzeugs miissen mo-
difiziert (z. B. Klima- und Bremssystem), durch neue
ersetzt (z. B. Elektroantriebe inklusive Batterie und Leis-
tungselektronik statt Verbrennungsmotor) werden oder
entfallen moglicherweise komplett (z. B. Abgasanlage,
Antriebsstrang). Zudem halten neue Materialen wie
Verbundfaserstoffe verstirkt Einzug in den Automobil-
bau.

Fiir die Automobilindustrie, die Hersteller und die Zulie-
ferer, wird es daher entscheidend sein, rechtzeitig die
richtigen technologischen Pfade zu beschreiten, um einen
technologischen Paradigmenwechsel nicht nur mitzuge-
hen, sondern auch priagen zu kénnen. Die deutsche Auto-
mobilindustrie hat sich im weltweiten Vergleich eine
technologische Spitzenpositition erarbeitet, fiir die nicht
nur einzelne Hochtechnologieunternehmen verantwort-
lich sind, sondern gesamte Innovations- und Wertschdp-
fungsketten mit verschiedenen Akteuren im Zusammen-

spiel (Kirner etal. 2009; Rammer etal. 2012a u. 2012b;
Som 2012). Zu beachten ist im Kontext elektrisch ange-
triebener Fahrzeuge beispielsweise die asiatische Kon-
kurrenz, deren Kompetenzen beziiglich Entwicklung und
Herstellung von Fahrzeugbatterien und Elektrofahrzeu-
gen hervorzuheben sind.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen gilt es daher
zu erdrtern, welche technologischen Anstrengungen zu-
kiinftig verstirkt unternommen werden miissen, welche
Akteure die technologischen Entwicklungen treiben und
wer dann die entsprechenden Produkte herstellen wird.
Von den entsprechenden strategischen Weichenstellungen
ist mafigeblich abhdngig, welche Bedeutung zukiinftig
die deutsche Automobilindustrie am Weltmarkt spielen
und welche Wertschopfung zukiinftig noch in Deutsch-
land realisiert wird.

Eine weitere Entwicklung, die die Automobilindustrie in
den nichsten Jahren und Jahrzehnten strukturell verdn-
dern konnte, wire ein gedndertes Mobilitdtsverhalten der
Gesellschaft, insbesondere der jiingeren Generation, und
damit einhergehend das Angebot neuer Mobilitdtskon-
zepte. Die Kernfrage, die gestellt werden muss, lautet:
Wird das private Automobil in der Gesellschaft zukiinftig
noch den gleichen Stellenwert wie in den vergangenen
Jahren besitzen? Diese Frage wird zurzeit intensiv disku-
tiert. Ein zentrales Element dieser Diskussion hinterfragt,
ob das Statussymbol Pkw durch andere Objekte wie
Smartphones oder im postmaterialistischen Sinne durch
immaterielle Statusobjekte ersetzt werden wird. Solch ein
Wertewandel und die damit einhergehenden Auswirkun-
gen konnen nach heutigem Wissensstand nur begrenzt
mit Fakten belegt werden. Sie treten bisher eher als
»weak signals“ (schwache Signale) auf.

Zwei Entwicklungen lassen sich hingegen quantifizieren.
Das Mobilitdtsverhalten in Deutschland hat sich in den
letzten Jahren vor allen Dingen bei der jungen Generation
(bis 35 Jahre) und bei den Personen iiber 60 Jahre veran-
dert (Abb. 1.2).

Einerseits zeigt sich bei der élteren Generation eine zu-
nehmende Fiihrerscheinverfiigbarkeit: In den letzten Jah-
ren stieg der Prozentsatz derjenigen, die sowohl einen
Fiihrerschein besitzen als auch einen Pkw zur Verfligung
haben und iiber 60 Jahre alt sind von unter 60 auf fast
70 Prozent an. Andererseits nimmt in der Generation der
18- bis 35-Jahrigen der Anteil derjenigen, die einen Pkw
besitzen, kontinuierlich ab. Ein Grund hierfiir kénnte die
mangelnde Bereitschaft sein, die hohen Kosten fiir den
Besitz eines Pkw zu tragen. Damit sind die Entwicklun-
gen der jungen Generation gegensétzlich zur Entwicklung
bei dlteren Menschen.

Nach derzeitigem Stand sind (noch) keine grundlegenden
Anderungen beim Mobilititsverhalten zu erkennen. Al-
lerdings stellen die sinkenden Pkw-Besitzraten junger Er-
wachsener und der steigende Zuspruch zu Carsharing-
und Mobilitdtskonzepten belastbare Frithindikatoren im
Hinblick auf eine zumindest leichte Verhaltenséinderung
der jungen Generation dar, die im Zeitverlauf die gesamte
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Abbildung 1.2

Personen mit verfiigharem Pkw nach Altersklassen
(in Prozent)
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Gesellschaft durchdringen konnte. Mobilitdtskonzepte
bieten mittlerweile in Kombination mit Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) durchaus anspre-
chende Angebote als Ersatz zum eigenen Auto. Diese
Konzepte sprechen vor allen Dingen junge Bewohner ur-
baner Gebiete an. Die Kombination aus attraktiven Ange-
boten und eine mdgliche Verhaltensdnderungen, die dem
Besitz eines Pkw nicht die gleiche Wichtigkeit wie in der
Vergangenheit einrdumt, werden zukiinftig wohl fiir ein
weiteres Wachstum bei Carsharing und neuen Mobilitéts-
konzepten sorgen.

Dies muss nicht zwangsweise als Nachteil fiir die deut-
sche Automobilindustrie gesehen werden. Neben dem
Vorsprung im Premiumsegment und bei hocheffizienten
konventionellen Antrieben sowie der konzertierten An-
strengung von Industrie, Politik und Forschungsforde-
rung bei der Elektromobilitit bietet der FEinstieg in
Dienstleistungen zur Umsetzung von nachhaltigen Ver-
kehrs- und Mobilitétskonzepten groe Chancen. Solche
Mobilitatskonzepte verkniipfen eine neue Form der Auto-
nutzung (Schlagworte ,,Nutzen statt besitzen*) mit einem
barrierefreien Ubergang zwischen Pkw, dffentlichem Ver-
kehr und nichtmotorisiertem Verkehr insbesondere im
urbanen Raum. Die Automobilindustrie tritt dann als
Mobilitatsdienstleister auf, der die Fahrzeuge und die bar-
rierefreie Infrastruktur zur Verfiigung stellt und die Mobi-
litdtsdienstleistung verkauft. Erste Schritte in diese Rich-
tung beschreitet z. B. Daimler mit dem Car2go-Ansatz in
Ulm und weiteren Standorten weltweit.

Ein solchermaBen ergidnztes Geschéiftsmodell wiirde zu-
ndchst die Wertschopfung der Automobilindustrie modi-
fizieren, da sich die Automobilhersteller zu Mobilitdtsan-

I I I I
2006 2008 2010

bietern entwickeln. Des Weiteren konnte sich einerseits
die Nachfrage nach Neufahrzeugen aufgrund der hoheren
Nutzungsintensitdt der Bestandsfahrzeuge reduzieren.
Andererseits konnen sich auch die Zyklen der Fahrzeu-
gerneuerung beschleunigen und die damit verbundenen
Einflussmoglichkeiten auf technischen Wandel verbes-
sern. Carsharingfahrzeuge ermdglichen mit einer Lebens-
dauer von rund 4 bis 6 Jahren und damit einer ungeféhr
halb so langen Lebensdauer wie bei privat gehaltenen
Pkw einen kiirzeren Lebenszyklus und eine schnellere
Einfiihrung neuer Technologien. Der Gesamteffekt dieses
komplexen Systemwandels kann heute noch nicht eindeu-
tig abgeschétzt werden. Deshalb gilt es im Kontext einer
Vielfalt potenzieller Mobilititskonzepte zu klaren, wel-
che Chancen und Risiken mit neuen dienstleistungsba-
sierten Geschiftsmodellen fiir die deutsche Automobilin-
dustrie entstehen konnen.

Die skizzierten Trends werden vielfaltige Wirkungen auf
die wirtschaftliche und technologische Position der deut-
schen Automobilindustrie, den Automobilstandort Deutsch-
land und die Anzahl der Beschiftigten in der deutschen
Automobilindustrie ausiiben. Deutlich wird, dass die ein-
zelnen Entwicklungen weder eindeutig sind, noch isoliert
betrachtet werden kénnen. Zudem kénnen Automobilher-
steller und Automobilzulieferer in unterschiedlicher
Weise von den Entwicklungen betroffen sein. Daher gilt
es, in einer Gesamtschau schliissige Zukunftsbilder unter
Beachtung verschiedener Einflussfaktoren, verschiede-
ner Wirkungsrichtungen und der hohen Interdependenzen
fiir die gesamte deutsche Automobilindustrie zu zeich-
nen.
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2, Zielsetzung und Aufbau des
Innovationsreports

Vor dem Hintergrund der skizzierten Problemstellung
wurde das Biiro fiir Technikfolgen-Abschitzung beim
Deutschen Bundestag (TAB) vom zusténdigen Ausschuss
fiir Bildung, Forschung und Technikfolgenabschitzung
des Deutschen Bundestages mit der Bearbeitung des The-
mas ,,Zukunft der Automobilindustrie” beauftragt. Ziel
des vorliegenden Innovationsreports ist es, verschiedene
Zukunftsbilder der deutschen Automobilindustrie im Jahr
2030 in systemischer Weise zu zeichnen, um darauf auf-
bauend entsprechende Handlungsoptionen abzuleiten,
wie der Wandel gesteuert werden kann, wie bestehende
Potenziale bestmdglich ausgeschopft werden konnen und
welche neuen Potenziale aufgebaut werden sollten.

Zum Ersten gilt es dabei, die mdglichen Treiber dieses
Wandels und die jeweiligen Richtungen zu analysieren
und zu diskutieren. Zum Zweiten muss die gegenwértige
Aufstellung der deutschen Automobilindustrie im globa-
len MaBstab erdrtert werden. Zum Dritten miissen ver-
schiedene, jeweils in sich schliissige Bilder zur Zukunft
der deutschen Automobilindustrie, zur zukiinftigen wirt-
schaftlichen Bedeutung und zu Arbeitsplatzeffekten ge-
zeichnet werden. Diese Erkenntnisse konnen dann ge-
nutzt werden, um politische Optionen zur Steuerung des
Wandels zu entwickeln.

Der Bericht kombiniert anhand der Entwicklung von drei
deutlich differenzierbaren Szenarien quantitative Metho-
den mit qualitativen Analysen. Im Bereich der quantitati-
ven Methoden werden Marktanalysen und -prognosen,
Zerlegung der Wertschdpfungsstrukturen und Input-Out-
put-Analysen miteinander verkniipft. Dabei werden die
Automobilindustrie und ihre Zulieferer in ihrer Gesamt-
heit betrachtet, wobei der Fokus der Untersuchung auf
Personenkraftwagen (inklusive Geldndewagen) liegt.3

Im Einzelnen ldsst sich der Bericht in drei analytische
Hauptteile und eine darauf aufbauende Synthese gliedern:
Der erste Teil kombiniert eine thematische Einleitung mit
einer Istanalyse des deutschen Automobilmarktes. Dabei
wird die Exportabhingigkeit der Hersteller und Zulieferer
ebenso wie deren internationale Aufstellung im Detail

3 Lastkraftwagen (Lkw) wurden aus den detaillierten Analysen ausge-
klammert, da im Pkw-Markt zum einen bis 2030 grofere Verdnde-
rungen erwartet werden als bei leichten und schweren Lkw. Zum an-
deren ist der Beitrag der Lkw zu Gewinn und Wertschopfung der
deutschen Automobilindustrie wesentlich geringer sowie die Pra-
senz, Marktgidngigkeit und Absatzzahlen von Lkw deutscher Her-
steller auf den dynamischen Mairkten in Asien sehr eingeschrénkt.
AuBlerdem sind die Treiber der Lkw-Mérkte vor allem die konjunk-
turellen Schwankungen sowie das geltende Produktionsparadigma,
wihrend sie wesentlich geringer dem Einfluss der Energie- und Kli-
mapolitik oder gar einem Wertewandel unterliegen.

dargestellt. Des Weiteren wird analysiert, welche interna-
tionalen Entwicklungs- und Produktionsstrategien die
deutschen Hersteller verfolgen und welche Bedeutung die
weltweit existierenden Uberkapazititen kurz- und mittel-
fristig fiir die Automobilindustrie haben werden. Metho-
disch basiert dieser Berichtsteil auf der Analyse bestehen-
der Studien und Datenbanken sowie auf einer exklusiv im
Rahmen dieses Innovationsreports durchgefiihrten Befra-
gung deutscher Automobilzulieferer. Die Befragung der
Zulieferer ist erforderlich, da zu deren Strategien im Ge-
gensatz zu den Automobilherstellern bislang keine belast-
baren Erkenntnisse vorliegen.

Der zweite Teil des Berichts greift die bereits genannten
Trends auf und untersucht detailliert technologische Ent-
wicklungen, Produktdiversifizierungen und den Struktur-
wandel in der Automobilindustrie. Neuen Ansidtzen der
Hersteller zum Thema Leichtbau und Plattformstrategie
wird genauso Rechnung getragen wie den neu entstehen-
den Ansidtzen zu Mobilititskonzepten. Der Blick auf
deutsche Hersteller und den deutschen Markt wird dabei
immer ergidnzt durch européische und weltweite Betrach-
tungen.

Der dritte Teil beschaftigt sich dann mit den Auswirkun-
gen dieser Trends auf die Automobilindustrie, quantifi-
ziert die globale Pkw-Nachfrage sowie die deutsche
Wertschdpfung daran und eruiert mogliche Handlungsal-
ternativen. Zunichst wird ausgehend von den globalen
Entwicklungen im Rahmen einer modellbasierten Absatz-
prognose die Entwicklung der weltweiten Absatzmirkte,
unterschieden nach Absatzregionen (sogenannte Lead-
markte), nach verschiedenen Antriebstechnologien und
Fahrzeugsegmenten prognostiziert. Grundlage dieser Pro-
gnosen ist ein fiir diesen Innovationsbericht entwickeltes
weltweites Modell zur Abschitzung der jéhrlichen Pkw-
Absatzzahlen bis 2030, das sich methodisch an das soge-
nannte europdische ,,ASTRA-Modell“ anlehnt.

AnschlieBend werden die verschiedenen Vorarbeiten auf-
gegriffen und zu drei moglichen Szenarien integriert, die
jeweils die mittel- bis langfristige Zukunft fiir die Jahre
2020 und 2030 darstellen. Die Szenarien beschreiben zu-
nichst die moglichen Auswirkungen auf die automobile
Wertschopfung am Standort Deutschland. Daraus kénnen
Beschéftigungspotenziale abgeleitet werden, die Auf-
schluss dariiber geben, unter welchen Rahmenbedingun-
gen zukiinftig wie viele Personen in der deutschen Auto-
mobilindustrie beschiftigt sein werden.

Der Bericht schlieft mit einer Synthese der Ergebnisse,
die auch eine Stirken-Schwichen- und Chancen-Risiken-
Analyse umfasst, sowie der Ableitung von politischen
Handlungsoptionen zur Stirkung des Automobilstandorts
Deutschland.
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Abbildung I.3

Aufbau des Innovationsreports
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Il. Der deutsche Automobilmarkt

Deutschland ist seit jeher bekannt fiir die Produktion von
qualitativ hochwertigen Automobilen. Dabei nehmen die
deutschen Automobilhersteller weltweite Vorreiterrollen
bei technologischen Entwicklungen ein. Eine Vielzahl
von Innovationen und technologischen Neuerungen wer-
den hier entwickelt, getestet und zuerst in den Markt ein-
gefiihrt. Deutsche Hersteller profitieren dabei sowohl
vom hohen Marktanteil des Premiumsegments in
Deutschland als auch von ihrer ausgezeichneten Positio-
nierung in diesem Segment. Dadurch ist es mdglich, inno-
vative und anspruchsvolle und damit hochpreisige, tech-
nische Neuerungen schnell in den Markt zu bringen, im
Alltag zu testen und spéter auf die Mittel- und Kompakt-

klasse zu iibertragen. Dabei setzten die deutschen Her-
steller bei Innovationen immer neue Malstibe: Sei es in
der Sicherheitstechnik (z. B. Entwicklung des Airbags),
in der Antriebstechnik (z. B. Direkteinspritzung bei Otto-
motoren) oder bei der Weiterentwicklung zu intuitiver
Bedienung des Entertainmentsystems (z. B. ,,iDrive®).
Viele dieser Entwicklungen wurden danach von den welt-
weiten Automobilherstellern adaptiert und zu Standards
im Automobilbau. Es ist aber in den letzten Jahren auch
zu beobachten, dass im Bereich alternativer Antriebe be-
sonders bei batterieelektrischen und Hybridfahrzeugen
die Impulse eher aus asiatischen und amerikanischen
Landern kommen. Hier scheint zunéchst die Innovations-
kraft der deutschen Automobilhersteller schwécher zu
sein als bei den groBen auslidndischen Herstellern. Noch
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bleiben diese Mérkte recht beschrinkt, und einige alterna-
tive Antriebe lassen sich noch nicht in Serienreife zu
marktfdhigen Kosten produzieren. So wird sich erst in
Zukunft zeigen, wie sich die deutschen Hersteller dort
dauerhaft positionieren kdnnen.

Die Innovationskraft und Umsatzstirke sorgen dafiir, dass
die Automobilindustrie in nicht unerheblichem Umfang
zur gesamtwirtschaftlichen Wachstumsdynamik beitragt
und den technologischen Fortschritt in Deutschland posi-
tiv beeinflusst. Die Beschéftigungseffekte reichen auf-
grund von Zuliefererverflechtungen bis weit in andere
Sektoren und sind somit fiir die deutsche Volkswirtschaft
von grofler Bedeutung.

1. Zahlen und Fakten

Der deutsche Automobilmarkt zeichnet sich neben dem
groBen Einfluss auf die Entwicklung der Gesamtwirt-
schaft auch durch eine hohe Exportabhingigkeit, eine
grofle Variation an Akteuren sowie eine besondere Kéiu-
ferstruktur aus.

Durch einen konstant hohen Umsatz und zahlreiche Be-
schéftigungsverhéltnisse mit gehobenem Gehaltsniveau
tragt die Automobilindustrie in Deutschland in groflem
Umfang zum Wirtschaftswachstum und Wohlstand bei.
Die dynamischen Nachfrageentwicklungen in den auf-
strebenden Schwellenldndern koénnen durch die starke
Exportabhédngigkeit positiv aufgenommen werden. Die
hohe Anzahl an innovativen Akteuren tragt zu diesem Er-
folg genauso bei, wie ein Binnenmarkt, der es erlaubt,
hochpreisige, technologische Neuerungen einzufiihren.
Um diese Aussagen zu belegen, wird in den folgenden
Teilkapiteln der deutsche Automobilmarkt in Zahlen dar-
gestellt und wichtige Entwicklungen der Vergangenheit
aufgezeigt.

1.1 Gesamtwirtschaftliche Bedeutung der

deutschen Automobilindustrie

Die Automobilindustrie und ihre Zulieferfirmen (WZ 29
in der neuen statistischen Klassifikation) sind von zentra-
ler Bedeutung fiir Wertschopfung und Beschiftigung in
Europa und insbesondere Deutschland. Mit einem Um-
satz von gut 351 Mrd. Euro erwirtschaftet dieser Sektor in

Deutschland fast 20 Prozent des Gesamtumsatzes des ver-
arbeitenden Gewerbes und stellt mit etwa 719 000 Be-
schiéftigten gut 13 Prozent der industriellen Arbeitsplétze
(VDA 2011b; VDA 2012). Allerdings werden in diesen
Statistiken nur die Automobilzulieferfirmen erfasst, die in
der Klassifikation als ,,Hersteller von Teilen und Zubehor
fiir Kraftwagen und deren Motoren* (WZ 29.3) gemeldet
sind. Doch auch in anderen Branchen wie der Metall-,
Elektro-, Kunststoff- und Gummiindustrie sind viele Be-
triebe gelistet, die ebenso als Automobilzulieferer titig
sind. Schitzungen des Fraunhofer ISI auf Basis von In-
put-Output-Tabellen des Statistischen Bundesamts zei-
gen, dass im deutschen verarbeitenden Gewerbe iiber alle
Vorleistungsstufen etwa 990 000 Beschéftigte in der Au-
tomobilzulieferung tétig sind (Kinkel/Zanker 2007). Die-
ser Wert, der die reale Bedeutung der Automobilzuliefe-
rer widerspiegelt, liegt etwa um den Faktor drei hoher als
die bislang verfiigbaren statistischen Zahlen zum Bereich
der Automobilzulieferer. Damit sind alleine die Automo-
bilhersteller und ihre Zulieferer fiir fast 1,8 Millionen Ar-
beitspldtze in Deutschland direkt verantwortlich.

Abbildung I1.1 zeigt die Entwicklung des stabil hohen
Umsatzes und der Beschiftigung des gesamten Wirt-
schaftszweigs. Der durch die Wirtschafts- und Finanz-
krise verursachte Riickgang 2009/2010 fiel weniger stark
aus als erwartet und konnte mittlerweile iiberwunden
werden.

Der geringe Riickgang in der Krise erklart sich einerseits
durch die politischen Maflnahmen zur Erhaltung der Ar-
beitsplétze (Kurzarbeit) und andererseits durch die hohen
Exportraten in die Schwellenldnder, in denen ein weniger
starker Nachfrageriickgang zu verzeichnen war.

Auffallig ist, dass diese Exportfokussierung in den letzten
Jahren deutlich zugenommen hat. So wurde im Jahr 2011
mehr als 60 Prozent des Gesamtumsatzes durch Exporte
erzielt, wiahrend es im Jahr 1998 nur etwa 40 Prozent wa-
ren. (Abb. I1.2) Da die Mérkte in den Schwellenldndern in
Zukunft weiterhin dynamisch wachsen werden, wird
diese Exportabhéngigkeit eher zunehmen. Hinzu kommt,
dass der Inlandsumsatz im Zeitraum von 2004 bis 2011
stagnierte und somit das komplette Umsatzwachstum den
Exporten zuzuschreiben war. Zukiinftiges Wachstum des
Automobilsektors wird daher immer mehr von der Ent-
wicklung der weltweiten Méarkte abhéngig sein.

Abbildung II.1

Beschiiftigte und Umsatz der Automobilindustrie
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Abbildung I1.2

Umsatz deutscher Hersteller im In- und Ausland
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Die riicklaufige Abhingigkeit des Umsatzes von der Bin-
nennachfrage bietet neben groflen Wachstumschancen
aufgrund der starken Dynamik der ausldandischen Mérkte
auch Risiken, da politische Mafinahmen zur Nachfrage-
stimulation des deutschen Marktes in Krisenzeiten zuneh-
mend an Wirkung verlieren.

Als eine besondere Stirke des deutschen Automobilsek-
tors, die bei allen Akteuren wiederzufinden ist, erweist
sich die Forschungsaktivitit. In 2010 investierte der Sek-
tor ,,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen*
14,8 Mrd. Euro in interne FuE (Stifterverband 2012). Da-
mit verfiigt der Sektor mit Abstand iiber den groten For-
schungsetat in Deutschland, welcher sich auf knapp ein
Drittel des gesamten Forschungsetats der deutschen Wirt-
schaft belduft und rund das Zweieinhalbfache der FuE-
Aufwendungen des zweitwichtigsten deutschen Sektors
(DV, Elektronik und Optik) betrdgt. Dieser Vergleich
zeigt die enorme Bedeutung der Automobilindustrie in-
klusive ihrer Zulieferer fiir Innovation und technischen
Fortschritt in Deutschland. Auch im europdischen Kon-
text stellt die deutsche Automobilindustrie mit einem
Viertel der Forschungsaufwendungen den grof3ten Sektor.
Im globalen MaBstab belduft sich der Anteil der Automo-
bilindustrie auf knapp ein Fiinftel aller Forschungsauf-
wendungen (Leduc etal. 2010).

1.2

Sowohl die Wirtschaftsleistung als auch die Beschéfti-
gung des Sektors verteilen sich auf unterschiedliche Ak-
teure. Neben den klassischen Automobilherstellern
(OEM) sind an dieser Stelle auch die Zulieferer und Aus-
rister zu nennen. Wéhrend die OEM hauptséchlich fiir
die Endmontage, den Vertrieb und die Steuerung der ge-
samten Automobilherstellung zusténdig sind, produzieren
die Zulieferer Fahrzeugmodule bis hin zu einzelnen Tei-
len. In den letzten Jahren ist eine zunehmende Verlage-
rung der Produktion der OEM zu den Zulieferern hin zu
beobachten. Griinde hierfiir sind Einsparmafinahmen bei

Akteure der deutschen Automobilindustrie

B Ausland
M Inland
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den OEM sowie der Versuch, das Produktionsrisiko zu
minimieren. Der dritte genannte Akteur, dessen Haupt-
aufgabe der Aufbau oder die Optimierung von Produk-
tionsstétten ist, wird als Ausriister oder Ingenieurdienst-
leister bezeichnet.

Die Automobilhersteller lassen sich unterteilen in Pre-
mium- und Volumenhersteller. Neben der Marke VW des
Volkswagen-Konzerns zdhlen auch Ford und Opel (bei-
des Tochterunternehmen amerikanischer Konzerne) zu
den Volumenherstellern. Diese produzieren vorwiegend
Autos der Kompakt- und unteren Mittelklasse, deren Ver-
kaufszahlen deutlich iiber denen der Premiumhersteller
liegen. Ziele dieser Produzenten sind weniger die Exklu-
sivitdt der Autos, sondern eher ein giinstiges Preis-Leis-
tungsverhéltnis und ansprechendes Angebot fiir die breite
Masse. Den Gegensatz hierzu bilden die Premiumherstel-
ler, deren Exklusivitét die Stiickzahl limitiert. In den letz-
ten Jahren zeigte sich, dass gerade bei diesen Herstellern
hohe Wachstumsraten in einigen Schwellenldndern, ins-
besondere China, zu verzeichnen sind. Neben der oberen
Mittelklasse und dem urspriinglichen Premiumsegment
werden zunehmend auch Nischenprodukte angeboten, die
das Konzept der Premiumklasse sowohl bis in das Klein-
wagensegment transportieren (z. B. BMW MINI, Audi
A1) als auch neue Nischenprodukte kreieren (z. B. ,,sport
utility vehicle® — SUV). Damit soll auch in diesen Seg-
menten Exklusivitit angeboten werden.

In Tabelle I1.1 sind die Umsétze der deutschen Automo-
bilhersteller aus dem Jahre 2011 im weltweiten Kontext
dargestellt. Der am Umsatz gemessen grofite deutsche
Automobilhersteller ist Volkswagen, gefolgt von Daimler
und BMW. Im weltweiten Vergleich liegt VW auf dem
zweiten Platz hinter Toyota. Wiahrend es sich bei GM, Toy-
ota, VW und Hyundai um Volumenhersteller handelt,
produzieren Daimler, BMW, Porsche und Audi nahezu
ausschlieflich fiir das Premiumsegment. Dies spiegelt
sich in den niedrigen Verkaufszahlen der Premiumherstel-
ler bei dhnlich hohem Umsatz wider.
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Tabelle II.1

Kennzahlen internationaler Automobilhersteller 2011

Umsatzerlose verkaufte Einheiten Beschiiftige

in Mio. Euro (weltweit) gesamt
Toyota 189.936 7.308.000 320.000
VW-Konzern 159.337 8.361.294 454.025
GM 116.013 9.000.000 207.000
Daimler 106.540 1.381.416 271.370
Hyundai 75.199 4.099.000 80.000
BMW 68.821 1.380.384 100.306
Audi 44.096 1.302.659 62.806

Eigene Zusammenstellung auf Basis der Geschéftsberichte der Unternehmen 2011

Die Zulieferer als zweiter wichtiger Akteur im Markt
konnen in Zulieferer, die komplette Systeme und Bauteil-
gruppen fertigen, und kleinere Zulieferer, die hochspe-
zialisierte Bauteile produzieren, unterteilt werden. Wéh-
rend die groBen Zulieferer durchaus &hnliche hohe
Umsitze aufweisen wie die OEM, handelt es sich bei den
Hochspezialisierten oftmals um kleine bis mittelgrof3e
Unternehmen. Die Beschéftigtenzahlen in der Zulieferin-
dustrie liegen deutlich iiber denen der klassischen OEM,
wobei viele der groBen wie Bosch oder ThyssenKrupp
nicht ausschlielich fiir den Automobilsektor titig sind.
So ist eine Abgrenzung der Beschéftigten im ,,Automoti-
vebereich nicht immer eindeutig mdglich. In Tabelle I1.2
wird deshalb zwar der Umsatz in diesem Bereich ausge-
wiesen, bei der Beschéftigtenzahl wird dann aber auf die
Gesamtzahl der Beschiftigten des Unternehmens verwie-
sen.

Im weltweiten Kontext sind die japanischen Zulieferun-
ternehmen wie Denso und Bridgestone zu nennen. In den
vergangenen Jahren war im europdischen Bereich auch
besonders der dsterreichische Zulieferer Magna von Be-
deutung. Wichtige Impulse aus Frankreich kommen von
Michelin. Auffallend unter den deutschen Zulieferunter-
nehmen ist, dass der Anteil des Umsatzes an Automotive-
produkten sich erheblich unterscheidet. Unternehmen wie
Mahle und Continental produzieren nahezu ausschlief3-
lich fiir den Automobilsektor. Groe Unternehmen wie
BASF und ThyssenKrupp hingegen liefern nur einen sehr
geringen Anteil ihrer Produkte an den Automotive-
Bereich. Neben diesen Unternehmen, deren Kerngeschaft
nicht im Automobilsektor liegt, existieren noch Unter-
nehmen wie Bosch oder Schaeffler, die etwa die Hilfte
ihres Umsatzes im Automotive-Bereich generieren. Die
Abhingigkeit vom Automobilsektor ist folglich bei den
einzelnen Zulieferunternehmen sehr unterschiedlich.

Tabelle I1.2

Kennzahlen deutscher Automobilzulieferer 2011

Um§atz {\utomotive Umsatzan-teil Beschiiftigte
in Mio. Euro Automotive

Robert Bosch 30.400 59 % 303.200
Continental 28.979 95 % 167.040
ThyssenKrupp 6.908 14 % 180.050
ZF 13.640 88 % 72.100
Schaeffler 7.160 67 % 74.031
Mabhle 5.162 86 % 48.818

Eigene Zusammenstellung auf Basis der Geschéftsberichte der Unternehmen 2011
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Die dritte groBe Gruppe von Akteuren bilden Dienstleis-
tungsunternehmen, vorwiegend bestehend aus Ingenieurs-
dienstleistungen. Diese Unternehmen unterstiitzen die
OEM in der Prozesskettenplanung, riisten Produktions-
stitten aus und optimieren die Herstellung. Im Unter-
schied zu den Zulieferunternehmen ist die Struktur bei
diesen Akteuren oft deutlich kleinteiliger. Gerade bei In-
genieurberatungen handelt es sich um kleine, in Ausnah-
men auch mittelgroe Unternehmen.

Es ist ersichtlich, dass die Struktur der Automobilindus-
trie deutlich vielschichtiger ist, als die durch die OEM do-
minierte 6ffentliche Wahrnehmung des Sektors es wider-
spiegelt. Die weitldufig bekannten Hersteller und Marken
stellen nur einen Teil dieses Industriezweigs dar. Beson-
ders die Rolle der Zulieferer hat sich in den letzten Jahren
deutlich erweitert. Im internationalen Vergleich spielen
sowohl die deutschen Zulieferer als auch die OEM eine
gewichtige Rolle.

1.3 Pkw-Absatzmarkt in Deutschland

Auch heute erzielen die deutschen Automobilhersteller
immerhin noch etwa ein Drittel ihres Gesamtumsatzes im
Inland. Die Kombination aus hohem Umsatzanteil und
der Moglichkeit, technologische Neuerungen im Ober-
klassesegment einzufiihren, sorgen dafiir, dass der deut-
sche Absatzmarkt weiterhin eine grofie Rolle spielt. Inter-
national beachtete Veranstaltungen wie die Internationale
Automobil Ausstellung (IAA) unterstreichen diese Be-
deutung.

Trotz positiver wirtschaftlicher Rahmenbedingungen ent-
wickelte sich der deutsche Absatzmarkt in den letzten
Jahren wenig dynamisch. Betrachtet man den Zeitraum
von 2001 bis 2010, ist sogar ein leichter Riickgang zu
verzeichnen. Abbildung I1.3 zeigt die Entwicklung der

Abbildung II1.3

Pkw-Verkaufszahlen getrennt nach privaten und kommer-
ziellen Kaufern.

Aus Abbildung 6 sind zwei essenzielle Trends der Ver-
gangenheit abzulesen: zum einen die wachsende Domi-
nanz der kommerziellen Kéufer und zum anderen der
kurzfristige Nachfrageimpuls auf die privaten Kaufer
durch die Umweltpramie 2009. Signifikant fiir die ganze
Zeitreihe ist der konstant hohe Anteil der kommerziellen
Kaufer. Hierbei handelt es sich um Fahrzeuge, die fiir Fir-
men zugelassen werden. Darin enthalten sind reine, nur
gewerblich genutzte Dienstfahrzeuge sowie die klassi-
schen Geschéftswagen, die auch private Nutzung erlauben.
Gerade bei Geschiftswagen mit Privatnutzung spielt oft-
mals der Fahrzeugpreis nicht die dominierende Rolle, da
nur 1 Prozent des Bruttolistenpreises pro Monat als geld-
werter Vorteil versteuert werden muss. Deshalb werden in
diesem Bereich auch vermehrt Fahrzeuge der oberen Seg-
mente zugelassen.

Die Kéauferstruktur hat demnach Auswirkungen auf die
verkauften Segmente. So wurden 2010 etwa 67 Prozent
aller neu gekauften Fahrzeuge der oberen Mittelklasse fiir
Unternehmen zugelassen. Im Kleinwagensegment sind
die Unterschiede zwischen privaten und kommerziellen
Kaufern noch groBer: 2010 wurden 76 Prozent aller
Kleinwagen an private Nutzer verkauft (Krail et al. 2012).

Abbildung 11.4 zeigt die Segmentanteile der Neuwagen-
kéufe 2000 und 2010. Gut erkennbar ist, dass Geldndewa-
gen und SUV, die 2000 kaum eine Rolle spielten, nun im-
merhin einen Anteil von 15 Prozent der Neuzulassungen
ausmachen. Der Trend der letzten Jahre zeigte, dass die-
ses Fahrzeugsegment in allen GroBenklassen Einzug
hielt. Begann die Entwicklung mit Oberklassemodellen
wie Audi Q7 und BMW X35, so umfasst diese heute auch
Mittelklassemodelle. Mittlerweile ist dieses Segment na-
hezu so stark wie das Mittelklassesegment.

Entwicklung der Neuwagenverkiufe nach Kéiufertyp

in Mio.
N
|

B kommerziell

- -- -—-| Il privat

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Quelle: Krail et al. 2012
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Abbildung II1.4

Anteile der Segmente an Neuwagenverkiufen 2000 und 2010 in Prozent

Geldndewagen sonstige
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Quelle: Krail et al. 2012

Die groBten Unterschiede zwischen den Jahren 2000 und
2010 sind in der Mittel- und Oberklasse zu finden. Der
Riickgang von beiden Segmentanteilen ldsst sich dadurch
erklédren, dass viele der Kéufer dieses Segments nun Pkw
aus dem SUV- und Geldndewagensegment kaufen. Fasst
man die Segmente Ober-, Mittelklasse- und SUV/Gelén-
dewagen zusammen, so ist festzustellen, dass sich der
Anteil von gehobenen und Luxusfahrzeugen an den Ge-
samtverkaufszahlen seit 2000 erhoht hat. Wenn diese Er-
hohung mit 3 Prozent-Punkten auch nur relativ gering
ausfillt, so ist doch durchaus ein Trend zu hoherwertigen
Fahrzeugen erkennbar. Innerhalb dieser drei Segmente ist
zudem eine Verschiebung zu verzeichnen: Die Mittel-
klasse verliert am stirksten an Anteilen, wiahrend SUV
und Geldndewagen zunehmen. Neben Verdnderungen bei
den gehobenen Segmenten stagnierte der Anteil an Klein-
wagen (weiterhin etwa ein Viertel der verkauften Pkw).
Die Kompaktklasse hat, verglichen mit 2000, leicht an
Marktanteilen verloren. Dennoch ist das Kompaktwagen-
segment 2010 mit einem Drittel aller Neuwagen das
meistverkaufte Segment im deutschen Pkw-Markt.

Zusammenfassend ist der deutsche Pkw-Absatzmarkt als
ein Markt zu beschreiben, der zunehmend von den kom-
merziellen Kéufern dominiert wird, die hoherwertige
Segmente bevorzugen. Die SUV und Gelédndewagen sind
mittlerweile als festes Segment im Markt etabliert. Da der
absolute Pkw-Absatz in den letzten Jahren stagnierte und
keine marktstimulierenden Treiber fiir die néchsten Jahre
zu erkennen sind, ist auch in Zukunft eher mit einer Sta-
gnation der Verkaufszahlen zu rechnen als mit einem
Wachstum.

2, Politische Rahmenbedingungen

Die Automobilindustrie und der Verkehrssektor insge-
samt sind in einen nationalen, européischen und globalen

Kleinwagen
26

Oberklasse
7
—

Mittelklasse
18

sonstige

1 Kleinwagen
26

Geldndewagen
undSUV__ 15

Kompaktklasse
35

Kompaktklasse
33

politischen Rahmen eingebunden. Fiir eine Analyse der
mittel- und langfristigen Zukunft der Automobilindustrie
sind insbesondere die strategischen Weichenstellungen
der Politik relevant.

Ein groBer Teil der strategischen Weichenstellungen wird
bereits auf der europdischen Ebene abgestimmt und fest-
gelegt. Dazu gehoren die Roadmap zur Erreichung einer
,»low carbon economy* (emissionsarmen Wirtschaft), mit
der die EU einen Weg aufzeigt, wie das Ziel einer 80-Pro-
zent-Reduktion der Treibhausgase bis 2050 gegeniiber
1990 erreicht werden kann (EK 2011a). Nach der Land-
wirtschaft gehdrt der Verkehrssektor zu den Sektoren mit
der geringsten THG-Reduktionsverpflichtung mit einer
Vorgabe von 54 bis 67 Prozent bis 2050. Konkreter wird
das neue Weilbuch Verkehr durch die EU-Kommission
im Mirz 2011 (EK 2011b). Dort wird eine THG-Reduk-
tion von mindestens 60 Prozent bis 2050 gefordert, bezo-
gen auf den gesamten Landverkehr und den Luftverkehr.
Gleichzeitig schldgt das Weilbuch einen Katalog von
40 Handlungsfeldern vor, die mit 131 Mallnahmen unter-
legt sind, um die angestrebten Ziele zu erreichen. Meh-
rere Maflnahmen stellen auch auf eine Erhéhung des
Innovationstempos und der Koordination in der Automo-
bilindustrie ab, z. B. um alternative Antriebsenergien
schneller marktfihig zu machen oder innovative urbane
Mobilitdtssysteme aufzubauen.

Neben diesen strategischen Leitlinien existieren konkrete,
verbindliche Vorgaben. In der Vergangenheit war die ein-
flussreichste Regulierung aus Sicht der Automobilindus-
trie die Definition der Emissionsstandards fiir Luftschad-
stoffe (z. B. NOx, Partikel) (zuletzt angepasst fiir Euro 5
und Euro 6 Standards in Verordnung 692/2008, EK
2008). Auch hat sich in den letzten Jahren die Regulie-
rung zur Festsetzung von CO,-Emissionsstandards der
europdischen Neuwagenflotte als Instrument mit der
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grofiten Wirkung auf die Automobilindustrie etabliert
(Verordnung 443/2009, EK 2009). Bis 2015 soll der
Durchschnittswert der CO,-Emissionen der européischen
Neuwagenflotte auf 130 g CO,/km abgesenkt werden,
wobei eine Reihe von Sonderregelungen gilt. Beispiels-
weise werden durch die besondere Behandlung von Pkw
mit Emissionen niedriger als 50 g CO,/km Anreize ge-
setzt, neue Antriebsenergien — wie z. B. Elektrofahrzeu-
ge — bis 2015 in den Markt zu bringen. Fiir 2020 soll der
Durchschnittswert der Neuwagenflotte auf 95 g CO,/km
sinken, unter Aufhebung aller Sonderregelungen. Dieser
Vorschlag der Europdischen Kommission befindet sich
noch in der Gesetzgebungsphase. Es werden aber parallel
schon Vorschlige fiir weitere Absenkungen bis 2025 bzw.
2030 erarbeitet. Ahnliche Regulierungen sind verabschie-
det flir leichte Nutzfahrzeuge bzw. in Vorbereitung fiir
schwere Lkw.

Die EU verfolgt mit diesen Regulierungen zwei zentrale
strategische Ziele: Zum einen soll der Beitrag des Ver-
kehrs zum Klimaschutz gesichert werden, zum anderen
bedeuten Effizienzstandards einen groflen Beitrag zur Si-
cherung der Energieversorgungssicherheit, da die Set-
zung eines CO,-Standards fiir fossil betriebene Pkw
gleichbedeutend ist mit der Setzung eines Energieeffi-
zienzstandards. Verbesserte Energieeffizienz verringert
die Olimporte und damit die Abhiingigkeit von wenigen,
zum Teil krisenanfilligen Ollieferlindern sowie auch die
Verwundbarkeit durch stark steigende und sehr volatile,
zukiinftige Olpreise.

Auf nationaler Ebene gehoren zu den wichtigsten strate-
gischen Rahmenbedingungen fiir die Automobilindustrie
das Energiekonzept der Bundesregierung, die Bundesver-
kehrswegeplanung, die Mobilitdts- und Kraftstoffstrate-
gie sowie die Zielsetzungen zur Elektromobilitit. Dane-
ben sind die steuerlichen Rahmenbedingungen von
zentraler Bedeutung (z. B. Mineraldlsteuer, Dienstwagen-
besteuerung, Kfz-Steuer). Im September 2010 wurde das
Energiekonzept des Bundesministeriums fiir Wirtschaft
und Technologie (BMWi) und des Bundesministeriums
fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)
vorgelegt (BMWi/BMU 2010). Aufbauend auf den Leitli-
nien des Koalitionsvertrags von 2009 und den bereits er-
griffenen Initiativen des ,,Meseberger Integrierten Ener-
gie- und Klimaprogramms® (IEKP) von 2007 wurde ein
Strategievorschlag zur Entwicklung des Energiesystems
fiir die nachsten vier Dekaden vorgelegt. Der Verkehrs-
sektor wurde als einer der Energieverbrauchssektoren in
das Konzept einbezogen. Die entscheidende Rahmenset-
zung des Energickonzepts fiir den Verkehrsbereich for-
muliert ein Reduktionsziel fiir den Endenergieverbrauch
von 10 Prozent bis 2020 gegeniiber 2005 und von
40 Prozent fiir den Zeithorizont 2050.

Die Erarbeitung des nichsten Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) lauft seit 2011 und soll bis 2015 abgeschlossen
werden (letzter Plan von 2003). Im Rahmen dieses neuen
Plans wird eine neue Verkehrsprognose fiir das Zieljahr

2030 sowie ein Plan fiir die Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland erstellt und bewertet. Anzumerken ist hier,
dass die aktuellen Verkehrsprognosen inklusive der
BVWP von 2003 deutlich iiber den aktuelleren Prognosen
des Energickonzepts liegen. Das Energickonzept wurde
hinterlegt durch eine Szenariostudie, bei der die Ver-
kehrsleistung im Jahre 2030 bei 876 Mrd. tkm liegt (Pro-
gnos/EWI/GWS 2010), wihrend die an die BVWP ange-
lehnte Verflechtungsprognose bis 2025 bereits eine
Verkehrsleistung von 936,5 Mrd. tkm erwartete (ITP/
BVU 2007). Zwei Unterschiede sind hier bedeutsam: Das
Energiekonzept beriicksichtigt zum einen die Folgen der
Finanz- und Wirtschaftskrise von 2008/2009, die zu ei-
nem deutlichen Einbruch der Verkehrsnachfrage gefiihrt
hat, und zum anderen werden deutlich niedrigere BIP-
Wachstumsraten erwartet, die sich durch die mittel- und
langfristigen Folgen der Krise erkldren lassen, aber auch
durch weitere Effekte substanziiert sind, wie die zukiinf-
tige Abnahme der Bevolkerung und insbesondere der Er-
werbspersonen. Es kann also erwartet werden, dass die
zurzeit erarbeiteten Verkehrsprognosen eher im Bereich
der niedrigen Szenarien des Energiekonzepts als im Be-
reich der hohen Szenarien der BVWP von 2003 bzw. der
Verflechtungsprognose liegen werden. Neben Planung
und Verkehrsprognose der BVWP riickt die zukiinftige
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur zunehmend in den
Mittelpunkt. Bereits die Projekte der letzten BVWP wa-
ren unterfinanziert. Das zeigt die Notwendigkeit, die Fi-
nanzierung neu zu gestalten. Insbesondere die Nutzer-
finanzierung durch Bemautung wird hier diskutiert.

Die Erarbeitung einer Mobilitéts- und Kraftstoffstrategie
(MKS) ist ebenfalls Bestandteil des Koalitionsvertrags
und wurde im Friithjahr 2012 unter Fiihrung des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung be-
gonnen. Ziel ist es, den Ausstieg aus fossilen Energien
und den FEinstieg in alternative Energien und Antriebs-
technologien zu gestalten, sodass die Einsparziele des
Energiekonzepts erreicht werden. Die MKS bringt in ei-
nem partizipativen Prozess die Akteure zusammen, um
eine abgestimmte Strategie zu erarbeiten. Neben den
Festlegungen der BVWP fiir die Verkehrsnetze wird die
MKS mindestens fiir die ndchste Dekade die wichtigsten
Weichen fiir die Entwicklung der fahrzeugseitigen Tech-
nologien und den Aufbau der notwendigen Energieinfra-
strukturen stellen. Offen ist, wie stark neue Mobilitéts-
konzepte als Bestandteil der MKS diskutiert und definiert
werden.

Ein Drittel bis etwas mehr als die Halfte aller neu ver-
kauften Pkw in Deutschland wird als Dienst- bzw. Fir-
menwagen beschafft. In den Segmenten der Oberklasse,
der oberen Mittelklasse und der Sportwagen liegt der An-
teil an Dienst- bzw. Firmenwagen sogar bei iiber
90 Prozent. Damit stellt die steuerliche Behandlung von
Dienstwagen unter den nationalen Rahmenbedingungen
einen sehr wichtigen Einflussfaktor auf die deutsche Au-
tomobilindustrie dar.
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lll. Internationale Aufstellung der deutschen
Automobilindustrie, Bedeutung der
Auslandsmarkte fiir den Standort
Deutschland

Der deutschen Automobilindustrie kommt eine Schliissel-
position in der exportstarken deutschen Wirtschaft zu. Im
Jahr 2010 wurde ein Exportiiberschuss von 130,2 Mrd.
Euro realisiert (www-genesis.destatis.de [21.03.2012]).
Dies entspricht einem Anteil von rund 5,2 Prozent am
deutschen Bruttoinlandsprodukt. Die Automobilindustrie
steuerte etwa zwei Drittel dazu bei (VDA 2011a). Die
Zahl verdeutlicht eindrucksvoll, dass die Automobilin-
dustrie eine zentrale Sédule der deutschen Exportwirt-
schaft ist.

Vor dem Hintergrund dieser Bedeutung wird in diesem
Kapitel die internationale Aufstellung der deutschen Au-
tomobilindustrie genauer in den Blick genommen und
analysiert, von welchen Mérkten die Industrie im Beson-
deren abhéngig ist. Die Untersuchung ist zweigeteilt und
konzentriert sich im ersten Schritt auf die Automobilher-
steller (OEM). Der zweite Teil der Untersuchung be-
schéftigt sich mit den Automobilzulieferern und deren in-
ternationaler Aufstellung. Das Kapitel schliefit mit einem
zusammenfassenden Zwischenfazit. Zunédchst werden die
methodischen Grundlagen skizziert.

1. Methodisches Vorgehen

Die Analyse der gesamten deutschen Automobilindustrie
erfordert verschiedene methodische Ansdtze, die sich
nach Analysegegenstand — Automobilhersteller und Au-
tomobilzulieferer — teilweise grundlegend unterscheiden.

Wirtschaftliche Daten zu den Automobilherstellern, ins-
besondere zu den deutschen, sind in einer Reihe von Sta-
tistiken sehr gut dokumentiert. Fiir die Analysen wurde
im Wesentlichen auf folgende Primirdatenquellen zu-
riickgegriffen:

— Daten des Verbands der Automobilindustrie (VDA),
die jahrlich erscheinend in sehr umfangreicher und
tiefgehender Weise Auskunft iiber die Produktions-
und Absatzmengen deutscher Automobilhersteller ge-
ben.

— Statistiken der jeweiligen regionalen Verbidnde oder
auch Landesverbénde, die in erster Linie valide Aus-
kiinfte zu den jeweiligen Absatzmérkten bereitstellen.

— Datenbank ,,Autofacts” von PricewaterhouseCoopers
(PwC), in der sowohl die Produktionsmengen der ein-
zelnen Hersteller als auch die verfligbaren weltweiten
Produktionskapazititen dokumentiert sind.

Dariiber hinaus verodffentlichen bisweilen die Automobil-
hersteller selbst Angaben zu ihren weltweiten Produk-
tions- und Absatzmengen. Da deren Informationspolitik
allerdings sehr unterschiedlich ist, konnten diese Anga-
ben nur in Einzelfillen weitergehend analysiert werden.
Zur Vermeidung von verfélschten Analysen und Schluss-

folgerungen wurden die einzelnen Datenquellen einem
intensiven Plausibilisierungsprozess unterzogen. Sofern
sich die Daten der unterschiedlichen Quellen hinsichtlich
Genauigkeit, Verldsslichkeit oder Aktualitdt unterschei-
den, wurde dies bei der Datenanalyse dezidiert in die Be-
trachtung einbezogen. Bei der Interpretation der Ergeb-
nisse werden etwaige Diskrepanzen diskutiert.

Ein anderes Bild zeigt sich hinsichtlich der Datenverfiig-
barkeit zur Automobilzulieferindustrie. Beziiglich der
wirtschaftlichen Bedeutung von ausldndischen Absatz-
mérkten und internationalen Produktionskapazititen ste-
hen fiir diesen Wirtschaftszweig derzeit keine verldssli-
chen Daten bereit. Dieser Umstand ist unter anderem
darin begriindet, dass die Gruppe der Automobilzulieferer
nicht so tibersichtlich und homogen ist wie die der Auto-
mobilhersteller und damit die Identifizierung von Unter-
nehmen als Automobilzulieferer entsprechend schwierig
ist. In der Regel beziehen sich die verfiigbaren statisti-
schen Angaben zur Automobilzulieferindustrie aus-
schlieBlich auf Betriebe, die nach der Systematik der
Wirtschaftszweige (WZ) in der Unterklasse WZ 34.3 als
,Hersteller von Teilen und Zubehdr fiir Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren* gefiihrt werden.* Die in dieser Un-
terklasse enthaltenen Firmen reprisentieren die Auto-
mobilzulieferer jedoch unvollstindig. So werden bei-
spielsweise die Hersteller von Reifen und technischen
Kunststoffen in der WZ-Klasse 25 ,Herstellung von
Gummi- und Kunststoffwaren®, die Zulieferer von Alu-
miniumteilen in der NACE-Klasse 28 ,,Hersteller von
Metallerzeugnissen® oder die Zulieferer von Batterien
und Scheinwerfern in der WZ-Klasse 31 , Herstellung
von Geridten der Elektrizititserzeugung und -verteilung™
klassifiziert. Damit wird der Automobilzuliefersektor,
wie er alleine in der WZ-Klasse 34.3 erfasst wird, syste-
matisch fehlbewertet.

Vor dem Hintergrund der mangelnden Datenverfiigbar-
keit und der Erfassungsproblematik basieren die empi-
risch-quantitativen Analysen auf einer Primérerhebung,
die inhaltlich wie methodisch eigens fiir diesen Bericht
konzipiert wurde. Befragt wurden 125 Unternehmen, die
in nennenswertem Umfang Produkte fiir die Automobil-
produktion herstellen. Ziel dieser Erhebung war es her-
auszufinden, wie sich Automobilzulieferer gegenwartig
und zukiinftig mit ihren Produktions- und Entwicklungs-
kapazititen international aufstellen, und ebenso, welche
Bedeutung die Auslandsmarkte fiir die Unternehmen ha-
ben. Im Rahmen der Erhebung wurden zudem weitere In-
halte abgefragt, wie die Bedeutung alternativer Antriebs-
technologien und neuer Fahrzeugkonzepte fiir das
Geschéftsmodell, die spéter in Kapitel [V dargestellt wer-
den.

4 Gemil der Systematik der Wirtschaftszeige der Européischen Ge-
meinschaft ,,NACE, Rev. 1.1 aus dem Jahr 2003 sind Automobilzu-
lieferer der WZ-Klasse 34.3 zugeordnet. In der seit dem Jahr 2008
giiltigen Systematik ,,NACE, Rev. 2° umfasst die Klasse 29.3 diese
Unternehmen.
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1.1 Rahmendaten der Primarerhebung

Die Befragung fand im Zeitraum vom 15. Dezember
2011 bis 27. Januar 2012 statt. Die Erhebung richtete sich
an Unternehmen, die aktuell als Automobilzulieferer
agieren. Um eine breite Abdeckung der Zielgruppe zu er-
reichen, wurden zwei Feldzugidnge genutzt; zur besseren
Ausschopfung der Stichproben kamen zwei Erhebungs-
modi zum Einsatz. Das Fragenset ist in der postalisch-
schriftlichen Version dem Bericht als Anhang beigefligt.
Die Zuordnung zur Zielgruppe wurde anhand der Anga-
ben der befragten Unternehmen nach Abschluss der Erhe-
bung gepriift. Die Erstellung der Stichproben wie auch
die Durchfiihrung der Erhebung wurden vom Fraunhofer-
Institut fiir System- und Innovationsforschung (ISI) ge-
leistet. Die wichtigsten methodischen Eckpunkte dieser
Erhebung sind im Folgenden skizziert.

1.2 Definition Automobilzulieferer

Zielgruppe waren Unternehmen aus allen Branchen des
verarbeitenden Gewerbes, die in nennenswertem Umfang
der Automobilindustrie Industriegiiter, die nicht als In-
vestitionsgut in die Automobilproduktion eingehen, zu-
liefern. Ansprechpartner sollte jeweils eine Person der
technischen bzw. kaufménnischen Leitung auf Geschafts-
fiihrungsebene sein.

Die zuvor definierte Gruppe der Automobilzulieferer
wird in ihrer Vollstindigkeit weder als identifizierbare
Gruppe in der Unternehmensstatistik des Statistischen
Bundesamtes noch als Branchengruppe in kommerziellen
Unternehmensdatenbanken gefiihrt. Daher stand zu dieser
Zielgruppe keine vollstindige Auswahlgrundgesamtheit
zur Verfiigung, von der ausgehend eine reprisentative Zu-
fallsstichprobe gezogen werden konnte. Um trotzdem
eine moglichst breite Abdeckung der Zielgruppe zu reali-
sieren, wurden daher zwei Feldzuginge mit jeweils ei-
genstindigen Selektionskriterien gewahlt:

— Zum einen wurde die Firmendatenbank AMADEUS
genutzt. Angeschrieben wurden hier alle Unterneh-
men, deren Branche als ,,Herstellung von Teilen und
Zubehor fir Kraftwagen™ (basierend auf der WZ-
Klassifikation 2008, Gruppe 29.3) klassifiziert waren
(n =643, Stand 12/2011). Von dieser Liste wurden zu-
sitzlich offensichtliche , Investitionsgiiterherstellere
gestrichen, sodass schliellich Adressen von 599 Un-
ternechmen zur Verfiigung standen.

— Zum anderen wurde die ISI-Erhebung ,,Modernisie-
rung der Produktion® 2009 als Unternehmenszugang
genutzt. Unabhdngig von der jeweiligen Branchen-
klassifikation konnten anhand der Antworten zu Zulie-
ferstatus und Hauptprodukt die Betriebe der Ziel-
gruppe zugeordnet werden. Ausgewdhlt wurden
entsprechend der Vorgabe all jene Betriebe, deren
Branche als ,,Herstellung von Teilen und Zubehor fiir
Kraftwagen (basierend auf der WZ-Klassifikation
2003, Gruppe 34.3) klassifiziert waren, sowie auch all
jene Betriebe, die angegeben hatten, der Automobilin-

dustrie in nennenswertem Umfang Teile zuzuliefern,
die in ein neues Automobil eingehen. Von 1 484 be-
fragten Betrieben entsprachen 227 diesen Zielgrup-
penkriterien. Uber diese Betriebsauswahl wurde der
Zugang zur Geschiftsfiilhrung des Unternehmens ge-
sucht.

Die Kontrolle der Zuordnung der Unternehmen zur Ziel-
gruppe erfolgte anhand von vier Angaben im Interview.
Fiir die Kontrolle, ob das Unternehmen in nennenswer-
tem Umfang fir die Automobilherstellung produziert,
wurden dabei folgende Kriterien genutzt:

Frage: Werden in Threm Unternehmen derzeit Produkte
hergestellt, die in der Automobilindustrie Anwendung
finden? Kriterium: ja

Frage: Charakterisieren Sie bitte den Verwendungszweck
der fiir die Automobilindustrie hergestellten Produkte.
Zur Auswahl standen die Kategorien a) Die Produkte
werden ein Teil eines Personenkraftfahrzeugs bzw. Nutz-
fahrzeugs. b) Die Produkte sind eine Maschine oder An-
lage zur Herstellung von Automobilen. c¢) Die Produkte
sind ein Verbrauchsgut fiir die Nutzung in der Automobil-
herstellung. Kriterium: Antwort a) musste genannt sein.

Frage: Welchen Anteil des Umsatzes erzielte Ihr Unter-
nehmen 2010 mit den Produkten, die in Automobile ein-
gehen? Kriterium: Der mit dem Produkt fiir die Automo-
bilindustrie erzielte Umsatz muss mindestens 20 Prozent
betragen.

Frage: Nennen Sie bitte die wichtigsten Produkte bzw.
die Produktgruppen Ihres Unternchmens. Kriterium:
Ausschluss von Unternehmen, die Investitionsgiiter, d. h.
Ausriistung oder Werkzeuge zur Herstellung von Fahr-
zeugen, an Automobilhersteller liefern bzw. die als Lohn-
fertiger ohne eigenes Produkt aktiv sind.

Uberdies wurde zwischen zwei Kategorien von Zuliefe-
rern unterschieden. Die Unterscheidung erfolgte anhand
der Fragestellung, wer die direkten Abnehmer ihre Pro-
dukte sind. Zulieferbetriebe der 1. Stufe liefern ihre Pro-
dukte direkt an Automobilhersteller und werden gemein-
hin als First-Tier-Lieferanten bezeichnet. Haufig handelt
es sich bei solchen Lieferanten um Hersteller kompletter
Systeme und Module. Lieferanten der 2. Zuliefererstufe,
sogenannte Second-Tier-Lieferanten, stehen nur in indi-
rekter Beziehung mit dem Automobilhersteller, da ihre
Kunden Automobilzulieferer der 1. Ebene sind. Haufig
stellen Zulieferer der 2. Ebene eher Teile her, die dann in
komplexere Systeme oder Modelle eingehen.

Weil die Zuordnung jedoch haufig nicht eindeutig zu klé-
ren ist, wurde folgendes Selektionskriterium herangezo-
gen mit der Frage: An wen liefert [hr Unternehmen iiber-
wiegend die Produkte fiir die Automobilindustrie?

Bei der schriftlichen Befragung wurde erst nach Ab-
schluss der Feldzeit, bei der Onlineerhebung teilweise
schon wihrend der Erhebung, die Korrektheit der Zuord-
nung gepriift.
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1.3 Erhebungsverlauf

Insgesamt wurden 873 Unternechmen kontaktiert. In Un-
kenntnis der anvisierten Grundgesamtheit gestattet der
Stichprobenplan kein statistisch représentatives Abbild
der Zielgruppe. Der duale Zugang zur Zielgruppe ermog-
licht allerdings eine breite Abdekkung der Grundgesamt-
heit und somit eine valide Basis fiir erste Aussagen iiber
die Gruppe der Automobilzulieferer.

Fiir die Befragung wurden zwei Erhebungsmodi genutzt,
die Kontaktierung der Unternehmen erfolgte in beiden
Varianten per Anschreiben. Der Fragenpool wurde zum
einen in Form eines schriftlichen Fragebogens an die Un-
ternehmen gesandt. In dem Anschreiben wurde den Inter-
viewten zum anderen die Moglichkeit geboten, eine On-
lineplattform zu nutzen. Unter Verwendung des Tools
EFS (Enterprise Feedback Suite, Version 8.0) von Glo-
balpark AG bzw. Questback war die Befragung auch als
Onlinebefragung vom Projektteam des Fraunhofer ISI
umgesetzt. Die Fragenreihenfolge differiert zwischen bei-
den Erhebungsmodi; nicht alle Moglichkeiten der Online-
befragung konnten auch in der schriftlichen Befragung
umgesetzt werden. Im Wesentlichen liegt der Unterschied
darin, dass die Kontrollfragen zur Branche im schriftli-
chen Fragebogen nicht zu Beginn gestellt wurden. Im
Verlauf der Erhebung wurden 125 Interviews mit Unter-

nehmen der anvisierten Zielgruppe gefiihrt. Zudem nah-
men 44 Unternehmen an der Befragung teil, die nachtréig-
lich als nicht zielgruppenrelevant identifiziert wurden.
Weitere 18 Unternehmen gaben eine sonstige Riickmel-
dung.

Die Aufstellung in Tabelle III.1 zeigt, dass die Abgren-
zung der verwendeten Stichproben erfolgreich war. In di-
rekter Reaktion auf die Ansprache als Zulieferer der Au-
tomobilindustrie sahen nur einzelne Unternehmen sich als
nicht der Zielgruppe zugehorend an. Deutlich wird aller-
dings auch die Unschérfe des Begriffs Automobilzuliefe-
rer; eine genauere Spezifikation dieser Gruppe scheint
immer erforderlich zu sein. In der Erhebung entsprach ein
Viertel der Unternehmen nicht der analytisch festgelegten
Definition von Automobilzulieferern. Dabei war das
wichtigste Ausschlusskriterium der Mindestanteil am
Umsatz in der Automobilindustrie, gefolgt von der Pro-
dukteingrenzung.

Fiir die Bewertung des Riicklaufs kann daher festgehalten
werden, dass jedes fiinfte kontaktierte Unternehmen in-
terviewbereit war (n = 169). Dariiber hinaus konnte trotz
der Stichprobenunschirfe zu 14 Prozent der Adressen In-
terviews generiert werden, sodass die erwartete Responsi-
vitét deutlich tibertroffen wurde.

Tabelle III.1

Ergebnis der Kontaktierung nach Abschluss der Erhebung

Kontaktstatus nach Ende der Feldlaufzeit

Anzahl

kontaktierte Unternehmen

Gesamtriicklauf

darunter

stichprobenneutral

postalisch nicht erreichbar

Befragung nur in Englisch moglich

Verweigerung

Unternehmen ohne Produktion fiir die Automobilindustrie
aktive Riickmeldung seitens des Unternehmens
nachtréglich ausgeschlossene Interviews

verwertbare Interviews mit aktuellen Automobilzulieferern

873
187 (21%)

54

10

44
125 (14 %)

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)
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1.4 Datensatz

Im Ergebnis dieser Erhebung liegt ein Datensatz vor, wel-
cher ein groBes Spektrum an Unternehmen, die in nen-
nenswertem Umfang der Automobilindustrie Teile eines
Personenkraftfahrzeugs bzw. Nutzfahrzeugs zuliefern,
abdeckt. Insgesamt entsprechen 125 der antwortenden
Unternehmen der Definition der erwiinschten Zielgruppe.
Diese werden den folgenden Analysen zugrunde gelegt.
Im Durchschnitt betrdgt der Umsatzanteil des Automobil-
bereiches dieser Betriebe 83 Prozent. Uber drei Viertel
der antwortenden Betriebe haben einen Automotive-Um-
satzanteil von 70 Prozent und mehr. Die Struktur der er-
reichten Stichprobe zeichnet sich durch folgende Charak-
teristika aus: 62 Prozent der antwortenden Betriebe sind
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) mit weniger als
250 Beschiftigten. Demgegeniiber weisen 20 Prozent der
Betriebe 1 000 und mehr Beschiftigte auf. Die Stich-
probe stellt damit einen ausgewogenen Mix aus mittel-
stindischen Betrieben, die die Grundgesamtheit der
Automobilzulieferer stark prigen, sowie groflen Unter-
nehmen mit iiblicherweise intensiverer internationaler
Orientierung und Innovationsausrichtung dar.

Differenziert man die erreichten Betriebe hinsichtlich ih-
rer FuE-Intensitit, gemessen als Verhiltnis der FuE-Auf-
wendungen zum Umsatz, so zeigt sich folgendes Bild:
Der Durchschnitt der anteiligen FuE-Aufwendungen am
Umsatz liegt bei 3,9 Prozent. Ein Viertel der Betriebe er-
reicht 5 Prozent und mehr FuE-Intensitét, die Top 10 wei-
sen 8 Prozent und mehr auf. 43 Prozent der Betriebe sind
wenig forschungsintensiv mit einem Anteil von weniger
als 2,5 Prozent ihrer FuE-Aufwendungen am Umsatz.
41 Prozent der Betriebe weisen eine mittlere FuE-Intensi-
tit von 2,5 bis 7 Prozent auf, wihrend 16 Pro-zent der Be-
triebe der Gruppe der Spitzentechnologie mit 7 Prozent
und mehr FuE-Aufwendungen am Umsatz zuzurechnen
sind. Damit sind insgesamt 57 Prozent der erreichten Be-
triebe als forschungsintensiv einzustufen.

2, Internationale Aufstellung deutscher
Automobilhersteller

Deutsche Automobilhersteller sind sowohl mit Vertriebs-
als auch mit Produktionsaktivitdten global aktiv. Trotz der
Aufstellung als ,,global player” haben die grofSen Auto-
mobilhersteller nach wie vor ihren Stammsitz in Deutsch-
land, entwickeln und produzieren hier ihre Produkte, die
dann in den Export gehen. Drei von vier der in Deutsch-
land hergestellten Fahrzeuge wurden im Jahr 2010 expor-
tiert (VDA 2011b).

Um herauszufinden, in welcher Intensitit die einzelnen
Automobilhersteller vom Export insgesamt und von wel-
chen Regionen und Fahrzeugklassen im Spezifischen ab-
hingig sind, wird zunichst die derzeitige Marktstellung
deutscher OEM in den wichtigsten Leitméarkten verglei-
chend dargestellt. Des Weiteren werden die weltweiten
Produktionskapazititen genauer untersucht. Diese Vorar-
beiten dienen als Basis fiir eine Zuordnung der Mérkte zu
Produktionskapazititen mit dem Ziel, die Abhdngigkeit
der in Deutschland angesiedelten Produktionskapazititen
von den weltweiten Absatzmaérkten zu eruieren.

21 Marktstellung deutscher Automobilher-
steller in ausgewahlten Leadmarkten

2.1.1 Der Automobilmarkt weltweit

Im Jahr 2010 wurden weltweit 61,7 Millionen Pkw abge-
setzt (VDA 2011b). Die groiten Absatzmirkte waren
Nordamerika (NAFTA-Raum), Westeuropa (EU-15 sowie
Island, Norwegen, Schweiz), Japan, China, Brasilien, In-
dien und Russland. In Tabelle II1.2 ist die Absatzentwick-
lung der einzelnen Mérkte flir das Jahr 2010 dargestellt.
Auf diese Markte entfallen tiber 80 Prozent des weltwei-
ten Pkw-Absatzes, weshalb sie als Leadmairkte bezeich-
net werden. Der NAFTA-Raum ist dabei der grofite Markt
mit knapp 14 Millionen abgesetzten Pkw, was rund
23 Prozent Anteil am Gesamtmarkt entspricht. Dahinter
folgt China mit 11,2 Millionen Pkw. Bemerkenswert am
chinesischen Markt ist das starke Wachstum in den Jahren
2009 und 2010, in denen Wachstumsraten um 47 Prozent
bzw. von 34 Prozent gegeniiber dem jeweiligen Vorjahr
realisiert wurden (CAAM 2011a).

Erste Zahlen fiir das Jahr 2011 deuten darauf hin, dass
China mittlerweile den grofiten Absatzmarkt darstellt
(VDA 2012). An 3. Stelle ist die Europdische Union (EU-27)
platziert, wo insgesamt 13,8 Millionen Fahrzeuge abge-
setzt wurden. Westeuropa (EU-15) ist dabei mit knapp
13 Millionen Einheiten das Hauptabsatzgebiet. Auf Ost-
europa entfallen hingegen nur 0,8 Millionen Pkw. Japan
hat mit 4,2 Millionen abgesetzten Pkw einen Marktanteil
von 7 Prozent. Neben China kénnen auch Brasilien mit
3,3 Millionen Einheiten (5 Prozent Marktanteil), Indien
mit 2,4 Millionen Einheiten (4 Prozent Marktanteil) und
Russland mit 1,9 Millionen Pkw (3 Prozent Marktanteil)
zu den Leitmarkten gezihlt werden. Trotz der bislang ver-
meintlich geringen absoluten Zahlen ist in diesen soge-
nannten ,.,emerging markets“ (den Wachstumsmaérkte der
Schwellenldnder) zukiinftig von starken Wachstumszah-
len auszugehen. Vor dem Hintergrund der gesamtwirt-
schaftlichen Perspektiven dieser Lédnder signalisiert der
Vergleich des Verhéltnisses Pkw-Bestand zu Einwohner
groBBes Wachstumspotenzial. Der Bestand pro 1 000 Ein-
wohner in den etablierten Mérkten bewegt sich zwischen
450 und 500 Einheiten. In den Schwellenldndern hat
Russland mit 212 Pkw pro 1 000 Einwohner schon einen
deutlichen Vorsprung vor den restlichen drei. Der chine-
sische Markt hatte 2008 einen Bestand von 22 Pkw pro
1 000 Einwohner.

Die Finanzkrise hat zu einigen Verédnderungen in den glo-
balen Absatzmirkten gefiihrt. Vor allem in Nordamerika,
Europa und Russland kam es zu signifikanten Einbriichen
beim Pkw-Absatz. So wurden in den NAFTA-Staaten vor
der Krise iiber 19,5 Millionen Pkw jéhrlich abgesetzt
(PwC 2010b, S.7). Am Tiefpunkt der Krise waren es noch
knapp 11,5 Millionen Einheiten, was einer Schrumpfung
um rund ein Drittel entspricht (NADA 2011). Mittler-
weile hat sich der Markt wieder stabilisiert und sich auf
einem Niveau von knapp unter 14 Millionen Pkw einge-
pendelt. Bereinigt man die Marktentwicklung um diese star-
ken Ausschlédge, so wird deutlich, dass auch vor der Wirt-
schaftskrise faktisch kein Marktwachstum realisiert werden
konnte. Ein @hnliches Bild zeigt sich in Westeuropa: Im
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Tabelle II1.2

Pkw-Absatz weltweit 2010

Region gesamt heimische auslindische
OEM OEM
Mio. % Mio. % Mio. %
Welt 61,70
Leadmirkte 50,82 82
Nordamerika 13,93 23 6,27 45 7,66 55
Europa
EU-27 sowie EFTA 13,78 22 11,03 80 2,76 20
Westeuropa 12,98 21 10,51 81 2,47 19
Osteuropa 0,80 1 0,59 73 0,22 27
Japan 4,21 7 4,04 96 0,17 4
China
exklusive in Kooperation gefertigt 11,27 18 4,39 39 6,87 61
inklusive in Kooperation gefertigt 10,82 96 0,45 4
Brasilien
exklusive in Kooperation gefertigt 3,33 5 0 0 3,33 100
inklusive in Kooperation gefertigt 2,66 80 0,67 20
Indien 2,39 4 k.A. k.A. 100
Russland 1,91 3 0,67 35 1,24 65

Eigene Berechnung auf Basis von ACEA 2010 u. 2011; AEB 2011; AMIA 2011a u. 2011b; Anfavea 2011; ASM Holding 2011; CAAM 2011a u.
2011b; CVMA 2011; JAMA 2011; NADA 2011; PwC 2010a, 2010b u. 2011a; SIAM 2011a u. 2011b; VDA 2010 u. 2011c

Jahr 2010 wurden rund 2 Millionen Fahrzeuge weniger
abgesetzt als in den Vorkrisenjahren, in denen Spitzen-
zahlen von knapp 15 Millionen Pkw erreicht werden
konnten (PwC 2010b, S.19 und ACEA 2011). Zuvor ver-
harrte der Markt ebenfalls auf einem stabilen Niveau mit
kaum Wachstum. In Russland brach der Absatz 2009 auf
das Niveau von 2004 ein (PwC 2010b, S.28). Es wurden
nur noch 1,5 Millionen Neufahrzeuge abgesetzt, wihrend
es im Jahr 2008 2,7 Millionen Pkw waren (AEB 2011).
Allerdings scheint auch hier eine deutliche Erholung ein-
zusetzen, wie das Marktwachstum in Héhe von 30 Pro-
zent im Jahr 2010 verdeutlicht. In Japan war der Absatz-
riickgang im Zuge der Finanzkrise bei den Pkw geringer
und mit der Entwicklung in Westeuropa vergleichbar. Im
Jahr 2010 waren die Verkdufe nur leicht unterhalb des
Niveaus von 2007 (JAMA 2011). In China ging zwar das
Absatzwachstum zuriick, allerdings gab es keinen Ab-
satzriickgang (PwC 2010b, S.43). In dhnlicher Weise gilt
dies auch fiir Indien und Brasilien (PwC 2010b, S.48 u.
55). In den letzten 10 Jahren wuchsen die Absatzmirkte
fiir Personenkraftfahrzeuge in diesen drei Landern konti-
nuierlich.

Die weiter gehende Analyse schliisselt in den betrachteten
Leadmaérkten den Absatz nach inldndischen und auslén-
dischen Herstellern auf. Als inldndische Hersteller gelten
solche, die ihre Firmenzentrale in diesem Land bzw. dem
geografischen Raum haben oder als weitgehend eigenstéin-
dige und unabhingige Tochtergesellschaften gelten. Dieser
Differenzierungslogik folgend offenbaren sich in den Leit-
mérkten signifikante Unterschiede. In Japan entfallen
96 Prozent des Absatzes auf Produkte heimischer OEM. In
Europa sind 81 Prozent der verkauften Fahrzeuge von hei-
mischen Herstellern, wohingegen in Nordamerika der An-
teil bei lediglich 45 Prozent liegt. In Russland kdnnen die
heimischen Hersteller den geringsten Marktanteil verbu-
chen (rund 35 Prozent). Die Mérkte in Brasilien und China
weisen ein Spezifikum auf. In China stammen iiber zwei
Drittel der neuzugelassenen Fahrzeuge von westlichen oder
japanischen bzw. koreanischen Automobilherstellern. Al-
lerdings wird der Grofiteil von lokal angesiedelten Gemein-
schaftsunternehmen westlicher und chinesischer OEM her-
gestellt, an denen chinesische Unternehmen in der Regel
die Mehrheit halten. Origindre chinesische Hersteller bzw.
Marken halten entsprechend rund 40 Prozent um Gesamt-
markt. Nur 4 Prozent der Fahrzeuge werden von nicht-
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chinesischen OEM importiert. Die geringe Importquote ist
vor allem auf die verhéltnisméBig hohen Importzolle Chi-
nas zuriickzufiihren. Bei den importierten Fahrzeugen han-
delt es sich im Regelfall um sehr hochpreisige Modelle, de-
ren Kunden iiber eine geringe Preissensibilitit verfligen.
Ahnlich ist die Situation in Brasilien. Der Anteil westlicher
Fahrzeuge liegt bei nahezu 100 Prozent, da Brasilien keine
heimischen Automobilhersteller hat. Allerdings produzie-
ren die Hersteller zu 80 Prozent lokal vor Ort, sodass die
Importquoten entsprechend gering sind.

2.1.2 Marktstellung deutscher Automobilher-
steller in ausgewahlten Leadmarkten

Insgesamt haben im Jahr 2010 die deutschen Automobil-
hersteller 11,6 Millionen Pkw weltweit abgesetzt (VDA
2011b). Bezogen auf den Gesamtmarkt entspricht dies ei-
nem Anteil von knapp 19 Prozent (VDA 2011c). Welt-
weit gesehen war Toyota mit einem Absatz von 8,4 Mil-
lionen Pkw im Jahr 2010 der grote Automobilhersteller.
Auf Platz 2 lag General Motors mit rund 8,4 Millionen
Fahrzeugen, gefolgt von der Renault/Nissan-Gruppe auf
Platz 3 mit 7,3 Millionen Pkw. Volkswagen war mit
7,1 Millionen Pkw auf Platz 4 der absatzstirkste deutsche
Automobilhersteller. Erste verfiigbare Zahlen fiir das Jahr
2011 ebenso wie Absatzprognosen fiir das Jahr 2012 deu-
ten darauf hin, dass Volkswagen seine globale Marktstel-
lung ausbaut und in naher Zukunft eventuell sogar die
Spitzenposition einnehmen konnte (Volkswagen 2012).

Vergleicht man fiir das Bezugsjahr 2010 die Marktstel-
lung deutscher Automobilhersteller fiir die einzelnen
Lead-Regionen, dann zeigen sich teilweise sehr unter-
schiedliche Marktstellungen (Abb. II1.1).

— In Nordamerika war General Motors mit 2,5 Millionen
abgesetzten Pkw der grofite OEM. Absatzstarkster
deutscher Hersteller war VW mit 549 000 Pkw. Insge-
samt haben deutsche OEM in diesem Markt 1,09 Mil-

Abbildung III.1

lionen Einheiten abgesetzt und nehmen damit etwa
8 Prozent des Marktvolumens ein.

In Europa war VW mit 2,9 Millionen abgesetzten Pkw
der grofite OEM. Insgesamt kamen deutsche OEM auf
41 Prozent Marktanteil. Sowohl hinsichtlich absoluter
Absatzmengen als auch hinsichtlich der Marktanteile
war im Jahr 2010 der europédische Markt fiir die deut-
schen Hersteller immer noch der bedeutendste.

In Japan war Toyota mit 1,9 Millionen Pkw die Num-
mer 1. VW setzte als stérkster deutscher Hersteller nur
rund 62 000 Fahrzeuge in Japan ab. Das ist auf den
ersten Blick ein geringer Wert, der sich allerdings vor
dem Hintergrund der Importbeschrankungen und der
insgesamt 190 000 verkaufter Fahrzeuge ausléndi-
scher OEM relativiert. Die deutschen OEM kamen
insgesamt auf 3 Prozent Marktanteil in Japan, wobei
ihr Anteil am gesamten Absatzvolumen ausldndischer
OEM bei rund 73 Prozent lag.

In China war im Jahr 2010 GM mit 2,4 Millionen Pkw
der groBite OEM, gefolgt von VW mit 1,9 Millionen
abgesetzten Einheiten. Insgesamt kamen die deut-
schen OEM auf einen Marktanteil von 16 Prozent.

Im russischen Markt nimmt die Renault/Nissan-
Gruppe mit 700 000 Einheiten eine dominierende
Stellung ein. VW als absatzstiarkster deutscher OEM
folgte auf Platz 3 mit 131 000 Fahrzeugen und lag da-
mit nur knapp hinter GM, die rund 159 000 Pkw ab-
setzten. Insgesamt kamen die deutschen OEM auf ei-
nen Marktanteil von 13 Prozent.

In Brasilien lag der Marktanteil deutscher OEM bei
22 Prozent. Nach Fiat mit 760 000 abgesetzten Einhei-
ten folgte unmittelbar Volkswagen mit 700 000 Pkw.

Fiir Indien sind die verfiigbaren Daten nicht belastbar,
sodass kein Vergleich angestellt werden kann. Der Ge-
samtanteil deutscher OEM in Indien liegt schitzungs-
weise bei 3 Prozent.

Marktanteile deutscher Hersteller in den Leadmairkten im Jahr 2010 in Prozent

Russland 13
Indien 3
Brasilien
VR China 16
Japan 3
Europa

Nordamerika 8

22

41

Eigene Berechnung auf Basis von ACEA 2010 u. 2011; AEB 2011; AMIA 2011a u. 2011b; Anfavea 2011; ASM Holding 2011; CAAM 2011a u.
2011b; CVMA 2011; JAMA 2011; NADA 2011; PwC 2010a, 2010b u. 2011a; STAM 2011a u. 2011b; VDA 2010 u. 2011¢c
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In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass es
die Datenlage nicht erlaubt, die regionalen Absatzzahlen
nach Fahrzeugsegmenten differenziert quantitativ zu
analysieren. Daher werden die statistisch ermittelten Ab-
satzzahlen und Marktanteile um die eher qualitativen
Angaben erginzt, welche Fahrzeugsegmente deutsche
Automobilhersteller in den jeweiligen regionalen Mark-
ten schwerpunktméBig bedienen.’

Der westeuropéische Markt wird dabei als Referenzmarkt
angesehen, da die deutschen Hersteller in diesem Markt
bis auf wenige Ausnahmen mit ihrer gesamten Produkt-
palette vertreten sind. Die Einteilung in Marktsegmente
entspricht der in Kapitel IV beschriebenen Differenzie-
rung in Kleinwagen, Kompaktwagen, Mittelklassewagen
und Oberklassefahrzeuge.® Entlang dieser Einteilung er-
gibt sich folgendes Bild (Tab. I11.3):

— Audi ist im Referenzmarkt von Kleinwagen bis zum

5

6

Oberklassewagen aktiv. Mit Ausnahme vom Nord-
amerika und China bedient Audi diese Segmente welt-
weit. In Nordamerika und China werden bisher keine
Kleinwagen (Audi A1) angeboten. Die in China ange-
botenen Audi A4 und A6 sind Langversionen der eu-
ropdischen Varianten.

BMW ist im Referenzmarkt von Kleinwagen bis zur
Oberklasse aktiv. In allen weiteren Mérkten ist diese
Modellpalette ebenfalls verfiigbar. Im Vergleich zu
Audi wird das Kleinwagensegment (MINI-Modelle)
auch in Nordamerika und China bedient.

Daimler bedient mit seiner Modellpalette im Refe-
renzmarkt alle Fahrzeugsegmente. Unter der Marke
Smart werden auch Kleinwagen vertrieben. Daimler
bietet seine Fahrzeuge des Mittelklasse- und Oberklas-
sesegments weltweit an. Mit der Marke Smart ist das
Unternehmen auch in allen Leadmaérkten aktiv. Hinge-
gen werden Fahrzeuge der Kompaktklasse (A-Klasse)
nicht in Nordamerika angeboten.

Ford Europe ist eine Tochtergesellschaft des amerika-
nischen Autobauers Ford Motor Company. Die Kon-
zernstrategie von Ford erfordert es, dass sich die Teil-
gesellschaften regional abgrenzen. Daher ist Ford
Europe neben Europa nur noch im russischen Markt
direkt aktiv. Im Referenzmarkt werden die Segmente
Kleinwagen bis Mittelklasse bedient. Im Vergleich
dazu wird in Russland bis auf bestimmte Van-Modelle
der Mittelklasse die gleiche Produktpalette angeboten.

Der Vergleich umfasst nur die einzelnen Segmente und nicht die
Vielzahl an Ausstattungsvarianten, Motoren und Karosserieformen.
Zu beachten ist hierbei, dass in anderen Mirkten eine andere Seg-
menteinteilung erfolgt. Beispielsweise wird in Nordamerika der
BMW ler und 3er der Low-Luxury-Klasse zugeordnet (Frost &
Sullivan 2009, S.65). In Europa werden sie getrennt der Kompakt-
klasse (,,Jlow medium‘) und der Mittelklasse (,,high medium*) zu-
geordnet. In die Low-Luxury-Klasse wird der BMW Ser eingeord-
net.

Die lokale Abgrenzung der Absatzmaérkte bringt es mit
sich, dass bestimmte Modelle von Ford Europe (z. B.
C-MAX, S-MAX, Kuga) auch in den Markten Nord-
amerika, Japan, China und Brasilien angeboten wer-
den, allerdings von anderen Ford-Tochtergesellschaf-
ten gefertigt und vertrieben werden.

— Opel ist als die europdische GM-Tochtergesellschaft
im Grunde nur im europidischen Referenzmarkt und
Russland aktiv. Die weltweit vertretene Marke von
GM ist Chevrolet. Unter ihrem Label werden bspw. in
Brasilien und China auch Opel-Modelle wie Corsa
und Astra angeboten. Im Referenzmarkt ist Opel
dhnlich wie Ford aufgestellt und bedient schwerpunkt-
miBig Klein-, Kompakt- und Mittelklassesegmente.

— Volkswagen ist der volumenstirkste OEM und bedient
mit seinem Produktportfolio alle Segmente. In Nord-
amerika werden mit Ausnahme von Kleinwagen (Fox
und Polo) alle Fahrzeugklassen, insbesondere aber
Kompakt- und Mittelklasse angeboten. Einziges Mo-
dell im Oberklassesegment stellt der Touareg dar, hin-
gegen wird das Modell Phaeton nicht angeboten. Da-
gegen ist VW in China in den gleichen Segmenten wie
auf dem Referenzmarkt vertreten. Teilweise sind die
Modelle den regionalen Besonderheiten technisch und
optisch angepasst. In Brasilien ist VW weder im Ober-
klassesegment noch mit Grofraum-Vans (Touran) ver-
treten. Fiir den brasilianischen Markt gibt es mit dem
Gol ein Modell, das im europédischen Referenzmarkt
nicht erhéltlich ist. Im russischen Markt werden alle
Segmente des Referenzmarktes bis auf die Kleinwa-
gen (Fox) angeboten. Wahrend die Konzernmarke
Skoda in Europa und China angeboten wird, ist der
Absatzmarkt von Seat auf den européischen Raum be-
schriankt. Die Produkte beider Konzernmarken bedie-
nen das Kleinwagen-, Kompaktwagen- und Mittel-
klassesegment.

— Fiir den indischen Markt stehen fiir die Breite der Her-
steller keine verldsslichen Informationen zur Verfii-
gung. Sofern fiir einzelne Hersteller verlédssliche Da-
ten verfligbar sind, so zeigt sich, dass diese in der
Regel erst Fahrzeuge ab dem Mittelklassesegment an-
bieten. Mercedes-Benz vertreibt zusétzlich Fahrzeuge
der Marke Smart. VW ist auch bei Kleinwagen und
der Kompaktklasse vertreten.

Es kann festgehalten werden, dass die deutschen Auto-
mobilhersteller in der Regel weltweit Modelle von der
Kompakt- bis zur Oberklasse anbieten. Lediglich Fahr-
zeuge des Kleinwagensegments werden nur in ausge-
wihlten regionalen Markten vertrieben. Sowohl Ford Eu-
rope als auch Opel stellen in diesem Zusammenhang eine
Ausnahme dar, da sie in ihrer Markt- und Modellrepra-
sentanz aufgrund ihrer Zugehorigkeit zu Ford Motor
Company bzw. General Motors Company eingeschrankt
sind.
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Tabelle I11.3

Regionales Angebot deutscher OEM in den einzelnen Segmenten

Miirkte Segment OEM
Audi BMW Daimler Ford Opel VW
Westeuropa” Kleinwagen X X X X X X
Kompaktklasse X X X X X X
Mittelklasse X X X X X X
Oberklasse X X X X
NAFTA-Raum  Kleinwagen X X x)
Kompaktklasse X X (x) X
Mittelklasse X X X X
Oberklasse X X X X
Japan Kleinwagen X X X X
Kompaktklasse X X X X
Mittelklasse X X X X
Oberklasse X X X X
China Kleinwagen X X x) X
Kompaktklasse X X X x) (x) X
Mittelklasse X X X (x) (x) X
Oberklasse X X X X
Brasilien Kleinwagen X X X x) (x) X
Kompaktklasse X X X (x) (x) X
Mittelklasse X X X (x) X
Oberklasse X X X X
Russland Kleinwagen X X X X X X
Kompaktklasse X X X X X X
Mittelklasse X X X X X X
Oberklasse X X X X
Indien Kleinwagen X x) X
Kompaktklasse X
Mittelklasse X X X X
Oberklasse X X X X

* = Westeuropa: EU-15-Staaten sowie Schweiz, Norwegen und Island
(x): Von anderer Konzerngesellschaft hergestellt und vertrieben
Eigene Zusammenstellung auf Basis von Herstellerangaben

2.2 Produktionsaktivititen deutscher Auto-

mobilhersteller im In- und Ausland

Die folgenden Ausfithrungen untersuchen die weltweiten
Produktionsaktivititen deutscher ~Automobilhersteller
und gehen dabei insbesondere der Frage nach, welche
Fahrzeuge in welchen Regionen und in welcher Menge
gefertigt werden.

Die Analyse der weltweiten Produktionsvolumina birgt
methodische Probleme in sich. Die fiir diese Analyse re-
levanten Datenquellen, die Statistiken des Verbands deut-
scher Automobilhersteller (VDA), die nationalen Statisti-
ken einzelner Linder und die Statistik ,,Autofacts®
unterscheiden sich bisweilen in einzelnen Angaben. Eine
Plausibilisierung der Datenquellen zeigt, dass diese Dif-
ferenzen verschiedene Ursachen haben:
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— Die VDA-Statistiken subsumieren unter den deut-
schen Automobilherstellern ausschlieflich die Mar-
ken, die ihren Stammsitz in Deutschland haben. Das
hat zur Konsequenz, dass beispielsweise die Produk-
tionsvolumina von BMW ohne die der Konzernmar-
ken MINI und Rolls Royce ausgewiesen werden, bzw.
die Volumina der Daimler-Gruppe nur die Marke Mer-
cedes-Benz und keine Smartfahrzeuge betrachten. Be-
sonders ins Gewicht fillt dies bei der Volkswagen-
Gruppe. Die Volumina der Konzernmarken Skoda,
Seat, Lamborghini, Bentley und Bugatti werden nicht
betrachtet.

— In der Datenbasis ,,Autofacts* und in bestimmten Re-
gionalstatistiken werden vereinzelt Fahrzeuge bis 6 t
Gesamtgewicht (z. B. Light-Trucks oder Pick-up-
Fahrzeuge) zu Personenkraftwagen gezdhlt. In der
VDA-Statistik umfassen Personenkraftwagen nur
Fahrzeuge bis 3,5 t Gesamtgewicht.

— In den VDA-Statistiken weisen die Zahlen zur Aus-
landsproduktion deutscher Hersteller an einzelnen
Stellen Liicken auf. So wird beispielsweise die Aus-
bringungsmenge des Opel-Werks im spanischen Zara-
goza nicht als Auslandsproduktion in der Statistik er-
fasst. Uberdies sind aber weder das BMW-Werk in
Kaliningrad noch die Produktionsvolumina von Audi
in China aufgefiihrt, obgleich an diesen Standorten ge-
mél Herstellerangaben jeweils in groBerem Umfang
Fahrzeuge gefertigt werden (Audi AG 2012).

In den meisten Féllen, vor allem bei der Bildung von Re-
lationen, bewegen sich die Unterschiede innerhalb eines
vertretbaren Mafles. An den Stellen, an denen sich signifi-
kante Differenzen zwischen den einzelnen Statistiken er-
geben, wird entsprechend darauf hingewiesen und ggf.
auch die Abweichung problematisiert.

2.2.1 Die Produktionsvolumina weltweit

Im Jahr 2010 haben die Automobilhersteller fast 62 Mil-
lionen Fahrzeuge an verschiedenen Produktionsstandor-
ten weltweit produziert (VDA 2011b).

Wie Tabelle I11.4 verdeutlicht, wurden die Produktions-
mengen entsprechend den Nachfrageschwankungen an-
gepasst. So ging die jdhrliche Ausbringungsmenge von
63,8 Millionen Fahrzeugen im Jahr 2007 auf nur noch
knapp iiber 50,4 Millionen Fahrzeuge im Jahr 2009 zu-
rick. Im weiteren Verlauf stieg die Produktionskurve
wieder, sodass im Jahr 2010 weltweit fast das Vorkrisen-
niveau erreicht wurde. Erste verfiigbare Werte fiir das
Jahr 2011 deuten darauf hin, dass sich der Wachstums-
trend fortsetzt (VDA 2012).

Betrachtet man die regionalen Unterschiede, so fillt auf,
dass in China trotz der Weltwirtschaftskrise die Produk-
tionsmenge zwischen 2008 und 2010 fast verdoppelt wer-
den konnte. Ferner liegt das durchschnittliche jéhrliche
Wachstum bei iiber 26 Prozent. Diese Wachstumszahlen
korrespondieren gut mit der Absatzentwicklung in China
und unterstreichen, dass die lokale Produktion in China
fast ausschlieBlich lokal abgesetzt wird. In Tabelle II1.5
sind die bedeutendsten Hersteller in China mit den ent-
sprechenden Produktionsmengen aufgelistet.

Besonders von der Krise betroffen waren der NAFTA-
Raum, die Asien-Pazifik-Region (ohne Indien und China)
sowie der europdische Markt (ohne Deutschland). In die-
sen Regionen sind die stark eingebrochenen Ausbrin-
gungsmengen trotz des Aufwirtstrends noch weit von
dem jeweiligen Ausgangsniveau im Jahr 2007 entfernt. In
Deutschland sind die Produktionsmengen u. a. auch we-
gen der ,,Abwrackpramie* verhdltnisméBig konstant ge-
blieben, konnten allerdings auch nicht deutlich vom ein-
setzenden Aufschwung profitieren.

Tabelle I11.4

Entwicklungen der globalen Produktionsmengen (in Mio.)

2007 2008 2009 2010
Welt 63,8 59,4 50,4 61,9
NAFTA 15,1 12,5 8,5 11,9
Deutschland 5,6 5,4 4,8 5,5
Europa (mit Deutschland) 19,9 18,2 15,3 17,0
Europa (ohne Deutschland) 14,3 12,7 10,5 11,5
China 4,4 4,8 6,9 9,0
Sitidamerika 3,5 3,7 3,6 4,1
Indien 1,3 1,5 1,8 2,3
Russland 1,2 1,4 0,6 1,2
Asien-Pazifik (ohne Indien und China) 17,3 16,3 12,7 15,4
Afrika und Mittlerer Osten 1,1 1,1 1,0 1,2

Eigene Berechnungen auf Basis von PwC 2011a
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Tabelle III.5

Produktionsmengen nach Hersteller in China

Hersteller 2007 2008 2009 2010 Anteile 2010
in Prozent
Beijing Benz 20236 24.801 15.624 39.740 0,4
Beijing Hyundai Motor 231.888 300.323 571.234 704.441 7.8
BMW Brilliance 34720 33.000 44.004 55.582 0,6
Chang'an Auto Group 685.762 650.045 1.474.865 1.846.067 205
FAW Car 88.480 113.347 191.033 273.888 31
Dongfeng-PSA 213.058 172.720 262.889 376.331 42
Dongfeng Nissan 273.880 354.107 522.965 673.838 7.6
Beiqi Foton 1.919 3.920 14.528 13.138 0.2
FAW-Volkswagen 489.821 480.822 670.767 882.827 9,8
Guanggi Honda 295.462 308.376 365.997 385.755 43
Shanghai Volkswagen 466.139 494.178 716.560 1.017.249 11,3
Tianjin FAW Xiali 183.649 172,369 214.517 250.456 2,8
Shanghai GM 324.890 571.448 399,680 513.180 57
Chery Group 387.880 350.006 508.567 684.589 7.6
Geely Group 216.774 220.955 330.275 416.776 46
sonstige® 535.342 538.473 564.695 852.043 95
Summe 4.449.900 4.788.890 6.868.200 8.985.900 100

* Schitzwerte aufgrund ungenauer Angaben
Quelle: VDA 2011c¢

2.2.2 Weltweite Produktionsvolumina deutscher
Hersteller

Gemil den aktuellen VDA-Statistiken haben die deut-
schen Automobilhersteller im Jahr 2010 weltweit rund
11,5 Millionen Fahrzeuge (bis 3,5 t Gesamtgewicht) her-
gestellt (VDA 2011c, S.8 u. 112). Die Produktionsmenge
lag damit um mehr als 600 000 Einheiten iiber dem Ni-
veau des Jahres 2007. Der Hauptproduktionsstandort
deutscher Hersteller ist nach wie vor Deutschland. Im
Mittel produzieren sie dort rund 48 Prozent der Fahr-
zeuge. Die Zahlen zeigen, dass die jdhrliche Ausbrin-
gungsmenge deutscher Standorte seit iiber 10 Jahren auf
einem konstanten Niveau verharrt (vernachldssigt man
den Einbruch in 2009). Zuletzt wurden rund 5,5 Millionen
Fahrzeuge gefertigt. Bei einer steigenden Gesamtausbrin-
gungsmenge ist der Anteil der deutschen Produktionss-
tandorte am Gesamtvolumen entsprechend riicklaufig.
Seit 2007 ist er um fast 5 Prozent-Punkte gefallen.

Legt man den Analysen andere Statistiken zugrunde, so
verdndern sich einzelne Facetten des Gesamtbilds. Ge-

mil PwC Autofacts lag das globale Produktionsvolumen
deutscher Hersteller im Jahr bei 13,1 Millionen Fahrzeu-
gen (Tab. I11.6).7 Allerdings wird hier der Anteil der hei-
mischen Produktion mit nur rund 40 Prozent angegeben.
Insgesamt haben die deutschen OEM in 2010 rund
500 000 Fahrzeuge mehr gefertigt als vor dem Ausbruch
der Krise, wobei die deutschen Standorte nicht vom Ge-
samtmarktwachstum profitierten konnten. Im Gegenteil,
die Ausbringungsmenge sank um knapp 250 000 Fahr-
zeuge. Somit wird die riickldufige Bedeutung des Auto-
mobilstandorts Deutschland in Bezug auf die Gesamtaus-
bringungsmenge auch hier deutlich. Der Anteil am
Gesamtvolumen sank um gut 4 Prozent-Punkte.Betrach-
tet man die anderen Regionen, so zeigt sich, dass die eu-

7 Bereinigt man die PwC-Autofacts-Daten um die Konzernmarken
deutscher OEM, die nicht in Deutschland beheimatet sind (MINI,
Rolls Royce, Smart, Skoda, Seat, Bentley, Lamborghini und Bugatti),
so sinkt das globale Produktionsvolumen deutscher OEM auf
11,7 Millionen Einheiten. Im Gegenzug steigt der Anteil inldndisch
gefertigter Fahrzeuge auf rund 45 Prozent.
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Tabelle III.6

Entwicklung der globalen Produktionsmengen deutscher Automobilhersteller

nach Regionen von 2007 bis 2010
2007 2008 2009 2010
NAFTA 712 787 530 727
Deutschland 5.420 5.215 4.677 5.296
Europa 4.483 4.264 3.332 3.662
China 936 1.062 1.460 2.006
Siidamerika 739 807 828 931
Indien 17 26 25 66
Russland 119 199 104 225
Asien-Pazifik 13 16 16 19
Afrika 229 192 147 207
gesamt 12.667 12.569 11.119 13.140

Eigene Berechnung auf Basis von PwC 2011a

ropdischen Standorte weiterhin die zweite tragende Sdule
fiir die deutschen Hersteller darstellen, ihre Bedeutung
aber auch tendenziell abnimmt. Sowohl die absoluten
Produktionszahlen als auch die relativen Anteile sind in
moderatem Maf3e riickléufig. Der drittwichtigste Produk-
tionsstandort ist China mit einem Anteil von {iber

15 Prozent am Produktionsvolumen. Auffallend sind die
starken Zuwéchse der nahen Vergangenheit. Die Entwick-
lung der Volumina deutet darauf hin, dass China mittel-
fristig den europdischen Standorten den zweiten Rang
streitig machen konnte (Abb. II1.2).

Abbildung II1.2

Anteil der unterschiedlichen Regionen am Produktionsvolumen deutscher Automobilhersteller
in Prozent
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An 4. Stelle folgen die Produktionsstandorte in Stidame-
rika, wobeli hier in erster Linie die brasilianischen Stand-
orte ins Gewicht fallen. Die niedrigen, aber konstanten
Wachstumsraten haben dazu gefiihrt, dass die siidameri-
kanischen Standorte mittlerweile vor den nordamerikani-
schen liegen. Im Jahr 2010 haben deutsche Automobil-
hersteller im NAFTA-Raum rund 727 000 Fahrzeuge
produziert, vergleichsweise im siidamerikanischen Raum
tiber 931 000 Einheiten. Allerdings ist darin (noch) kein
grundlegender Bedeutungsriickgang der nordamerikani-
schen Standorte zu sehen. Der nordamerikanische Markt,
vor allem die USA, wurde ab Mitte der 1990er Jahre pro-
duktionsseitig zundchst von BMW und Daimler-Benz
erschlossen mit dem Ziel, durch lokale Produktion Wh-
rungsschwankungen auszugleichen. Nach Beendigung
der Krise werden dort die Kapazititen in moderatem Um-
fang ausgebaut. Seit 2011 ist auch der Volkswagen-
Konzern mit gréBeren Produktionskapazititen in den
USA vertreten. Die VW-Konzerntochter Audi plant den
Aufbau von Produktionskapazititen in Mexiko (Audi AG
2012). In Afrika, vor allem in Siidafrika, unterhalten
deutsche Hersteller seit Jahrzehnten nennenswerte Pro-
duktionskapazititen. Von den siidafrikanischen Stand-
orten aus werden in erster Linie Produkte fiir den lokalen
Markt montiert® bzw. die gefertigten Rechtslenker-
modelle in weltweite Markte exportiert.

Bislang spielen Produktionsstandorte in Russland und In-
dien eine eher untergeordnete Rolle. Thre Volumenanteile
belaufen sich im Jahr 2010 in Summe auf ungefihr
2 Prozent. Allerdings ist aufgrund positiver Wachstums-
prognosen auch hier mit einer Ausweitung der Kapazita-
ten und der Produktionsvolumina zu rechnen. Insbeson-
dere zu beobachten ist der Eintritt von fast allen
deutschen Herstellern in den russischen Markt in den letz-
ten Jahren. Die bislang kleineren Produktionsstandorte be-
sitzen ein erhebliches Ausbaupotenzial.

2.2.3 Die weltweiten Produktionsvolumina
je Hersteller

Die deutschen Automobilhersteller sind weltweit aktiv.
Wie im Teilkapitel zuvor dargestellt, ist Deutschland der
Fertigungsstandort Nummer 1 fiir die deutschen OEM.
Differenziert man die Lénderanteile nach den einzelnen
Herstellern, so zeigen sich grofe Unterschiede.® Die Her-
steller BMW (inklusive MINI), Mercedes-Benz (inklu-

8 Diese Standorte deutscher OEM wurden in den 1970er und 1980er
Jahren mit dem Ziel eingerichtet, die internationalen Handelsbe-
schrankungen mit Stidafrika zu umgehen.

9 Bei den nachfolgenden Zahlen ist zu beachten, dass sie auf der Da-
tenbasis Autofacts 2010 (PwC 2010b) beruhen, bei der Fahrzeuge bis
6 t Gesamtgewicht einbezogen sind.

sive Smart) und Audi stellen jeweils zwischen 60 und
70 Prozent ihrer Produkte an deutschen Standorten her
(Tab. I11.7). Das umgekehrte Bild zeigt sich bei Volkswa-
gen. Fast drei Viertel der Produktionsmenge wurden im
Jahr 2010 an auslédndischen Standorten hergestellt. Zu-
dem ist Volkswagen mit Ausnahme von Asien-Pazifik in
allen Regionen mit Produktionskapazititen vertreten. Da-
bei wurde Deutschland im Jahr 2010 von China als volu-
menstidrkste Produktionsregion (bzw. Produktionsland)
abgelost. In China wurden 2010 knapp 1,5Millionen
Fahrzeuge der Marke Volkswagen produziert, was einem
Anteil von 30 Prozent am Produktionsvolumen ent-
spricht. Volkswagen ist seit nunmehr rund 30 Jahren als
einer der ersten westlichen Hersteller auf dem chinesi-
schen Markt mit Produktionskapazititen prdsent und
konnte seine Marktstellung im Zeitverlauf kontinuierlich
ausbauen. Der drittstirkste Standort von Volkwagen ist
Stidamerika. Die Produktionskapazititen von Ford Eu-
rope und Opel hingegen beschrinken sich aufgrund der
bekannten Konzernrestriktionen im Wesentlichen auf den
europdischen Raum. Ahnliches gilt fiir die Volkswagen-
Tochter Seat und Skoda, die fast ausschlieBlich in Spanien
bzw. in Tschechien oder in der Slowakei produzieren.

Eine tiefer gehende Analyse offenbart Unterschiede zwi-
schen Herstellern, die eher als Premiumanbieter aufge-
stellt sind, und denjenigen, die sich als Volumenhersteller
positionieren. Zwar sind die Premiumbhersteller BMW,
Mercedes-Benz und Audi weltweit préisent, doch fertigen
sie einen Grofteil ihrer Fahrzeuge am Standort Deutsch-
land. Die Volumenhersteller hingegen bedienen die
Mirkte stiarker mit lokaler Produktion, wie es bei Volks-
wagen deutlich erkennbar ist.

In China weisen die Premiumbhersteller unterschiedliche
Aktivitdtsniveaus auf. Aufgrund der Einbindung in den
Volkswagen-Konzern produziert auch Audi seit Jahrzehn-
ten in China und stellt heute dort knapp ein Fiinftel seiner
Fahrzeuge her. Auch BMW und Daimler fertigen in Fern-
ost, bislang allerdings in einem deutlich geringeren Um-
fang. Uber nennenswerte Kapazititen in Russland verfii-
gen BMW, Ford und der Volkswagen-Konzern, der an
russischen Standorten schwerpunktméfig Fahrzeuge der
Marken VW und Skoda fertigt. Ein dhnliches Bild ergibt
sich in Siidamerika, wo Volkswagen im Jahr 2010 fast
1 Millionen Fahrzeuge bzw. 19 Prozent seines weltweiten
Produktionsvolumens realisierte.

Insgesamt zeigt sich, dass die einzelnen deutschen OEM
zwar global aufgestellt sind, die Mehrheit der Fahrzeuge
aber (noch) in Deutschland produziert wird. Einzig das
Produktionsvolumen des Volkswagen-Konzerns verteilt
sich verhdltnismiBig gleichmifig iiber die einzelnen Re-
gionen.
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Tabelle II1.7

Weltweite Produktionsvolumina deutscher OEM 2010, nach Regionen
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BMW in 1.000 920 273 158 56 - 4 11 9 51
Gruppe
% 62,1 18,4 10,7 3,7 - 0,3 0,7 0,6 3.4
Daimler-Gruppe in 1.000 957 173 124 54 12 7 - 10 48
% 69,0 12,5 9,0 3,9 0,9 0,5 - 0,7 35
Ford in 1.000 672 813 - - - - 80 - -
Europe
% 42,9 51,9 - - - - 51 - -
GM/Opel in 1.000 465 774 - - - - 29 - -
% 36,6 61,1 - - - - 2,3 - -
VW AG in 1.000 2.284 1.629 445  1.897 918 55 105 - 108
insgesamt
% 30,7 21,9 6,0 25,5 12,3 0,7 1,4 - L5
Audi in 1.000 768 157 — 211 - 1 9 - 0
% 67,1 13,7 - 18,4 - 0,1 0,8 - 0,0
Porsche in 1.000 89 11 - - - - - - -
% 89,1 10,9 - - - - - - -
Seat in 1.000 - 345 - - - - - - -
% - 100 - - - - - - -
Skoda in 1.000 - 509 - 193 - 19 49 - -
% - 66,1 - 25,1 - 2,5 6,4 - -
VW in 1.000 1.427 607 445  1.493 918 35 47 - 108
% 28,1 11,9 8,8 29,4 18,1 0,7 0,9 - 2,1
gesamt in 1.000 5.298 3.662 727 2.007 930 66 225 19 207
% 40,3 27,9 55 15,3 7,1 0,5 1,7 0,1 1,6
Eigene Berechnung auf Basis von PwC 2011a
2.2.4 Segmentbetrachtung Volumensegmente reserviert (Abb. II1.3). Mit rund

Der stiickzahlbezogene Absatz wird sowohl in Deutsch-
land als auch in den auslidndischen Méirkten mit den
Segmenten Kleinwagen, Kompaktklasse und Mittelklasse
realisiert. Diese Absatzmengen spiegeln sich nahezu
deckungsgleich in den Produktionsmengen wider. Gut
86 Prozent der Produktionskapazititen sind fiir die drei

4,9 Millionen Fahrzeugen nimmt dabei das Kompakt-
wagensegment den grofiten Anteil ein. Die Produktions-
mengen im Klein- und Mittelklassesegment liegen auf
einem vergleichbaren Niveau von 24 Prozent Anteil am
Gesamtvolumen. Im Oberklassesegment wurden gut
1,8 Millionen Fahrzeuge gefertigt, was einem Anteil von
14 Prozent entspricht.
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Abbildung II1.3

Verteilung der Produktionsmenge deutscher OEM
auf Fahrzeugsegmente 2010

Mittelklasse
24%

Oberklasse
14%

Kleinwagen

24 %

Eigene Berechnung auf Basis von PwC 2011a

Interessant ist tiberdies die Frage, in welchen Regionen
die deutschen Hersteller die einzelnen Fahrzeugsegmente
fertigen. Gemeinhin herrscht die Meinung vor, dass trotz
der fortschreitenden Globalisierung die hochwertigen und
hochpreisigen Oberklassemodelle nach wie vor in Deutsch-
land gefertigt werden. Die in Abbildung II1.3 abgetrage-
nen Werte bestétigen diese Vermutung. Rund 68 Prozent
der Fahrzeuge des Oberklassesegments produzierten deut-
sche OEM im Jahr 2010 in heimischen Werken. Damit
liegt der Produktionsstandort Deutschland mit weitem
Abstand vor dem NAFTA-Raum, in dem die deutschen
Hersteller 14 Prozent dieses Segments fertigten. Dabei
handelt es sich in erster Linie um Geldndewagen, die
BMW und Mercedes-Benz in ihren US-amerikanischen
Werken herstellen. Den dritthochsten Produktionsanteil in
diesem Segment bilden Produktionsstétten deutscher Her-

Tabelle II1.8

steller in China. Damit stehen Deutschland, die USA und
China fiir 91 Prozent der Produktionsmenge. Standorte in
iibrigen europdischen Lindern tragen 6 Prozent zur Pro-
duktionsmenge bei. Andere Regionen spielen in diesem
Segment fiir deutsche OEM quasi keine Rolle.

Im Mittelklassesegment lag der Anteil deutscher Produk-
tionsstitten an der gesamten Ausbringungsmenge noch
bei 50 Prozent. Der Beitrag der Produktionsstitten in
China und vor allem in Europa ist im Vergleich zur Ober-
klasse deutlich stirker. Diese Verschiebung der Produk-
tionsanteile setzte sich im Kompaktwagensegment fort.
In deutschen Produktionsstitten wurden nur 39 Prozent
der Fahrzeuge dieses Segments gefertigt.

Im Kleinwagensegment wird die Hauptlast (55 Prozent)
von Standorten getragen, die im europdischen Ausland
beheimatet sind. Hier fertigten vor allem die Volumen-
hersteller VW, Opel und Ford ihre Kleinwagen. Ver-
gleichsweise hoch fillt der Anteil Siidamerikas aus, der
mit 19 Prozent auch vor dem Standort Deutschland liegt.
In China ist die Fertigung von Kleinwagen bis heute nicht
sonderlich ausgeprégt. Insgesamt verdeutlichen die Zah-
len, dass der Produktionsstandort Deutschland vor allem
fiir Fahrzeuge aus dem Oberklassesegment von Bedeu-
tung ist. Je tiefer das Fahrzeugsegment, desto geringer ist
die Bedeutung von heimischer Produktion.

Die skizzierten Verteilungen beschreiben eine Moment-
aufnahme aus dem Jahr 2010. In Abbildung II1.4 ist er-
ginzend die Entwicklung der regionalen Anteile an den
einzelnen Segmenten im Zeitraum von 2007 bis 2010 dar-
gestellt. In der Gesamtbetrachtung wird deutlich, dass
eine Verschiebung der Produktionskapazititen zugunsten
von Fahrzeugen der Kompakt- und Oberklasse stattfand.
Beide Segmente haben jeweils um iiber 2 Prozentpunkte
zugelegt. Unter dieser Entwicklung hat vor allem das
Mittelklassesegment gelitten, dessen Anteil um mehr als
3 Prozent-Punkte zuriickging.

Regionale Produktionsanteile im Segmentvergleich 2010 in Prozent

L~ -~
= £E = = b=
= S = < = ol = = S S
= ~= = = ) 3 = < e
Q S o = = g = v R o)
z &2 < O s = Z = o
= =3 Z = — z g <
D = o = 7}
Kleinwagen 16,9 54,8 0,0 5.4 18,8 1,2 0,7 0,0 2,2
Kompaktwagen 38,5 22,4 8,8 21,0 5,2 02 3,0 0,0 0,8
Mittelklasse 49,9 22,2 0,8 19,6 2,6 0,4 1,2 0,3 3,0
Oberklasse 68,3 6,3 14,5 92 0,0 03 08 0,5 0,1

Eigene Berechnung auf Basis von PwC 2011a
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Aus der Abbildung I11.4 wird zudem deutlich, dass die
einzelnen Regionen unterschiedliche Entwicklungen er-
lebt haben. Erwartungsgeméal haben die deutschen OEM
in China die Produktionsmengen in allen vier Segmenten
deutlich gesteigert. Wahrend in fast allen anderen Léan-
dern die Absatzzahlen in diesem Zeitraum stagnierten
oder gar schrumpften, wuchs der Markt in China weiter
auf hohem Niveau. Da der Absatzmarkt in China fast aus-
schlieBflich mit Fahrzeugen aus lokaler Produktion ver-
sorgt wird, stieg entsprechend auch der Produktionsanteil

in allen Segmenten. Uberproportional fillt die Steigerung
vor allem im Kompaktwagensegment aus. Hingegen wa-
ren die Wachstumsraten im Kleinwagensegment eher un-
terdurchschnittlich. Eine eindeutige Entwicklung ist auch
bei den Produktionsstandorten deutscher OEM im euro-
péischen Ausland zu beobachten. Quer zu allen Segmenten
sind hier die relativen Produktionsmengen zuriickgegan-
gen. Am stéirksten war das Kompakt- und Mittelklasse-
segment betroffen. Der relative Anteil europdischer
Standorte ging hier um 9 bzw. 7,6 Prozentpunkte zuriick.

Abbildung I11.4

Verinderungen der Segmente 2007 bis 2010 im regionenvergleich (in Prozent)

Kleinwagen
Deutschland
eutschian B Kompaktwagen
L] Mittelklasse
Europa M Oberklasse
M segment-
ubergreifend
NAFTA
China
Siidamerika
Indien
Russland
Asien-Pazifik
Afrika
gesamt
-15 15

Eigene Berechnung auf Basis von PwC 2011a
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Unter dem Riickgang der Produktionsanteile deutscher
Standorte um 2,5 Prozentpunkte mussten insbesondere
die Kompakt- und Mittelklasse leiden. Hingegen konnte
der Anteil der Oberklasseproduktion um 8,7 Prozent-
punkte ausgebaut werden. Hier ist eine eindeutige Ver-
schiebung zugunsten der Oberklasse zu notieren. In den
NAFTA-Staaten steht einem Riickgang im Oberklasse-
segment um 5,3 Prozentpunkte ein relativer Zuwachs im
Kompaktwagensegment um 0,8 Prozentpunkte entgegen.
Der Riickgang im Oberklassesegment ist in erster Linie
der sinkenden Nachfrage fiir groBe SUV geschuldet, wel-
che die deutschen Hersteller in ihren US-amerikanischen
Werken schwerpunktmiBig herstellen und die ihren Ab-
satz vorrangig im lokalen Markt finden. Die siidamerika-
nischen Standorte konnten ihre weltweiten Produktions-
anteile quer zu allen Klassen ausbauen ebenso wie die
Standorte in Russland und Indien.

Insgesamt unterstreichen die Analysen die zunehmende Be-
deutung der Produktion von Fahrzeugen des Oberklasse-
segments flir den Automobilstandort Deutschland. Hinge-
gen haben sowohl in Deutschland als auch im restlichen
Europa das Kompaktwagen- und Mittelklassesegment teil-
weise sogar stark an Bedeutung verloren.

2.3 Die Bedeutung des Exports fiir deutsche

Automobilhersteller

Die in den beiden vorherigen Kapiteln dargelegten Fakten
zum Absatz- und Produktionsverhalten deutscher Auto-

Abbildung III.5

mobilhersteller wurden zusammengefiihrt mit dem Ziel,
die Bedeutung des Exports fiir den Automobilstandort
Deutschland in verdichteter Form zu beschreiben. Die
nachfolgend dargestellten Werte beruhen auf den Daten
des Verbands der Automobilindustrie (VDA 2011b u.
2011c¢).

In Abbildung II1.5 sind die Zusammenhénge zwischen In-
lands- bzw. Auslandsproduktion und Inlands- bzw. Aus-
landsabsatz deutscher Automobilhersteller fiir das Jahr
2010 zusammenfassend dargestellt.

Demnach lassen sich folgende Fakten festhalten:

— Von den 11,6 Millionen weltweit produzierten Pkw
setzen deutsche Hersteller rund 9,8 Millionen Einheiten
im Ausland ab. In Relation entspricht dies ca. 84 Prozent.

— Der Auslandsabsatz wurde mehrheitlich durch die di-
rekte Auslandsproduktion bedient. Von den insgesamt
9,8 Mio. im Ausland abgesetzten Fahrzeugen stamm-
ten rund 43 Prozent aus Deutschland.

— Die von deutschen OEM in Deutschland hergestellten
Fahrzeuge gelangten zu 76 Prozent in den Export.

— Die Exportquoten unterscheiden sich zwischen den
Herstellern (Abb. II1.6). Die niedrigste Quote mit
69 Prozent weist Volkswagen auf. Die Quoten der
Premiumbhersteller Mercedes-Benz, BMW und Audi
liegen in einem Korridor zwischen 74 und 80 Pro-

Globale Produktion und Absatz deutscher Automobilhersteller

Pkw-Produktion
deutscher OEM

11,642 Mio.

Inlands-
produktion
5,552 Mio.

direkter
Inlandsabsatz
1,362 Mio.

72 %\

Export
4,226 Mio.

gesamter
Inlandsabsatz
1,891 Mio.

Importe aus
Auslandsfertigung
0,529 Mio.

/28 %

Eigene Darstellung in Anlehnung an Barthel etal. 2010, S. 19, VDA 2011b, 2011d u. 2011e
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zent. Porsche exportiert 82 Prozent seiner Fahr-
zeuge. Trotz der bekannten Exporteinschrankungen
exportieren Opel und Ford jeweils iiber 80 Prozent
der in deutschen Werken hergestellten Produkte.

— Fiir den deutschen Automobilexport sind drei Re-
gionen von herausragender Bedeutung: Europa
(EU-27 sowie EFTA), der NAFTA-Raum und | —
China vereinnahmen rund 83 Prozent des Export-
volumens (Abb. II1.7). Europa (EU-27 sowie
EFTA) ist die Zielregion Nummer 1 fiir die deut-
schen Automobilexporte mit einem Anteil von
etwa 57 Prozent. Am zweitstirksten werden die
Fahrzeuge im NAFTA-Raum nachgefragt. Etwa
617 000 Fahrzeuge wurden in diese Region von

— In den einzelnen Segmenten unterscheiden sich die
Exportquoten leicht. Die hdchsten Exportanteile
entfallen auf Kleinwagen (84 Prozent) und Fahr-
zeuge der Oberklasse (82 Prozent). Die Mittelklas-
sefahrzeuge gehen zu 78 Prozent in den Export,
Kompaktwagen zu 71 Prozent.

Die an ausléndischen Standorten hergestellten Fahr-
zeuge werden grofitenteils auch im Ausland abgesetzt.
Lediglich 9 Prozent des ausldndischen Produktionsvo-
lumens wird nach Deutschland importiert.

Den deutschen Markt versorgen die deutschen OEM
zu knapp drei Vierteln mit Fahrzeugen aus heimischer
Produktion.

Deutschland aus exportiert. An 3. Stelle der Ex- | Insgesamt verdeutlichen die Zahlen die direkte, aber auch
portregionen liegt mittlerweile China mit einem | indirekte Abhéngigkeit der deutschen Automobilwirt-
Anteil von 11 Prozent. schaft von den Auslandsmaérkten.

Abbildung III1.6

Exportquoten deutscher Automobilhersteller 2010 in Prozent

Volkswagen
Porsche

Opel

Ford Europe
Daimler-Gruppe
BMW

Audi

Quelle: VDA 2011b
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Abbildung II1.7

Zielregionen deutscher Automobilexporte 2010 (in Prozent)
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Abbildung III.8

Entwicklung der Exportquoten und Produktionsmengen deutscher Automobilhersteller
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Eigene Berechnungen auf Basis von VDA 2011b

Im zeitlichen Langsschnitt von 2000 bis 2010 zeigt sich,
dass die Exportquoten der deutschen Automobilhersteller
innerhalb von 10 Jahren fast stetig von 67 Prozent auf
75 Prozent gestiegen sind (Abb. I11.8). Nach einem An-
stieg auf rund 70 Prozent im Jahr 2002 folgte eine 4-jah-
rige Phase, in der die Exportquote auf konstantem Niveau
verharrte. Im Folgejahr 2007 stieg die Exportquote kurz-
fristig auf 74 Prozent an. Die sich anbahnende und dann
auch tatsdchlich eingetretene Weltwirtschaftskrise spie-
gelt sich sowohl in den Ausbringungsmengen des Stand-
orts Deutschland als auch in den Exportquoten wider. Im
Jahr 2009, dem Hohepunkt der Krise, lag die Exportquote
nur noch bei 68 Prozent. Der Vergleich von Ausbrin-
gungsmenge und Exportquote zeigt, dass die Export-
markte {iberproportional eingebrochen waren. Einher mit
der Wiedererstarkung der deutschen Automobilwirtschaft
geht auch der massive Anstieg der Exportquote auf den
bisherigen Hochststand von 76 Prozent. Fiir den Anstieg
waren in erster Linie die Auslandsmirkte verantwortlich.
Die beiden Trendkurven in Abbildung III.8 zeigen, dass
in der Vergangenheit das Wachstum der Ausbringungs-
menge deutscher Automobilstandorte hauptsichlich
durch die steigende Auslandsnachfrage induziert wurde.
Damit stieg auch die Exportabhéngigkeit der deutschen
Automobilwirtschaft kontinuierlich.

2.4 Uberkapazititen in der Automobil-
produktion

In diesem Kapitel werden die Kapazititen hinsichtlich
Uber- bzw. Unterauslastung analysiert. Die Ausfithrun-
gen konzentrieren sich zunichst auf die weltweiten Pro-

duktionskapazititen in der Automobilindustrie und deren
Auslastungsgrade, um dann néher auf die Situation deut-
scher Automobilhersteller einzugehen. Die Auswertung
basiert auf Daten von PwC (2011a).

Als Uberkapazitit wird gemeinhin die ,,... Ausstattung
eines Unternehmens ... mit Produktionsmitteln ..., fiir die
nicht geniigend Beschiftigungsmoglichkeiten bestehen®
(Gabler 1997, S.3839), verstanden. Solche Uberkapaziti-
ten entstehen durch Fehlinvestitionen oder kdnnen strate-
gisch bewusst geplant werden (Terporten 1999, S.230 ff.)
Die Ursachen fiir Uberkapazititen sind sehr unterschied-
lich (Becker 2007, S.24):

— Konjunkturbedingte Uberkapazitiiten sind eher kurz-
fristiger Natur und entstehen durch eine konjunktu-
relle bzw. geplante betriebsbedingte Unterauslastung
der Produktionskapazititen. Schwindet kurzfristig die
Nachfrage fiir ein bestimmtes Produkt, so kann eine
Anpassung der erforderlichen Produktionskapazititen
nur mit einem gewissen Zeitverzug realisiert werden
bzw. wird bewusst in Kauf genommen, wenn sich mit-
telfristig eine verstirkte Nachfrage abzeichnet. So ha-
ben deutsche Automobilhersteller im Krisenjahr 2009
in Deutschland auf einen massiven Abbau von Pro-
duktionskapazititen verzichtet in der Hoffnung, dass
sich die konjunkturelle Lage bald wieder aufhellt.

— Im Gegensatz dazu sind die strukturellen Uberkapazi-
titen zumeist von dauerhafter Natur und kénnen nicht
kurzfristig behoben werden. Sie konnen unter anderem
mit dem Ziel aufgebaut werden, strategische Markt-
eintritts- oder Marktaustrittsbarrieren zu schaffen
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(Terporten 1999, S.230 ff.). In diesem Fall werden In-
vestitionen in Produktionskapazitéten als ,,sunk costs*
(bereits entstandene Kosten, die nicht mehr revidier-
bar sind) betrachtet. In die Preiskalkulationen flieBen
die ,,sunk costs* nicht zwangsweise ein und erlauben
zumindest fiir einen gewissen Zeitraum einen deutlich
reduzierten Marktpreis und evtl. sogar Kampfpreise.
Uberkapazititen stellen eine Markteintrittsbarriere
insofern dar, als dass sie dem Konkurrenten die Be-
reitschaft zur Aufrechterhaltung der Wettbewerbs-
position durch den OEM zu jedem Preis aufzeigen.
Langfristig hingegen sind in groBerem Umfang unter-
ausgelastete  Produktionskapazititen betriebswirt-
schaftlich aufgrund der damit verbundenen Fixkosten
kaum tragbar und miissen korrigiert werden.

— Des Weiteren spielt in diesem Zusammenhang der
zeitliche Verzug zwischen Planung der Kapazititen
und ihrer Realisierung eine grofe Rolle. Werden
Werke neu geplant, so werden ihre Kapazititen per-
spektivisch fiir die zukiinftig erwarteten Volumina
ausgelegt und Uberkapazititen fiir einen bestimmten
Zeitraum hingenommen. Dieses Phdnomen ist beson-
ders in Wachstumsmarkten zu finden, wenn die Inves-
titionen zukiinftig erwartetes Wachstum vorwegneh-
men.

Neben den Uberkapazititen gibt es auch Unterkapaziti-
ten. Sie entstehen, wenn ein Werk mehr Ausbringungs-
menge produziert als seine Sollwerte gemdB der ur-
spriinglichen Kapazititsauslegung angeben. Moglich
wird dies durch kurzfristige Ausweitung der Kapazitéten,
beispielsweise durch Uberstunden, Sonderschichten an
Feiertagen oder Wochenenden oder Ausweitung von
Zwei- auf Dreischichtbetrieb (Fandel etal. 2011,
S.677 1).

2.4.1 Weltweite Kapazititen und Uber-
kapazitaten im Automobilbau

Im Jahr 2010 standen weltweit Produktionskapazitiaten
zur Verfligung, mit denen rund 75,7 Millionen Fahrzeuge
hitten gefertigt werden konnen. Bei der tatsachlich reali-
sierten Ausbringungsmenge von 61,6 Millionen Einheiten
waren die Kapazititen damit zu 81 Prozent ausgelastet.
Nachdem diese Quote im Jahr 2007 noch bei 85 Prozent
lag, brach sie im Jahr 2009 auf rund 69 Prozent ein.

Im regionalen Vergleich zeigen sich teilweise starke Un-
terschiede in den Entwicklungen der Kapazititen und de-
ren Auslastungsgrade. In Deutschland waren im Jahr
2010 rund 13 Prozent der Kapazititen nicht ausgelastet.
Im Jahr 2007 lag die Auslastung noch bei 90 Prozent. Im
Jahr 2009 sank sie auf rund 77 Prozent. Im Zeitraum zwi-
schen 2007 und 2010 wurden die Kapazititen auf nahezu
konstantem Niveau gehalten, sodass mit einer Steigerung
der Ausbringungsmenge im Jahr 2011 auch eine Verbes-
serung der Auslastungsquote einherging. Im NAFTA-
Raum konnte mit einer Auslastung von 84 Prozent im
Jahr 2010 fast an den Wert vor der Weltwirtschaftskrise
(86 Prozent) angekniipft werden. Im Hauptjahr der Krise
war die Auslastung auf nur 63 Prozent gefallen. Die Ver-

besserung der Auslastungsquote wurde durch den Abbau
der Fertigungskapazititen realisiert. Zwischen den Jahren
2007 und 2010 wurden die Kapazititen im NAFTA-
Raum um fast 20 Prozent reduziert, sodass die Uberkapa-
zitdten von fast 5 Millionen Einheiten im Jahr 2009 auf
rund 2,2 Millionen Einheiten im Jahr 2010 mehr als hal-
biert werden konnte. An den europdischen Standorten au-
Berhalb Deutschlands zeigt sich ein differenziertes Bild.
Zwar sank die Ausbringungsmenge nach dem Jahr 2007
nicht in dem Umfang wie beispielsweise im NAFTA-
Raum, allerdings fand auch keine nennenswerte Anpas-
sung der Produktionskapazitidten statt. Dies hat zur Kon-
sequenz, dass in Europa im Jahr 2010 insgesamt iiber
4,1 Millionen Produktionseinheiten nicht ausgelastet wer-
den konnten. Damit sind im regionalen Vergleich die
meisten Uberkapazititen in Europa angesiedelt.

In China wuchsen zwischen 2007 und 2010 die Produk-
tionskapazitdten um rund 66 Prozent von 5,6 Millionen
Einheiten auf 9,3 Millionen. Dem massiven Aufbau von
Kapazititen steht eine ebenfalls stark gestiegene Ausbrin-
gungsmenge gegeniiber, sodass die verfiigbaren Kapazi-
tiaten im Jahr 2010 quasi voll ausgelastet waren. Die in
den Jahren 2008 und 2009 bestehenden Uberkapazititen
sind als strukturell-tempordr zu interpretieren, da die
Fahrzeughersteller mit dem Aufbau von Fertigungskapa-
zititen den erwarteten Absatzanstieg vorwegnahmen und
bewusst eine zeitlich eng begrenzte Unterauslastung in
Kauf nahmen. Die Entwicklung in Indien ist prinzipiell
vergleichbar mit der in China. Zwischen 2007 und 2010
wurden die Kapazititen um 64 Prozent auf 2,5 Millionen
Einheiten erweitert. Die in diesem Zeitraum zusitzlich
geschaffenen 1 Millionen Einheiten konnten mit einem
Zeitverzug von rund 2 Jahren auf einem guten Niveau
von 90 Prozent ausgelastet werden. In Stidamerika waren
im Jahr 2010 die dortigen Produktionskapazititen zu etwa
80 Prozent ausgelastet. Im Vergleich zu 2007 standen im
Jahr 2010 mit circa 5,1 Millionen Produktionseinheiten
rund 0,7 Millionen mehr zur Verfiigung. Da sich der Ka-
pazititsausbau und die Zunahme der Produktionsmenge
nahezu die Waage hielten, blieb die Auslastungsquote na-
hezu konstant. Ein besonderes Bild zeigt sich in Russ-
land. Zwischen 2007 und 2008 wurden die Kapazititen
um 28 Prozent aufgestockt. Die Auslastungsquote der
Werke blieb dabei nahezu konstant, da auch die Ausbrin-
gungsmenge gesteigert werden konnte. Als im Folgejahr
2009 der Markt in Russland massiv einbrach, sank die
Auslastungsquote auf 42 Pro-zent, da die russischen
Werke in erster Linie den Heimatmarkt beliefern. Durch
eine Kapazititsreduktion und die Stabilisierung der Aus-
bringungsmengen konnten im Jahr 2010 nunmehr zwei
Drittel der Kapazititen ausgelastet werden.

Im Raum Asien-Pazifik stehen Kapazititen zur Fertigung
von rund 19,2 Millionen Fahrzeugen zur Verfiigung, die
insbesondere in den Automobilstandorten Siidkorea und
Japan angesiedelt sind. Diese Kapazitéten blieben im be-
trachteten Zeitraum 2007 bis 2010 auf konstantem Ni-
veau. Die Auslastung der Werke lag 2007 bei 90 Prozent.
Nach dem Einbruch wéhrend der Weltwirtschaftskrise auf
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67 Pro-zent erholten sich die Werke, und die Auslas-
tungsquote stieg im Jahr 2010 auf 80 Prozent. Die Werke
im mittleren Osten und in Afrika waren im Jahr 2010 zu
weniger als zwei Drittel ausgelastet. Auch vor der Krise lag
dieser Wert nicht hoher. Bei einer Vielzahl der in dieser Re-
gion angesiedelten Werke handelt es sich um sogenannte
CKD-Werke (,,completely knocked down* — CKD), in
denen ohne groflen Kapitalaufwand vorgefertigte Bau-
sdtze montiert werden. Vor diesem Hintergrund nehmen
die Hersteller diese Quoten bisweilen bewusst in Kauf.

In der Gesamtschau zeigt sich, dass im européischen Aus-
land die Werke im Durchschnitt nur zu drei Viertel ausge-
lastet sind. In China und Indien sind trotz des zuletzt mas-
siven Kapazititsaufbaus die Werke fast vollstindig
ausgelastet.

2.4.2 Weltweite Kapazitiaten und Uberkapazititen
deutscher Automobilhersteller

Im Zeitraum von 2007 bis 2010 haben die deutschen Au-
tomobilhersteller mehr als 1,6 Millionen neue Kapazité-
ten geschaffen (Abb. I11.9).

Mit diesem Potenzial hitten die deutschen Automobilher-
steller im Jahr 2010 rund 16 Millionen Fahrzeuge fertigen
konnen. Tatsdchlich wurden aber nur 13,1 Millionen
Fahrzeuge gefertigt, sodass der Auslastungsgrad der
Werke bei 82 Prozent lag, was in etwa dem weltweiten
Niveau entspricht. Im Jahr 2010 lagen die Uberkapaziti-
ten der deutschen Automobilhersteller bei knapp 2,9 Mil-
lionen Einheiten. Auch bei den deutschen Herstellern zei-
gen sich teilweise signifikante regionale Unterschiede:

— Deutschland: Da die in Deutschland angesiedelten
Werke ausschlieBlich von deutschen OEM betrieben
werden, entsprechen die Werte den im Teilkapitel zu-

Abbildung III.9

vor skizzierten. Zwischen 2007 und 2010 verharrten
die verfiigbaren Kapazititen auf einem konstanten Ni-
veau. Die Auslastung der Werke lag im Jahr 2010
durchschnittlich bei 87 Prozent.

Europa: Auch im europiischen Ausland blieben die
Kapazititen deutscher OEM in den letzten 4 Jahren
auf recht konstantem Niveau. Allerdings sank in die-
sem Zeitraum die Ausbringungsmenge von 4,5 Millio-
nen Einheiten um 19 Prozent auf 3,7 Millionen Ein-
heiten mit der Konsequenz, dass die durchschnittliche
Auslastung der Werke auf 68 Prozent fiel. Damit sind
die Werke der deutschen Hersteller in dieser Region
schlechter ausgelastet als die Werke anderer Hersteller
in Europa.

China: Zwischen 2007 und 2010 haben deutsche OEM
ihre Produktionskapazititen in China mehr als verdop-
pelt. Damit standen ihnen im Jahr 2010 tiber 2 Millio-
nen Einheiten zur Verfiigung, die aufgrund der starken
Marktnachfrage quasi vollstindig ausgelastet waren.
Uber 90 Prozent dieser Kapazititen vereinigt der
Volkswagen-Konzern auf sich. Im Vergleich zur inter-
nationalen Konkurrenz haben deutsche Hersteller
schneller Kapazititen in China aufgebaut.

NAFTA-Raum: In Nordamerika verfiigen deutsche
Hersteller iiber Kapazititen zur Fertigung von rund
800 000 Fahrzeugen, deren Auslastungsgrad zuletzt
bei 90 Prozent lag. Uber die Jahre hinweg blieben die
Kapazititen auf konstantem Niveau.

Stidamerika: Auch in Siidamerika blieben die Kapazi-
titen der deutschen Hersteller nahezu unveréndert. Sie
lagen im Jahr 2010 bei rund 1 Millionen Fahrzeugen,
der Auslastungsgrad lag bei 92 Prozent.

Weltweite Uberkapazititen deutscher Hersteller
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— Russland: In Russland wurden die Produktionskapazi-
titen in den vergangenen Jahren um 23 Prozent ausge-
baut. Mit dem Nachfrageeinbruch im Jahr 2009 ging
auch ein massives Absinken der Auslastungsgrade der
Werke auf nur noch etwa 50 Prozent einher. Aller-
dings stieg die Auslastung im Jahr 2010 wieder rapide
an, sodass zuletzt die Werke nahezu voll ausgelastet
waren.

— Indien: Die deutschen Hersteller haben zwischen 2007
und 2010 ihre Produktionskapazititen in Indien ver-
fiinffacht. Im Jahr 2010 hétten rund 154 000 Einheiten
gefertigt werden konnen. Allerdings lag die tatsdch-
lich realisierte Produktionsmenge deutlich niedriger,
sodass die durchschnittliche Auslastung bei nur
43 Prozent lag.

— Asien-Pazifik: Mit Kapazititen fiir knapp 45 000
Fahrzeuge ist die Region von geringer Bedeutung fiir
die deutschen Hersteller. In der Vergangenheit waren
keine wesentlichen Verdnderungen zu beobachten.
Aufgrund der steigenden Produktionsmengen lag die
Auslastungsquote der ausschlieBlich als CKD-Werke
aufgebauten Kapazititen zuletzt bei nunmehr 42 Pro-
zent.

— Afrika: Die Kapazititen deutscher Automobilherstel-
ler in Afrika bzw. dem mittleren Osten schwankten in
den vergangenen Jahren zwischen 300000 und
350 000 Einheiten. Zuletzt war rund ein Drittel der
Kapazitdten nicht ausgelastet.

Betrachtet man die einzelnen deutschen Automobilher-
steller, zeigen sich bisweilen grofle Unterschiede. Die
weltweiten Produktionskapazititen der BMW-Gruppe
waren im Jahr 2010 zu 90 Prozent ausgelastet. Mit Aus-
nahme der Kapazititen in Asien-Pazifik (65 Prozent) und
Afrika (78 Prozent) lagen die durchschnittlichen Auslas-
tungsgrade bei 90 Prozent oder hoher. Besonders die sehr
guten Auslastungen der europdischen Werke auBerhalb
von Deutschland sind mit durchschnittlich 93 Prozent si-
gnifikant besser als die der deutschen Konkurrenten. Die
Daimler-Gruppe schopfte die Produktionspotenziale sei-
ner Werke im Jahr 2010 zu etwa drei Viertel aus. Im Jahr
2009 lag die Auslastungsquote lediglich bei 62 Prozent.
In Deutschland und im NAFTA-Raum, wo mehr als zwei
Drittel der Kapazitdten angesiedelt sind, waren die Werke
im Jahr 2010 mit 99 Prozent bzw. 86 Prozent gut ausge-
lastet. Deutlich niedriger lagen die Auslastungsgrade in
den europidischen Werken in Spanien und Frankreich
(64 Prozent). In Afrika konnten im Jahr 2010 die Werke
etwa zur Hilfte ausgelastet werden. Auch bei Ford Eu-
rope lagen die Auslastungsgrade der Werke in Deutsch-
land (K6ln und Saarlouis) mit 80 Prozent deutlich iiber
denen der restlichen Werke in Europa (66 Prozent).

Ein anderes Bild zeigt sich bei Opel. Im Jahr 2010 wurde
fast ein Drittel der Kapazititen nicht genutzt. Dabei un-
terscheiden sich die Auslastungsgrade der deutschen
Werke (72 Prozent) von denen ihrer européischen
Schwesterwerke nicht wesentlich (66 Prozent). Die
Werke der Volkswagen-Gruppe waren weltweit durch-
schnittlich mit 87 Prozent ausgelastet. Weder in Deutsch-
land, Siidamerika, China oder Russland existierten nen-
nenswerte Uberkapazititen; die Werke operierten jeweils

nahe an ihrer Kapazititsgrenze. Fir die Werke im
NAFTA-Raum und Afrika waren die Auslastungsgrade
ebenfalls gut. Einzig kritisch scheinen auch bei Volkswa-
gen die europdischen Standorte auBerhalb von Deutsch-
land zu sein. Die Uberkapazitiiten lagen im Jahr bei etwa
760 000 Fahrzeugen. Etwa ein Drittel der Produktions-
potenziale konnte dort nicht ausgeschopft werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die
deutschen Automobilhersteller die bestehenden Produk-
tionskapazititen in Deutschland wieder zu einem hohen
Grad auslasten konnten, nachdem die Nachfrage im Jahr
2009 stark eingebrochen war. Einschrinkend muss ange-
fiihrt werden, dass es in den letzten Jahren keine wesentli-
che Verdnderung der Kapazititen in Deutschland gab. Die
Ausnahme stellen die Werke von Opel dar, die zu mindes-
tens einem Viertel nicht ausgelastet sind. Die meisten
Uberkapazititen sind im européischen Ausland angesie-
delt. Bis auf BMW sind hier die Werke deutscher Herstel-
ler nur zu zwei Dritteln ausgelastet.

3. Internationale Aufstellung deutscher
Automobilzulieferer

Die internationalen Absatzmirkte der Automobilherstel-
ler (OEM) haben sich in den letzten Jahren deutlich ver-
schoben. Wachstumsmarkte in aufstrebenden Schwellen-
landern, insbesondere in China, haben signifikant an
Bedeutung gewonnen, wihrend der Automobilabsatz in
den traditionell grolen Absatzmirkten Westeuropas und
Nordamerikas stagnierte oder sogar zuriickging. Fiir be-
stimmte Segmente der deutschen Automobilhersteller ist
China bereits Absatzmarkt Nummer 1, noch vor Westeu-
ropa und Nordamerika. Doch auch andere asiatische Ab-
satzmérkte wie beispielsweise Indien, Siidamerika mit
Brasilien an der Spitze oder auch Russland bzw. Osteu-
ropa konnten zukiinftig stirker an Bedeutung gewinnen.

Die beobachtbare Verschiebung der Absatzmaérkte in die
neuen Wachstumsmairkte hat auch zu einer verdnderten
Priasenz der deutschen Automobilhersteller mit Produk-
tions- und Entwicklungskapazititen vor Ort gefiihrt. Die
deutschen Automobilhersteller lokalisieren heute einen
signifikant groferen Anteil ihrer Wertschopfung direkt
vor Ort im Markt als noch vor einigen Jahren. Dies ist un-
ter anderem auch eine Folge der lander- und branchenspe-
zifischen Handelsbarrieren fiir Exporte aus Deutschland,
insbesondere Importbeschrankungen und Local-Content-
Vorschriften (der Anteil an Waren, der im Inland gefertigt
werden muss), die eine Lokalisierung von gewissen Wert-
schopfungsanteilen vor Ort quasi erzwingen. In der Folge
sinken der Exportanteil und die anteilige inldndische
Wertschopfung der deutschen Automobilhersteller, wih-
rend die Wertschopfungs- und Beschéftigungsanteile in
den jeweiligen Zielldndern zunehmend ausgebaut werden.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob und in
welchem Umfang die deutschen Automobilzulieferer von
diesen Tendenzen betroffen sind bzw. selbst aktiv ihre in-
ternationale Prasenz ausbauen. Bei vorgegebenen lokalen
Wertschopfungsquoten im Rahmen von Local-Content-
Vorschriften, beispielsweise 40 Prozent lokale Wert-
schopfung in China vor Ort, ist eine durchaus gingige
Strategie der deutschen Automobilhersteller (OEM), ei-
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nen Teil oder gar den Grofteil der lokalisierten Wert-
schopfung durch die Zulieferer zu bewerkstelligen. In der
Folge werden zum einen Lieferumfinge an chinesische
Lieferanten vergeben, zum anderen aber auch Direktzu-
lieferer aus Deutschland angehalten, lokal vor Ort zu pro-
duzieren und Wertschopfung im jeweiligen Zielland auf-
zubauen. Hier unterscheiden sich die Strategien der
deutschen OEM. Einige setzen zunehmend auf den Auf-
bau chinesischer Zuliefernetzwerke, insbesondere fiir
Standardkomponenten geringerer Komplexitit. Andere
setzen auch heute noch ausschlieBlich auf die Lokalisie-
rung deutscher Zulieferer, von denen sie 100 Prozent ih-
res Local-Sourcing-Anteils (Anteil der vor Ort bezogenen
Waren) beziehen. Solche Entwicklungen betreffen zu-
nichst insbesondere Zulieferer auf der 1. Stufe (,,first
tier) zum OEM. Wenn die groflen Systemzulieferer dann
jedoch ihrerseits ihre Zulieferer anhalten, lokale Wert-
schopfung vor Ort aufzubauen, kann es zu einem Sog-
effekt aufwirts entlang der Wertschopfungskette kom-
men. Neben diesen Follow-the-Customer-Strategien
pragen aber auch Kostensenkungsiiberlegungen die Inter-
nationalisierungsstrategien der deutschen Automobilzu-
lieferer. Vor diesem Hintergrund ist es interessant zu ana-
lysieren, wie sich die internationalen Absatzmérkte und
die internationale Priasenz der deutschen Automobilzulie-
ferer mit Produktions- und Entwicklungskapazititen in
den jeweiligen Zielmirkten entwickelt haben und zukiinf-
tig eingeschétzt werden.

3.1 Heutige und zukiinftige Absatzmarkte

Wie die Auswertungen der Umfrage bei deutschen Auto-
mobilzulieferern hierzu zeigen, dominiert fiir diese im
Mittel noch immer Deutschland und Europa als Absatz-
markt mit einem Umsatzanteil von gut 85 Prozent
(Tab. I11.9). Alleine auf Deutschland entfallen derzeit

Tabelle II1.9

noch zwei Drittel der Umsétze der deutschen Automobil-
zulieferer. Dagegen sind die Umsatzanteile auBlereuropéi-
scher Mirkte und internationaler Wachstumsmaérkte heute
noch relativ {iberschaubar. China und der NAFTA-Raum
folgen mit 5 bzw. 4 Prozent Umsatzanteil an 3. und
4. Stelle. Stidamerika, Indien und Russland liegen mit
jeweils 1 bis 1,5 Prozent Umsatzanteil noch deutlicher
zuriick. Im Vergleich zu den deutschen Automobilher-
stellern (OEM), die bereits einen Anteil von knapp
20 Prozent in China sowie nennenswerte Anteile in ande-
ren Wachstumsmarkten erbringen, ist dies noch ein signi-
fikanter Unterschied. Vor diesem Hintergrund ist zu ver-
muten, dass bislang die Belieferung eines Grofteils der
Mirkte, insbesondere der 85 Prozent Umsatzanteil der
europdischen Liander, durch geeignete Exportstrategien
zu bewerkstelligen war. Auslandsproduktion und gegebe-
nenfalls Forschung und Entwicklung erfolgte innerhalb
von Europa wohl eher aufgrund von Kostenkalkiilen als
zur MarkterschlieBung vor Ort.

Zukiinftig werden sich, den Angaben der befragten Auto-
mobilzulieferer zufolge, bis zum Jahr 2020 signifikante
Verschiebungen der Absatzmirkte ergeben. Den grofiten
Zuwachs wird demnach China mit 4 Prozent-Punkten auf
einen Umsatzanteil von dann 8 Prozent aufweisen, was
einem relativen Zuwachs der lokalen Umsatzanteile um
110 Prozent entspricht. Auch der russische Markt wird
sich mit einem Umsatzanteil von dann iiber 2 Prozent im
Vergleich zu heute mehr als verdoppeln (130 Prozent).
Wachstumspotenzial sehen die befragten deutschen Zu-
lieferer aber auch noch in Europa (ohne Deutschland),
das um relative 16 Prozent auf dann 23 Prozent Umsatz-
anteil zunehmen konnte. Dagegen wird erwartet, dass
sich die Umsétze in Deutschland um 10 Prozent-Punkte
auf 56 Prozent, entsprechend einem relativen Riickgang
um 15 Prozent, verringern.

Heutige und zukiinftige Bedeutung regionaler Absatzmérkte fiir deutsche Automobilhersteller (in Prozent)

Absatzmiirkte nach gesamt GU KMU
Grofienklassen aktuell  zukiinftig  aktuell  zukiinftig  aktuell  zukiinftig
Deutschland 66 56 59 47 69 60
Europa 20 23 22 21 19 24
(ohne Deutschland)

NAFTA 4 5 7 8 3 3
Stidamerika 2 2 2 3 1 1
Russland 1 2 1 3 1 2
China 4 8 6 13 3 6
Indien 1 2 1 2 1 1
andere Regionen 2 2 3 3 2 2

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)
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Bei einem vertiefenden Blick auf die Charakteristika der
Automobilzulieferer zeigt sich erwartungsgemal, dass
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) heute wie auch
zukiinftig stirker auf den nationalen Markt orientiert sind
als grofere Unternehmen (GU). Heute machen die KMU-
Zulieferer fast 70 Prozent ihrer Umsétze in Deutschland,
verglichen mit knapp 60 Prozent bei groeren Unterneh-
men. Zukiinftig werden noch 60 Prozent der Umsétze von
KMU in Deutschland erwartet, wiahrend grofere Unter-
nehmen nur noch etwa 47 Prozent in Deutschland veran-
schlagen. Dagegen erwarten groflere Unternechmen mit
7 Prozent-Punkten in China sowie jeweils 2 Prozent-
Punkten in Indien, Russland und NAFTA jeweils signifi-
kant hohere Umsatzwachstumsraten bis zum Jahr 2020 in
diesen auslidndischen Markten. Im Resultat erwarten gro-
Bere Zulieferer in China mit einem Umsatzanteil von
13 Prozent und in der NAFTA-Region mit 8 Prozent zu-
kiinftig jeweils mehr als doppelt so hohe Umsatzanteile in
diesen Mérkten wie KMU.

Erwartungsgemif sind auch die Unterschiede hinsicht-
lich der Stellung der Zulieferer in der Wertschopfungs-
kette. Heute zeigt sich dies insbesondere in China, wo Di-
rektzulieferer fiir OEM (,first tier) mit 5 Prozent
Umsatzanteil einen doppelt so hohen lokalen Umsatz er-
wirtschaften wie Zulieferer auf der 2. oder hoheren Stufe
der Wertschopfungskette. Dies konnte ein Indiz dafiir
sein, dass, wie eingangs vermutet, insbesondere Direktzu-
lieferer deutscher OEM angehalten wurden, Teile ihrer
Wertschdpfung in China zu lokalisieren, um die ortlichen
Local-Content-Vorschriften erfiillen zu kénnen. Auch zu-
kiinftig erwarten First-Tier-Zulieferer bis ins Jahr 2020
eine weiterhin starke Zunahme der Chinaumséitze um
6 Prozent-Punkte auf dann 11 Prozent, sodass dieser lo-
kale Umsatzanteil dann immer noch doppelt so hoch sein
wird wie bei den Zulieferern der Wertschopfungsstufe 2
und aufwirts. Auch die NAFTA-Region (mit dann 6 Pro-
zent) sowie Russland und Indien werden fiir Zulieferer
der 1. Stufe stirker an Bedeutung gewinnen, wenn auch
letztere im Jahr 2020 mit dann immer noch iiberschau-
baren Umsatzanteilen von 2 bis 3 Prozent. Umgekehrt
erwarten die Zulieferer der 2. Stufe und aufwirts einen
geringeren Umsatzanteilsriickgang in Deutschland (9 Pro-
zent-Punkte vs. 12 Prozent-Punkte bei Lieferanten 1. Stufe)
sowie ein hoheres Umsatzwachstum im restlichen Europa
(4 Prozent-Punkte vs. 2 Prozent-Punkte). Dies zeigt, dass
auch zukiinftig insbesondere Zulieferer der 1. Stufe mit
der fortschreitenden Internationalisierung ihrer Absatz-
mérkte in Richtung der auBereuropdischen Wachstums-
maérkte rechnen.

3.2 Heutige und zukiinftige Produktions-

standorte

3.2.1 Heutige Allokation von Produktions-
kapazititen

Uber die globale Absatzverteilung hinaus wurden die Au-
tomobilzulieferer auch gefragt, in welchen Regionen au-
Berhalb Deutschlands sie derzeit bereits iiber Produk-
tions- bzw. FuE-Kapazititen verfiigen und ob sie bis ins

Jahr 2020 den Aufbau neuer bzw. den Ausbau bestehen-
der Kapazititen planen. Demnach besitzen derzeit
23 Prozent der deutschen Automobilzulieferer Produk-
tionsstandorte in Osteuropa (Abb. II1.10). An 2. Stelle
folgen China und der NAFTA-Raum mit jeweils
21 Prozent Zulieferern mit lokalen Produktionsstandor-
ten. Deutlich dahinter folgt Westeuropa mit 14 Prozent
und Stidamerika sowie Indien mit jeweils 12 Prozent Pro-
duktionspriasenz der deutschen Zulieferer. In Russland
haben bislang nur 3 Prozent der deutschen Zulieferer Pro-
duktionskapazitéiten angesiedelt.

Auch bei der auslidndischen Produktionsprasenz zeigt sich
das bekannte Bild, wonach groBere Unternehmen hier
deutlich aktiver sind als KMU. Viel stirker ausgeprigt ist
die lokale Produktionspriasenz der groBeren Unternehmen
insbesondere in Osteuropa (62 Prozent vs. 3 Prozent in
KMU), in China (44 Prozent vs. 8 Prozent in KMU), im
NAFTA-Raum (44 Prozent vs. 8 Prozent in KMU), in In-
dien (26 Prozent vs. 3 Prozent in KMU), in Westeuropa
(29 Prozent vs. 5 Prozent in KMU) sowie in Siidamerika
(24 Prozent vs. 5 Prozent in KMU). Insbesondere in
Europa lassen sich hier bei den groBeren Zulieferern vor-
rangig Kostenreduzierungsstrategien und Follow-the-
Customer-Anfragen der OEM vermuten, wéhrend in den
asiatischen und amerikanischen Mirkten neben ,,follow
the customer” auch aktive MarkterschlieBung pragend
sein diirfte. Der Begriff ,,follow the customer beschreibt
hierbei das Verhalten vieler Zulieferer, die ihren wich-
tigen Kunden ins Ausland folgen, um auch dort vor Ort
fiir diese fertigen zu konnen. Die groBen Unterschiede
zwischen groBeren Zulieferern und KMU lassen sich zum
einen zuriickfithren auf kritische Mindestmassen, die es
im Ausland aufzubauen gilt und die bei KMU gegebe-
nenfalls zu klein ausfallen. Zum anderen werden gro-
Bere Unternehmen wohl auch hiufiger von ihren OEM-
oder Zuliefererkunden angefragt, ihnen ins Ausland zu
folgen.

Wenig iiberraschend ist auch, dass Zulieferer der 1. Stufe
signifikant hdufiger mit Produktionskapazititen im Aus-
land vertreten sind als Zulieferer der 2. Stufe und auf-
warts, wenn auch die Unterschiede nicht so stark sind wie
bei der Differenzierung nach Unternehmensgrofe. Ho-
here Anteile der Zulieferer mit lokaler Produktionspra-
senz bei Zulieferern 1. Stufe zeigen sich vor allem in
China (34 Prozent vs. 9 Prozent bei ,,second tier), Indien
(22 Prozent vs. 0 Prozent bei ,,second tier”) und Stidame-
rika (22 Prozent vs. 2 Prozent bei ,,second tier”). Aber
auch in der NAFTA-Region, Ost- und Westeuropa ist die
Vor-Ort-Priasenz der Zulieferer 1. Stufe mit 30 Prozent,
30 Prozent bzw. 20 Prozent jeweils etwa doppelt so hoch
wie die der Zulieferer der 2. Stufe aufwérts. Hinter dieser
Tendenz ldsst sich wiederum insbesondere das Follow-
the-Customer-Motiv vermuten. Gerade Zulieferer auf der
1. Stufe werden von ihren Automobilkunden (OEM) haufi-
ger angefragt, direkt in der Nahe ihrer Auslandswerke zu
produzieren, um auch weiterhin Just-in-time- und Just-in-
Sequence-Strategien realisieren zu konnen. Die Entschei-
dungsspielrdume fiir die Zulieferer sind bei solchen Kon-
stellationen zumeist sehr beschrénkt. Im Falle von iiber-
seeischen Wachstumsmairkten bieten solche Anfragen
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Abbildung II1.10

Anteil der Automobilzulieferer mit Produktionskapazititen in der jeweiligen Region
in Prozent
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

aber auch die Moglichkeit, mit einigermalf3en gesicherten
Absatzmengen aktiv eine lokale Produktionspriasenz auf-
zubauen und von dieser aus den Versuch zu unternehmen,
sich in lokale Wertschopfungsketten einzuklinken. In
welchem Umfang dies den deutschen Zulieferern in den
Wachstumsmarkten bislang bereits gelungen ist, muss an
dieser Stelle allerdings offen bleiben.

3.2.2 Rechnerische lokale Umsatznachteile
reiner Exportstrategien

Interessante Einblicke zeigen sich, wenn man die lokalen
Umsitze der Zulieferer mit Produktionsprisenz vor Ort
mit solchen vergleicht, die den jeweiligen Markt aus-
schlieBlich iiber Exportstrategien beliefern und keine lo-
kale Produktionsprisenz aufgebaut haben. Die entspre-
chenden Differenzen koénnen dann, wenn auch vorsichtig,
als Absatzvorteil einer Vor-Ort-Produktionsstrategic bzw.
als Absatznachteil einer reinen Exportstrategie interpre-

60 80 100

tiert werden. Die grofite relative Differenz zeigt sich hier
in Indien, wo Zulieferer mit einer Produktionsprasenz vor
Ort einen Umsatzanteil von 5,3 Prozent gegeniiber einem
Umsatzanteil von 0,5 Prozent von Zulieferern mit reinem
Export aufweisen. Der rechnerische Exportnachteil der
lokalen Marktbelieferung belduft sich hierbei auf
91 Prozent (Tab. I11.10).

An 2. Stelle eines solchen rechnerischen Vergleichs folgt
Stidamerika mit einem Exportnachteil des Lokalabsatzes
von 89 Prozent (8,3 Prozent bei lokaler Produktion vs.
0,9 Prozent bei reinem Export). Auf den weiteren Réngen
der Lander und Regionen, die besser mit lokalen Produk-
tionsstrategien erreicht werden konnen, folgen Russland
mit 77 Prozent (4 Prozent vs. 0,9 Prozent), China mit
71 Prozent (9,4 Prozent vs. 2,7 Prozent) sowie NAFTA
mit 67 Prozent (9,7 Prozent vs. 3,2 Prozent). Fiir Europa
(ohne Deutschland) zeigen sich dagegen keine signifikan-
ten Unterschiede des lokalen Absatzanteils, der jeweils
20 bis 21 Prozent betrégt.
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Tabelle II1.10

Rechnerische Exportnachteile der Automobilzulieferer nach Absatzmérkten (in Prozent)

Absatz-/Produktions- Umsatzanteil

rechnerischer
Exportnachteil
des Lokalabsatzes

Umsatzanteil
ohne Produktion vor Ort

regionen bei Produktion vor Ort
restliches Europa 21,3
NAFTA 9,7
Stidamerika 8,3
Russland 4,0
China 9,4
Indien 53
sonstige Regionen 87

20,3 4
3,2 67
0,9 89
0,9 77
2,7 71
0,5 91
1,2 86

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Diese rechnerischen Vergleiche kdnnen als Indiz dienen,
dass insbesondere iiberseeische Mérkte und Wachstums-
maérkte einer lokalen Produktionsprésenz bediirfen, um si-
gnifikante Umsatzanteile vor Ort erreichen zu kdnnen.
Am eindeutigsten zeigt sich dies fiir Indien und Stidame-
rika, aber auch fiir Russland und China sowie mit Abstri-
chen auch fiir die NAFTA-Region. Die lokale Produk-
tionsstrategie begiinstigende Faktoren sind neben den
tarifaren Handelsbarrieren (Importbeschrankungen und
Local-Content-Vorschriften) insbesondere eine einge-
schriankte Lieferantenperformance (bei Beschaffungskon-
zepten wie ,,just in time* und ,,just in sequence® werden
die Waren zu der gewiinschten Zeit und Reihenfolge ge-
liefert) sowie gegebenenfalls hohere Transport- und Lo-
gistikkosten. In der Konsequenz werden deutsche Auto-
mobilzulieferer zukiinftig wahrscheinlich noch stérker als
bislang insbesondere Produktionskapazititen in den je-
weiligen Wachstumsmaérkten der Automobilindustrie an-
siedeln, um hier mit entsprechenden Absatz- und Umsatz-
anteilen am Marktwachstum partizipieren zu konnen.

3.2.3 Allokation zukiinftig geplanter
Produktionskapazitiaten

Die vermutete Verstirkung der Auslandsproduktion in
Wachstumsmarkten zeigt sich bei den Angaben, wo die
befragten Unternehmen bis zum Jahr 2020 den Autbau
neuer bzw. zusétzlicher Produktionskapazititen planen.
Zunéchst bleibt aber festzuhalten, dass mit 63 Prozent die
meisten der befragten Automobilzulieferer einen Ausbau
der Produktionskapazitdten in Deutschland planen. Die-
ser Anteil ist signifikant hoher als die Anteile aller aus-
landischen Standorte, wenngleich damit noch nichts iiber
den Umfang der jeweils geplanten Kapazititen gesagt
werden kann. Dennoch ist aufgrund dieser Zahlen davon
auszugehen, dass auch zukiinftig die deutschen Automo-
bilzulieferer ihre inldndische Wertschopfung und Be-
schéftigung zumindest halten, wenn nicht sogar ausbauen
werden.

An 1. Stelle der ausldndischen Produktionsstandorte liegt
mit 40 Prozent der geplanten Einstiege bzw. Erweiterun-
gen China. Mit deutlichem Abstand an 2. Stelle folgt Ost-
europa mit 23 Prozent der Auf-/Ausbauplanungen, ge-
folgt von der NAFTA-Region mit 17 Prozent und Indien
mit 15 Prozent. An 5. bis 7. Stelle folgen Russland mit
9 Prozent, Siidamerika mit 8 Prozent und Westeuropa mit
5 Prozent (Abb. II1.11).

Im Vergleich zur heutigen Produktionsprésenz fallen bei
den zukiinftigen Planungen insbesondere folgende Ver-
schiebungen auf: China legt mit 40 Prozent der Ausbau-
planungen im Vergleich zu 21 Prozent der heutigen Zulie-
ferer mit Produktionsprdsenz nochmals deutlich zu.
Osteuropa kann mit 23 Prozent sein Niveau halten. Russ-
land kann, wenngleich auf weiterhin tiberschaubarem Ni-
veau, mit 9 Prozent Ausbauplanungen gegeniiber
3 Prozent Produktionsprasenz der Zulieferer ebenfalls si-
gnifikant zulegen. Unterdurchschnittlich ist insbesondere
die Ausbauplanung fiir Westeuropa mit 5 Prozent im Ver-
gleich zu 14 Prozent Zulieferer mit bereits bestehender
Produktionsprésenz.

Auch bei den Aufbau- und Erweiterungsplanungen der
deutschen Zulieferer zeigen sich deutliche Unterschiede
nach Unternehmenscharakteristika. Insbesondere KMU
planen zu drei Vierteln den Ausbau von Produktions-
standorten in Deutschland, wobei dies auch bei groBeren
Zulieferern mit 43 Prozent an 2. Stelle der regionalen
Prioritaten liegt. Dagegen planen grofere Zulieferer viel
héufiger als KMU den Aufbau bzw. die Erweiterung ihrer
Produktionsprisenz in China (68 Prozent vs. 20 Prozent),
Osteuropa (39 Prozent vs. 13 Prozent), Indien (25 Pro-
zent vs. 7 Prozent) und NAFTA (25 Prozent vs. 13 Pro-
zent). Ebenfalls deutliche Unterschiede zeigen sich, wie
vermutet, hinsichtlich der Stellung der Zulieferer in der
Wertschdpfungskette. Direktzulieferer der 1. Stufe zu den
OEM planen deutlich hdufiger als Zulieferer der 2. Stufe
und aufwérts den Aufbau bzw. die Erweiterung ihrer Pro-
duktionspriasenz in China (54 Prozent vs. 23 Prozent), in
Indien (22 Prozent vs. 3 Prozent), in Osteuropa (32 Prozent
vs. 10 Prozent) sowie in Siidamerika (12 Prozent vs.
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Abbildung III.11

Standorte aktueller Produktionskapazititen und zukiinftiger Aus-/Aufbauplanungen nach Regionen
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

0 Prozent). Umgekehrt planen Zulieferer der 2. Stufe und
aufwirts zu {iber drei Viertel signifikant haufiger einen Aus-
bau der Produktionskapazititen in Deutschland als Zuliefe-
rer der 1. Stufe (etwa 50 Prozent). Doch auch bei den Zulie-
ferern der 1. Stufe steht Deutschland damit, nahezu
gleichauf mit China, bei den Top-Priorititen bei der zukiinf-
tigen lokalen Erweiterungsplanung.

Insgesamt zeigt sich demnach ein Bild, wonach insbeson-
dere Zulieferer der 1. Stufe zukiinftig noch weitaus stér-
ker Produktionskapazititen in {iberseeischen Wachstums-
maérkten auf- und ausbauen, wobei hier insbesondere
China ins Auge sticht. Die Tatsache, dass der chinesische
Markt fiir bestimmte Modelle deutscher Hersteller bereits
der Absatzraum Nummer 1 ist, scheint auch die zukiinfti-
gen Lokalisierungsstrategien der Direktzulieferer zu be-
einflussen, von denen tiiber die Hilfte aktiv werden will.
Das Aktivitdtsniveau bei den Zulieferern 2. Stufe wird
hier zukiinftig noch etwa um die Hélfte geringer ausfal-
len, in anderen iiberseeischen Mérkten und Schwellenldn-
dern gegebenenfalls sogar noch deutlich geringer. Ob die
Zulieferer 2. Stufe und aufwérts damit zusétzliche Ab-
satzchancen im Ausland und damit gegebenenfalls auch
Wertschdpfungspotenziale im Inland vergeben oder ob
sich ihre Exportstrategie aufgrund ihrer Entkopplung von
der direkten Zulieferung (,just in time®, ,just in se-
quence) auch zukiinftig weiterhin erfolgreich umsetzen
lasst, ist auf Basis der erhobenen Daten nicht eindeutig
abzusehen.

Dariiber hinaus zeigt sich, dass auch Unternehmen, die
derzeit Innovationsanstrengungen fiir Komponenten

neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepte unternehmen, hiu-
figer als andere den Aufbau bzw. die Erweiterung ihrer Pro-
duktionsprisenz in bestimmten Léndern und Mirkten pla-
nen (Abb. I11.12).

Insgesamt planen 74 Prozent der befragten Automobil-
zulieferer zukiinftig bis zum Jahr 2020 eine Ausweitung
ihrer Produktionskapazititen. Diese Quote ist bei Unter-
nehmen, die Innovationsanstrengungen in Richtung Kom-
ponenten fiir neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte unter-
nehmen, mit 83 Prozent signifikant hdher als bei
Unternehmen ohne entsprechende Innovationsanstren-
gungen (65 Prozent). Auch hier sticht wiederum China
mit 49 Prozent der Zulieferer, die eine Produktionspra-
senz vor Ort planen und die entsprechenden Innovations-
anstrengungen unternehmen, im Vergleich zu 29 Prozent
bei in dieser Richtung nicht innovativen Betrieben heraus
(Abb. III.12). Ebenso signifikante Unterschiede zeigen
sich fiir Indien mit 22 Prozent Produktionsprisenz von
Zulieferern mit entsprechenden Innovationsanstrengun-
gen (vs. 6 Prozent bei anderen) sowie mit Abstrichen in
Stidamerika (12 Prozent vs. 3 Prozent). Diese Angaben
konnten ein Indiz dafiir sein, dass gerade diejenigen Un-
ternehmen, die Chancen in der Entwicklung von Kompo-
nenten flir neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte schen,
zunehmend Marktanteile in diesen Regionen erwarten
und daher ihre Produktionsstandortplanung entsprechend
ausrichten. China und mit Abstrichen Indien kdnnten
demnach zukiinftig eine Schliisselrolle fiir die Produktion
entsprechender Komponenten, gegebenenfalls insbeson-
dere fiir die lokalen Marktbediirfnisse, spielen.
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Abbildung I11.12

Innovationsanstrengungen fiir AAF und Aus-/Aufbauplanungen
von Produktionskapazititen nach Regionen

Deutschland
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Osteuropa
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Siidamerika
Russland
China
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B Innovationsanstrengungen fiir AAF

keine Innovationsanstrengungen fiir AAF

AAF: alternative Antriebs- und Fahrzeugkonzepte
Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

3.2.4 Differenzierung von Einstiegs- und
Erweiterungsplanungen

Vergleicht man fiir die analysierten Produktionsmérkte,
an welchen Standorten die deutschen Automobilzu-
lieferer bereits mit Produktionskapazititen présent sind
und zukiinftig eine Erweiterung planen und wo sie mit
dem Aufbau von Produktionskapazititen komplett neu
einsteigen, so zeigen sich interessante Einblicke
(Abb. I11.13).

Demnach planen alle (d. h. 100 Prozent) der bereits in
China mit Produktionskapazititen présenten Zulieferer
eine Erweiterung der Produktionsprdsenz. Weitere
24 Prozent der dort noch nichtpriasenten Zulieferer planen
einen Neueinstieg durch den Aufbau einer Produktions-
priasenz vor Ort. Eine &hnliche Erweiterungsquote zeigt
sich fiir Indien, wo 82 Prozent der bereits prisenten Zu-
lieferer einen Ausbau ihrer Produktionsstandorte planen,
wenngleich hier die Quote der noch nichtprésenten Neu-
einsteiger mit 3 Prozent deutlich geringer ist. In Osteu-
ropa und in der NAFTA-Region planen jeweils 57 Pro-
zent bzw. 56 Prozent der bereits vorhandenen Automobil-
zulieferer eine Erweiterung ihrer lokalen Produktions-
kapazitidten, wihrend die Quote der Neueinsteiger mit

30

[ ]
40 50 60 70

10 Prozent bzw. 6 Prozent im Mittelfeld rangiert. Noch
geringer ist der Anteil der Zulieferer, die vorhandene Pro-
duktionskapazititen ausbauen wollen, mit 40 Prozent in
Stidamerika, wo auch die Neueinsteigerquote mit 3 Pro-
zent recht gering ist.

Besonders auftfillig ist zudem Russland, wo zukiinftig nur
Unternehmen einen Aufbau von Produktionskapazititen
planen, die bislang dort nicht prasent waren — wobei diese
Neueinsteigerquote mit 10 Prozent relativ kréftig ist. Dies
zeigt aber auch, dass die bislang bereits in Russland mit
Produktion prisenten Zulieferer keine Erweiterungspla-
nungen beabsichtigen. Neben dieser Sonderrolle Russ-
lands sticht wiederum besonders die Bedeutung von
China als zukiinftigem Produktionsstandort ins Auge.
Hier spricht die Quote der 100 Prozent bereits lokal pra-
senten Zulieferer mit Erweiterungsplanungen dafiir, dass
diese zunehmend auch aktive Strategien betreiben, um
zukiinftig lokale chinesische Firmen bedienen und be-
liefern zu konnen. Diese Quote korrespondiert mit den
hohen Absatzzuwichsen der deutschen OEM in China,
an denen die deutschen Zulieferer mit Produktionspra-
senz vor Ort nachteilig zu partizipieren scheinen und die
deren Marktentwicklungserwartungen deutlich positiv

pragt.
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Abbildung II11.13

Einstiegs- und Erweiterungsplanungen von Produktionskapazititen nach Regionen
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

3.3 Heutige und zukiinftige FUE-Standorte

3.3.1 Heutige Allokation von FuE-Kapazitaten

An 1. Stelle der Regionen auBerhalb Deutschlands, in de-
nen deutsche Zulieferer FuE-Kapazititen aufgebaut ha-
ben, steht Westeuropa mit 17 Prozent der dort FuE-trei-
benden Zulieferer. An 2. Stelle gleichauf folgen China
und die NAFTA-Region mit jeweils 13 Prozent deutschen
Zulieferern mit lokalen FuE-Kapazititen. Auf den Rén-
gen 4 bis 6 nahezu gleichauf liegen Osteuropa (9 Pro-
zent), Stidamerika (8 Prozent) und Indien (8 Prozent),
wihrend in Russland bislang noch keiner der befragten
Zulieferer FuE-Kapazititen angesiedelt hat. Im Vergleich
mit den favorisierten Standorten fiir die Ansiedlung von
Produktionskapazititen zeigen sich hier interessante Un-
terschiede. Westeuropa liegt bei allgemein geringerem
Ansiedlungsniveau bei FuE-Standorten signifikant weiter
vorne als bei Produktionsstandorten (Rang 1 vs. Rang 4),
wihrend umgekehrt Osteuropa in der Rangreihe der FuE-
Standorte signifikant weiter hinten liegt (Rang4 vs.
Rang 1). Ansonsten zeigt sich zumindest in der Reihen-
folge der attraktiven Standorte fiir Produktion und FuE
—bei zwar unterschiedlichem Anteilsniveau — eine be-
merkenswerte Ubereinstimmung (Tab. 111.9).

Auch bei auslédndischen FuE-Kapazititen zeigen sich, wie
bereits bei auslédndischen Produktionskapazititen, signifi-
kante Unterschiede hinsichtlich der Grofe der Unterneh-
men und ihrer Stellung in der Wertschdpfungskette. Gro-
Bere Unternehmen haben viel hiufiger als KMU FuE-
Kapazititen aufgebaut in Westeuropa (30 Prozent vs.
6 Prozent), China (27 Prozent vs. 2 Prozent), NAFTA
(27 Prozent vs. 4 Prozent), Osteuropa (24 Prozent vs.
0 Prozent), Indien (18 Prozent vs. 0 Prozent) sowie Siid-
amerika (15 Prozent vs. 2 Prozent). Ein etwas unter-
schiedliches Bild zeigt die Differenzierung nach der Stel-
lung in der Wertschopfungskette. Zulieferer der 1. Stufe
sind hier insbesondere deutlich haufiger als Zulieferer der
2. Stufe und aufwérts mit FuE-Kapazititen vertreten in
China (25 Prozent vs. 2 Prozent), Indien (18 Prozent vs.
0 Prozent) und Siidamerika (15 Prozent vs. 2 Prozent) so-
wie in der NAFTA-Region (20 Prozent vs. 7 Prozent),
wihrend die Unterschiede in Westeuropa und Osteuropa
(25 Prozent vs. 10 Prozent bzw. 15 Prozent vs. 5 Prozent)
nicht ganz so deutlich ausfallen. Insgesamt zeigt sich aber
auch bei der bisherigen Ansiedlung von FuE-Kapazititen
das bekannte Bild, wonach groBere Systemzulieferer der
1. Stufe stirker mit entsprechenden Aktivititen auch im
Ausland prisent sind, wobei hier insbesondere die
Wachstumsmaérkte China und Indien eine strategische
Rolle einnehmen.
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Tabelle I1I.11

Anteile Zulieferer mit FuE- und Produktionsstandorten nach Regionen in Prozent

Betriebe mit FuE-Standorten in

Betriebe mit Produktionsstandorten in

1. Westeuropa 17
2. China 13
3. NAFTA 13
4. Osteuropa 9
5. Stidamerika 8
6. Indien 8
7. Russland 0
8. sonstige Welt 4

1. Osteuropa 23
2. China 21
3. NAFTA 21
4. Westeuropa 14
5. Stidamerika 12
6. Indien 12
7. Russland 3
8. sonstige Welt 9

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Differenziert man weiter, in welchen Regionen die deut-
schen Unternehmen FuE-Kapazititen angesiedelt haben,
wenn sie auch mit Produktionskapazititen vor Ort présent
sind, so zeigen sich interessante Muster der Kolokation von
Produktion und FuE. Demnach haben 79 Prozent der Zulie-
ferer mit Produktionskapazititen in Westeuropa (ohne
Deutschland) in dieser Region auch FuE-Kapazititen aufge-
baut. In Siidamerika betragt diese Kolokalisierungsquote
fast zwei Drittel (64 Prozent), wobei allgemein Produk-
tions- und FuE-Kapazitdten zwar im gleichen Landerraum,
aber nicht unbedingt am gleichen Standort angesiedelt sein
miissen. In Indien haben 58 Prozent der dort mit Produktion
prasenten Zulieferer auch FuE-Kapazititen aufgebaut, in
China 52 Prozent und in der NAFTA-Region 48 Prozent.
Am seltensten findet eine Kolokation von FuE im Produk-
tionsraum Osteuropa mit 35 Prozent statt.

Das Bild zeigt keine uneingeschrénkt eindeutige Tendenz
dergestalt, dass ein GroBteil der Unternehmen, die in ent-
sprechenden Absatzmérkten Produktionskapazititen auf-
gebaut haben, geradezu zwangsweise mit FuE-Kapazititen
folgen. Dennoch sind die entsprechenden Kolokalisie-
rungsquoten jeweils deutlich hoher als der Gesamtanteil
der Zulieferer, der in den jeweiligen Markten mit FuE-
Kapazititen prasent ist. Von daher kann von einer gewis-
sen Sogwirkung der Ansiedlung von Produktionskapazi-
titen in den jeweiligen Mérkten ausgegangen werden, die
mit Ausnahme von Europa jeweils zwischen etwa der
Halfte und zwei Drittel liegt. In Westeuropa als traditio-
nellem Heimatmarkt ist sie aufgrund geringer kultureller
und geografischer Distanzen deutlich héher. Osteuropa
dagegen scheint bislang hauptséchlich als Produktions-
plattform und weniger als FuE-Region Vorziige fiir die
deutschen Zulieferer zu haben.

3.3.2 Allokation zukiinftig geplanter
FuE-Kapazitiaten

Auch hinsichtlich der Frage, wo die befragten Unterneh-
men bis ins Jahr 2020 den Aufbau neuer bzw. zusétzlicher
FuE-Kapazititen planen, steht der Ausbau inléndischer
Kapazititen an 1. Stelle. Der entsprechende Wert fiir
Deutschland ist mit 81 Prozent geplanter FuE-Erweite-
rungen sogar noch deutlich hoher als bei den geplanten
Produktionserweiterungen (63 Prozent). Dies ist ein star-
kes Indiz dafiir, dass von etwa 60 Prozent der befragten
Zulieferer, die zukiinftig eine Erweiterung ihrer FuE-Ka-
pazititen planen, ein Grof3teil davon zumindest auch in
Deutschland aktiv werden wird. Es ist daher sehr wahr-
scheinlich, dass zukiinftig Wertschopfung und Beschéfti-
gung im Forschungs- und Entwicklungsbereich der deut-
schen Zulieferer im Inland auch weiter ausgebaut werden
konnen.

An 1. Stelle der Auslandsmaérkte, in denen deutsche Zu-
lieferer bis ins Jahr 2020 den Aufbau oder die Erweite-
rung von FuE-Kapazititen planen, steht China mit
30 Prozent der Nennungen. Mit deutlichem Abstand auf
den Plitzen 2 bis 4 folgen Indien (15 Prozent), Osteuropa
(13 Prozent) sowie die NAFTA-Region (11 Prozent).
Nochmals deutlich zuriick auf den Rédngen 5 bis 7 liegen
Stidamerika mit 4 Prozent der Zulieferer, die hier FuE-
Aufbau oder -Erweiterungen planen, sowie Russland mit
ebenfalls 4 Prozent und Westeuropa mit 2 Prozent
(Abb. 111.14).

Im Vergleich mit den bereits vorhandenen FuE-Présenzen
der deutschen Zulieferer gewinnen zukiinftig wiederum
insbesondere China und Indien an Bedeutung. Ebenfalls
zulegen kann, wenn auch auf niedrigerem Niveau, Russ-
land, wo bislang die deutschen Zulieferer noch nicht mit
FuE-Kapazititen prisent waren.
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Abbildung I11.14

Zukiinftige Aus-/Aufbauplanungen von FuE-Kapazititen der Automobilzulieferer nach Regionen
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Auch bei der zukiinftig geplanten Ansiedlung bzw. Er-
weiterung von FuE-Kapazititen zeigt sich das bekannte
Bild, wonach groBere Unternehmen hier sehr viel haufi-
ger im Ausland aktiv sind als KMU. Bei letzteren liegt
der Fokus mit 91 Prozent der Zulieferer mit Ausbaupla-
nungen noch eindeutig in Deutschland, doch auch bei den
groBeren Unternehmen steht der deutsche FuE-Standort
mit 72 Prozent der Erweiterungsplanungen unangefoch-
ten an 1. Stelle. Dies unterstreicht die weiterhin hohe Be-
deutung des FuE-Standorts Deutschland auch fiir gréere
Unternehmen mit ihren héheren Wertschopfungs- und
Beschéftigungsanteilen.

Sehr viel haufiger als KMU planen groflere Unternehmen
den Aufbau bzw. die Erweiterung von FuE-Kapazititen
wiederum insbesondere in China (48 Prozent vs. 3 Pro-
zent) sowie mit deutlichem Abstand in Indien (24 Prozent
vs. 9 Prozent), Osteuropa (20 Prozent vs. 4 Prozent) und
der NAFTA-Region (16 Prozent vs. 4 Prozent). Auch bei
Zulieferern der 1. Stufe dominiert bei den Ausbauplanun-
gen fiir FuE weiterhin der deutsche Standort (76 Prozent),
wenn auch seltener als bei Zulieferern der 2. Stufe auf-
wirts (89 Prozent). Auch hier zeigt sich wiederum die
Dominanz der Ausbauplanungen der Zulieferer der
1. Stufe insbesondere fiir China (45 Prozent vs. 6 Prozent
bei Zulieferern der 2. Stufe und aufwirts) sowie Indien
(24 Prozent vs. 0 Prozent). Die von den Automobilher-
stellern (OEM) entlang der Wertschopfungskette geméaf
dem Follow-the-Customer-Prinzip in Gang gesetzte, ho-
here Lokalisierungsquote bei Direktzulieferern der

1. Stufe scheint demnach nicht nur den lokalen Aufbau
von Produktionskapazititen, sondern mehr und mehr
auch von lokalen FuE-Kapazititen zu betreffen. Gerade
aber auch bei Follow-the-Customer-Strategien kann an-
genommen werden, dass dies vorrangig zur besseren
Kunden- und Marktanpassung des Produktangebots im
Sinne eines ,.knowledge exploiting, der Verwertung vor
Ort gesammelter Erfahrungen fiir zukiinftige Produkte,
dient. Knowledge-Augmenting-Strategien, (Forschung
fiir die Besonderheiten des Marktes identifizieren direkt
vor Ort) bei denen in ausldndischen Zentren mit exzellen-
ten Forschungsbedingungen auch eigenstéindig Produkte
fir den Weltmarkt entwickelt werden, diirften auch bei
den aktuellen Planungen der deutschen Automobilzulie-
ferer noch eine untergeordnete Rolle spielen.

Auch beim zukiinftig geplanten Aufbau bzw. der Erweite-
rung von FuE-Kapazititen deutscher Zulieferer im Aus-
land zeigt sich eine Tendenz zur Kolokation in Léndern
und Mairkten, wo bereits Produktionsstandorte aufgebaut
wurden. So geben beispielsweise 77 Prozent der bereits in
China mit Produktionskapazititen présenten Zulieferer
an, dort zukiinftig FuE-Kapazititen auf- bzw. ausbauen
zu wollen. In Indien betrdgt die entsprechende Quote
58 Prozent. Deutlich dahinter sind Osteuropa (33 Pro-
zent), die NAFTA-Region (27 Prozent) und Siidamerika
(22 Prozent) bei den Anteilen der vor Ort mit produk-
tionsprasenten Unternehmen, die zukiinftig auch FuE-
Kapazititen ausbauen wollen. Im Vergleich zu den bereits
heute beobachtbaren Kolokationsquoten zeigt sich hier
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also insbesondere bei China ein deutlicher Anstieg, wih-
rend NAFTA und insbesondere Siidamerika deutlich
zuriickfallen. Dies ist ein weiterer Beleg fiir die zuneh-
mende geografische Verschiebung der FuE-Anstrengun-
gen deutscher Zulieferer nach China, das insbesondere
auch fiir den Auf- und Ausbau neuer Antriebs- und Mobi-
litdtskonzepte als Zukunftsmarkt gesehen wird.

4, Zwischenfazit zur Marktstruktur

Die deutsche Automobilindustrie ist als tragende Séule
des deutschen verarbeitenden Gewerbes in hohem Mafle
vom Export abhingig. In direkter Weise wird dies vor al-
lem bei Automobilherstellern sichtbar. Jeder dritte von
vier in Deutschland hergestellten Personenkraftwagen
wurde im Jahr 2010 im Ausland abgesetzt. Zudem zeigt
der Blick in die Vergangenheit, dass die Exportquoten in
den letzten 10 Jahren um 8 Prozent-Punkte zugenommen
haben. Dabei sind drei Regionen von zentraler Bedeutung
fiir das Exportgeschédft der deutschen Hersteller:
57 Prozent der Fahrzeuge werden ins europdische Aus-
land exportiert (EU-27 u. EFTA), in den NAFTA-Raum
rund 15 Prozent und nach China etwa 11 Prozent. In der
nahen Vergangenheit haben vor allem die Mérkte in den
BRICS-Staaten stark an Bedeutung gewonnen und insbe-
sondere die westeuropdischen Absatzmirkte in den Hin-
tergrund gedringt. Nach wie vor spielt der nordamerika-
nische Raum eine nicht zu unterschitzende Bedeutung fiir
die deutschen Automobilhersteller, mit der Konsequenz,
dass auch hier Produktionskapazititen neu eingerichtet
werden.

In den letzten 10 Jahren stieg die jéhrliche Produktions-
menge am Standort Deutschland eher in geringem Um-
fang. Vom weltweiten Wachstum profitierten in erster Li-
nie die Produktionsstandorte im Ausland. MengenméiBige
Ausweitungen der Fertigungskapazitéten haben die deut-
schen Hersteller in der Vergangenheit fast ausschlieBlich
im Ausland realisiert. Demgegeniiber ist festzustellen,
dass die Automobilhersteller in zunehmendem Mafe
Fahrzeuge der Oberklasse an deutschen Standorten ferti-
gen, sodass die Umsétze deutlich stirker stiegen als die
Ausbringungsmenge.

Die am Standort Deutschland angesiedelten Produktions-
kapazititen waren im Jahr 2010 mit knapp 90 Prozent
ausgelastet. Im Vergleich zum weltweiten Durchschnitt
(82 Prozent) ist dies ein sehr guter Auslastungsgrad. Mit
Ausnahme der Opel-Werke kann derzeit davon ausgegan-
gen werden, dass keine groBeren Uberkapazititen am
Standort Deutschland bestehen. Anders sieht die Lage an
den Produktionsstandorten im européischen Ausland aus.
Hier sind die Werke — auch die der deutschen OEM — im
Mittel nur zu zwei Dritteln ausgelastet. Damit ist das
Gros der weltweiten Uberkapazititen im europiischen
Ausland angesiedelt. In China konnten trotz eines massi-
ven Aufbaus von Fertigungskapazititen in der Vergan-
genheit (114 Prozent von 2007 bis 2010) die Kapazititen
im Jahr 2010 quasi vollstindig ausgeschopft werden.

Auf den ersten Blick scheint die Abhéngigkeit der Auto-
mobilzulieferer vom Exportgeschéft nicht so eindriicklich
zu sein. Wie die im Rahmen der durchgefiihrten Primér-
erhebung ermittelten Werte zeigen, realisieren die Auto-
mobilzulieferer im Mittel rund zwei Drittel ihrer Umsétze
am heimischen Markt. Bei mittelstdndischen Unterneh-
men liegt der direkte Exportanteil bei rund 30 Prozent,
bei Grofunternehmen bei gut 40 Prozent. Indirekt ist die
Abhingigkeit entsprechend grofier, da die im Inland
abgesetzten Produkte in Automobile eingehen, die zu
76 Prozent exportiert werden.

Trotz dieser im Vergleich zu den OEM etwas stirkeren
Konzentration auf den heimischen Absatzmarkt sind die
Automobilzulieferer bereits heute in groBem Umfang im
Ausland mit Produktionskapazititen prisent. Beispiels-
weise verfligt bereits jeder fiinfte der befragten Zuliefer-
betriebe heute iiber Produktionsressourcen in China. Fiir
die Zukunft planen die Zulieferer eine Ausweitung ihrer
internationalen Aktivitdten. Vor allem Zulieferer der
1. Stufe sehen in iiberseeischen Wachstumsmaérkten die
Moglichkeit, Produktionskapazititen auf- und auszu-
bauen. Besonders China steht im Fokus der Unterneh-
men. Die Tatsache, dass der chinesische Markt fiir viele
der deutschen Automobilhersteller von wichtiger bis hin
zu herausragender Bedeutung ist, scheint auch die zu-
kiinftigen Lokalisierungsstrategien der Direktzulieferer
zu beeinflussen, von denen hier iiber die Hilfte aktiv wer-
den will. Das Aktivitdtsniveau bei den Zulieferern der
2. Stufe wird hier zukiinftig noch etwa um die Hélfte ge-
ringer ausfallen, in anderen iiberseeischen Markten und
Schwellenldndern gegebenenfalls sogar noch deutlich ge-
ringer. Allerdings ist auch festzuhalten, dass fast zwei
Drittel der Automobilzulieferer am Standort Deutschland
den Ausbau ihrer Fertigungskapazitéten planen.

Insgesamt verdeutlichen die Zahlen die direkte, aber auch
indirekte Abhéngigkeit der deutschen Automobilwirt-
schaft von den Auslandsmérkten. Vor dem Hintergrund,
dass sich die Wachstumsmérkte aullerhalb Europas befin-
den, ist davon auszugehen, dass diese Abhéngigkeit zu-
nehmen wird.

Die Ergebnisse bilden im Wesentlichen den aktuellen
Stand ab und stellen eine der zentralen Eingangsgrofien in
die Entwicklung der globalen Wertschopfungsszenarien
dar, die im Kapitel VI vorgestellt werden.

IV. Potenzielle Diversifizierung und Struktur-
wandel in der Automobilindustrie

Nach Jahrzehnten der Optimierung und Produktion von
fossil angetriebenen Fahrzeugen mit Stahlkarosserien und
Verbrennungsmotor wird Diversifizierung der prigende
Begriff der Automobilindustrie fiir die ndchsten Jahr-
zehnte sein (Frost & Sullivan 2012b; Huber etal. 2011;
Wells 2010). Im folgenden Kapitel wird erldutert, welche
Strukturdnderungen in der Automobilindustrie bereits
eingetreten sind oder zukiinftig erwartet werden. Dabei
spielt neben alternativen Antrieben und Materialfor-
schung in Form von Anwendung neuer Materialien fiir
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den Fahrzeugbau auch die Ausdifferenzierung der Pro-
duktpalette eine gro3e Rolle. Neue Segmente in Nischen
sollen kundenspezifischere Angebote bieten. Abschlie-
Bend gilt es zudem, die Mobilitdtsdienstleistung in Form
von Carsharing und anderen Mobilitdtsangeboten nédher
zu betrachten.

1. Technologische Ausdifferenzierung
der Produkte

Im Automobilbau ist eine Reihe von teilweise signifikan-
ten technologischen Anderungen zu erwarten. Neben dem
sich andeutenden Bedeutungszuwachs von alternativen
Antriebsquellen, wie Hybridantrieb oder Elektroantrieb,
konnte es auch zu radikalen Anderungen im Bereich der
Karosserien in Richtung eines Grof3serieneinsatzes von
Leichtbauwerkstoff kommen. Eine entscheidende Trei-
berrolle kommt dort selbstverstindlich den Automobil-
herstellern zu. Aufgrund der in der Automobilindustrie
sehr ausgeprégten Arbeitsteilung kommt den Automobil-
zulieferbetrieben eine nicht zu geringschétzende Rolle zu.
Die folgenden Ausfiihrungen analysieren daher zunéichst
im Allgemeinen die zentralen technologischen Entwick-
lungen und gehen dann der Frage nach, wie die deutschen
Automobilhersteller in den einzelnen Bereichen aufge-
stellt sind und welche Strategien sie verfolgen. Uberdies
wird auf Grundlage einer eigens fiir diese Studie durchge-
fiihrten Primdrerhebung analysiert, welche Aktivititen
deutsche Automobilzulieferer unternehmen, um sich fiir
den technologischen Wandel zu riisten bzw. ihn unter
Umstinden sogar entscheidend mitzupragen.

1.1 Innovationspfade im Bereich
Antriebskonzepte

Im Bereich des Antriebsstrangs zeichnen sich nach dem
heutigen Stand tiefgreifende technologische Verdnderun-
gen ab. In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die
wesentlichen Technologiepfade skizziert und zudem die
Strategien der Automobilhersteller dargestellt.

1.1.1 Hocheffiziente konventionelle
Antriebskonzepte

Seit Beginn des Automobilbaus ist der Verbrennungsmo-
tor die dominierende Antriebsquelle. Der Verbrennungs-
motor generiert Leistung durch Wandlung von chemi-
scher Energie, die im Kraftstoff gebunden ist, in Warme
und durch Transformation dieser in mechanische Arbeit.
Beim Ottomotor, der am héufigsten angewandten An-
triebsart in Fahrzeugen, laufen die folgenden Prozesse pe-
riodisch ab: Ein explosives Luft-Benzin-Gemisch wird in

den Zylinder gezogen, verdichtet und geziindet. Durch
die Verbrennung und Expansion des Gemischs entsteht
Druck, der den Kolben mit Kraft verschiebt. Abschlie-
Bend wird das entstandene Abgas in den Auspuff geleitet
(Robert Bosch GmbH 2007, S.460 ff.; Weber 2006,
S.16 f.).

Bis in die 1980er Jahre war der Benzinmotor die dominie-
rende Antriebsquelle fiir Personenkraftfahrzeuge. Anfang
der 1990er Jahre setzt mit der Weiterentwicklung des Die-
selmotors ein Paradigmenwechsel ein. Mit den stark ver-
besserten Dieselmotoren konnten deutliche Verbrauchsein-
sparungen realisiert werden. Fast 20 Jahre lang schien der
Dieselmotor hinsichtlich des Wirkungsgrads unschlagbar
und setzte sich vor allem in Europa durch. In der nahen
Vergangenheit unternehmen die Hersteller vermehrt An-
strengungen, die Effizienz des klassischen Verbrennungs-
motors (insbesondere des benzinbetriebenen) zu verbes-
sern. Im Zuge der Optimierung des Verbrennungsmotors
kommen verschiedene Technologien zum Einsatz. Dazu
zdhlen beispielsweise (Diisterwald etal. 2007, S. 186):

— Downsizing und Turboaufladung,
— Direkteinspritzung,
— variabler Ventiltrieb,

— Verringerung der innermotorischen Massen und Rei-
bungswidersténde,

— Zylinderabschaltung sowie
— Start-Stopp-Systeme.

Durch den Einsatz dieser Technologien konnte die Kraft-
stoffeffizienz der Motoren verbessert werden und liegt
nunmehr auf Dieselniveau.

1.1.2 Elektrische Antriebskonzepte

Der Begriff Elektromobilitét findet in der Regel Verwen-
dung im Zusammenhang mit motorisiertem Individual-
verkehr, wobei ein elektrischer Antrieb in die Transport-
mittel eingebaut und/oder eine wesentliche Menge an
Energie in elektrischer Form in Batterien gespeichert ist.
Dabei kann zwischen rein batteriebetriebenen Elektro-
fahrzeugen (BEV), brennstoffzellengestiitzten Elektro-
fahrzeugen (FCEV), Hybridfahrzeugen (HEV) und Plug-
in-Hybridfahrzeugen (PHEV) unterschieden werden
(Wietschel/Dallinger 2008, S. 1).

Diese unterschiedlichen Antriebsformen sind in Ta-
belle IV.1 in einer Ubersicht abgebildet und werden im
Folgenden genauer erldutert.
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Tabelle IV.1

Ubersicht der unterschiedlichen Antriebskonzepte

Antriebsart ?elsplel- Technik Vorteile/Nachteile
ahrzeug
Verbrennungs- VW Golf konventionelle Otto- bewihrte Technik,
motor oder Dieselmotoren vorhandene Infrastruktur
schlechter Wirkungsgrad der Verbren-
nungsmotoren, hohe Emissionen
Mikrohybrid Smart Start-Stopp-Funktion, kostengiinstige Losung,
fortwo mhd regeneratives Bremsen Riickgewinnung von Bremsenergie,
mit dem Startermotor resultierende Verbrauchsreduktion
Spannung: 12V nur geringes Einsparpotenzial, kaum
elektr. Leistung: 2 kW Einsparung im Langstreckenbetrieb
Batteriekapazitit: 0,6—1,2 kWh
Mildhybrid Mercedes-Benz  Start-Stopp-Funktion, gutes Aufwand-Nutzen-Verhiltnis,
S 400 HYBRID regeneratives Bremsen, spiirbare Verbrauchsreduktion
Beschleunigungsunterstiitzung teure Batterien, zusitzliche Kom-
Spannung: 36-150 V ponenten bringen Mehrgewicht und
elektr. Leistung: 5-20 kW bendtigen Platz
Batteriekapazitit: 1 kWh
Vollhybrid BMW Active- Start-Stopp-Funktion, sehr gute Fahrleistung, hohes Ein-
Hybrid X6 regeneratives Bremsen, sparpotenzial in der Stadt, lokales
Beschleunigungsunterstiitzung, emissionsfreies Fahren
kurzes elektrisches Fahren hoher technischer und finanzieller
Spannung: 200-400 V Aufwand, Einsparpotenzial auf
elektr. Leistung: 30-50 kW Langstrecken nur gering’
Batteriekapazitét: 0,6-2 kWh zusitzliches Gewicht
Plug-in-Hybrid ~ Audi e-tron Start-Stopp-Funktion, hohe konventionelle Reichweite,
Spyder regeneratives Bremsen, begrenztes elektrisches Fahren
langeres elektrisches Fahren fehlende Ladeinfrastruktur, elektri-
Spannung: 200-400 V sche Reichweite geringer als bei
elektr. Leistung: 30-70 kW Elektroautos, Zusatzgewicht
Batteriekapazitit: 5-15 kWh durch Batterie
Range Extender  Opel regeneratives Bremsen, Reichweite dhnlich von konven-
Ampera rein elektrisches Fahren, tionellen Fahrzeugen,
Stromversorgung iiber Verbrennungs- geringere Batteriekosten
motor Mehrgewicht durch Hybrid-
Spannung: 200400 V komponenten,
elektr. Leistung: 30-70 kW zusitzlicher Platzbedarf
Batteriekapazitét: 10-30 kWh
Elektroantrieb MINI E regeneratives Bremsen, emissionsfreies Fahren,
rein elektrisches Fahren nur eine Antriebsquelle,
Spannung: 200400 V hohes CO,-Einsparpotenzial
elektr. Leistung: 30-70 kW bei Stromerzeugung durch
Batteriekapazitat: 10-30 kWh regenerative Energien
begrenzte Reichweite,
fehlende Ladeinfrastruktur,
lange Ladezeiten
Brennstoffzelle  Mercedes-Benz  regeneratives Bremsen, emissionsfreies Fahren,

B-Klasse
F-CELL

rein elektrisches Fahren
Spannung: 200400 V

Elektr. Leistung: 30-70 kW
Brennstoffzelle mit zusétzlicher
Batterie als Puffer

grofe Reichweite

teure Technologie, energie-
intensive Wasserstoffherstellung,
Speicherung im Fahrzeug,
fehlende Ladeinfrastruktur

Eigene Zusammenstellung
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Hybridfahrzeug

Hybridfahrzeuge verwenden mindestens zwei unter-
schiedliche Energiewandler; beispielsweise einen Ver-
brennungsmotor kombiniert mit einem Elektromotor und/
oder zwei unterschiedliche Energiespeicher, wie etwa ei-
nen Kraftstofftank und zusétzlich eine Batterie. Ziel ist
es, die Vorteile der Einzelsysteme zu nutzen: den hohen
Wirkungsgrad und die Emissionsfreiheit des elektrischen
Antriebs kombiniert mit der grolen Reichweite eines Ver-
brennungsmotors, die leichte und kompakte Bauweise
und ein zeitsparendes Tanken. Nachteil des Konzepts sind
die steigende Komplexitét und die damit verbundenen ho-
heren Kosten. Hybridfahrzeuge konnen klassifiziert wer-
den in Abhingigkeit des Aufbaus ihres Antriebsstrangs
(serieller, paralleler und leistungsverzweigter Hybrid)
oder gemif dem Grad der Hybridisierung und werden be-
nannt nach der installierten elektrischen Leistung des
Motors (Mikro-, Mild- und Vollhybrid) (Jadidi 2010,
S.22; Ketterer etal. 2009, S.30 ff.).

— Der Mikrohybrid stellt die niedrigste Hybridisierungs-
stufe dar und ist begrenzt auf eine Start-Stopp-Auto-
matik sowie die Moglichkeit zur Riickgewinnung der
Bremsenergie in limitierter Form (Biermann 2007,
S.70). Eine automatische Abschaltung des Motors fin-
det statt, wenn das Fahrzeug angehalten wird. Die
Fahrzeugelektronik erhilt zwischenzeitlich die Ener-
gie aus der Batterie. Kraftstoffeinsparungen von 5 bis
10 Prozent konnen damit erzielt werden. Teils wird
der Mikrohybrid aus der Definition der Hybridfahr-
zeuge exkludiert, da der Startergenerator keine eigene
Antriebsmaschine darstellt (Friel 2010, S.497 f.; Blesl
etal. 2009, S.9).

— Der Elektromotor des Mildhybrids ist mit iiber 10 kW
leistungsstarker dimensioniert als der des Mikro-
hybrids. Neben der Start-Stopp-Funktion sowie der
Maoglichkeit zur Rekuperation der Bremsenergie kann
dieser der Leistungsunterstiitzung des konventionellen
Motors in bestimmten Lastbereichen dienen. Eine
Kraftstoffeinsparung von bis zu insgesamt 15 Prozent
ist bei diesem Konzept moglich (Blesl etal. 2009,
S.9).

— Ein Vollhybrid ermdglicht es, das Fahrzeug iiber eine
begrenzte Strecke, beispielsweise im innerstddtischen
Bereich, rein elektrisch anzutreiben. Speziell beim
Anfahren sowie beim Beschleunigen fangt der Elek-
tromotor Leistungsspitzen ab. Dadurch kann der Ver-
brennungsmotor stindig im optimalen Drehzahlbe-
reich mit einem hohen Wirkungsgrad betrieben
werden (Biermann 2007, S.70; Ketterer etal. 2009,
S.32). Die Verbrauchseinsparung liegt bei iiber
20 Prozent des Kraftstoffs im Vergleich zu einem kon-
ventionellen Fahrzeug (Blesl etal. 2009, S.9).

Plug-in-Hybridfahrzeug

Die Variante des Plug-in-Hybridfahrzeugs kann zwischen
einem rein batteriebetriebenen Elektrofahrzeug und ei-
nem Vollhybridfahrzeug eingeordnet werden. Sie unter-

scheidet sich von einem Hybridfahrzeug dadurch, dass
die Batterie im Fahrzeug von einer externen Stromquelle
aufgeladen werden kann. Hierbei existieren zwei ver-
schiedene Zustinde wihrend des Fahrens, die von dem
momentanen Ladezustand abhédngen. Wéhrend der Phase
,charge depleting* (Ladung verringern) wird die Ladung
der Batterie vermindert und das Fahrzeug wird rein ele-
ktrisch betrieben. Ist diese Energie aufgebraucht, wech-
selt das Plug-in-Hybridfahrzeug in den Modus ,,charge
sustaining® (Ladung aufrechterhalten) und das Fahrzeug
fungiert als Hybridfahrzeug und nutzt beispielsweise die
regenerative Bremsenergie. Fiir den Fall, dass die durch-
schnittliche Tagesfahrleistung geringer ist als die maxi-
male elektrische Reichweite, ist das Plug-in-Hybridfahr-
zeug ecin Elektroauto, das nur in seltenen Féllen den
Verbrennungsmotor als Range Extender verwendet (Blesl
etal. 2009, S.20; Delucchi/Lipman 2010, S.32; Ketterer
etal. 2009, S.34).

Rein batteriebetriebenes Elektrofahrzeug

Rein batteriebetriebene Elektrofahrzeuge nutzen einen
Elektromotor als Antriebsmaschine, kombiniert mit einer
Batterie, die iliber das externe Stromnetz mit Energie ver-
sorgt werden kann (Friel 2010, S.496). Moduliert iiber
die Gaspedalstellung werden die entsprechenden Strom-
bzw. Spannungswerte am Elektromotor umgewandelt und
dadurch die geforderte Fahrgeschwindigkeit und Be-
schleunigung reguliert (Blesl etal. 2009, S.2). Durch den
vollstdndigen Entfall des verbrennungsmotorischen An-
triebsstrangs ergeben sich bei reinen Elektrofahrzeugen
im Vergleich zu konventionellen oder Hybridfahrzeugen
die grofBten Moglichkeiten hinsichtlich einer Neuentwick-
lung der kompletten Fahrzeugstruktur. So ist es auch wei-
terhin moglich, neue Komponenten in konventionelle
Fahrzeuge einzubauen, was dem sogenannten ,.conver-
sion design® entspricht, oder etwa ein komplett neues
Fahrzeug zu entwerfen, dessen Design auf die Anforde-
rungen des neuen Antriebsstrangs zugeschnitten ist. Die-
ser Ansatz wird als ,,purpose design® bezeichnet.

Brennstoffzellengestiitztes Fahrzeug

Brennstoffzellengestiitzte Fahrzeuge generieren die elek-
trische Energie fiir den Antrieb des Elektromotors durch
chemische Umwandlung eines Brennstoffes (Biermann/
Scholz-Starke 2010, S. 25). Am 6kologisch sinnvollsten
und einfachsten ist die Verwendung von Wasserstoff, an-
dere Energietrager konnen beispielsweise Erdgas oder
Methanol sein (Babiel 2007, S. 26). Der grofite Vorteil im
Vergleich zu rein batteriebetriebenen Fahrzeugen ist die
hohere Speicherdichte der Energietrager. Dadurch erhoht
sich die potenzielle Reichweite des Fahrzeugs. Ein weite-
rer Vorteil von brennstoffzellengestiitzten Fahrzeugen ist
die Einsparung der langen Aufladezeiten von batteriebe-
triebenen Elektrofahrzeugen (Blesl etal. 2009, S. 30).
Defizite liegen in der komplexen Speicherung des Was-
serstoffs sowie dem hohen finanziellen Realisierungsauf-
wand (www.mobilitaetaktuell.de/allgemein/vor-und-nach
teile-der-brennstoffzelle/).
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1.1.3 Technologiestrategien der Automobil-
hersteller

Der zu betreibende hohe Aufwand bei der Umsetzung
und Entwicklung der im vorangegangenen Kapitel erldu-
terten Antriebskonzepte bedingt, dass Automobilherstel-
ler bei der Modifikation ihrer Fahrzeugflotte unterschied-
liche Strategien verfolgen. Nicht alle Hersteller sind in
den unterschiedlichen Technologiefeldern in gleicher In-
tensitét aktiv. Abbildung IV.1 zeigt, auf welche Technolo-
gien die Automobilhersteller derzeit ihre Schwerpunkte
legen.

Es zeigt sich, dass die Konzeption und Produktion von
Mikrohybriden von allen OEM verfolgt werden. Ebenso
ist eine recht hohe Aktivitdt im Bereich der rein batterie-
betriebenen Fahrzeuge zu erkennen, wéhrend sich bei den
Mild- und Vollhybriden groflere Abweichungen aufzei-
gen. Vier Unternehmen sind im Bereich der Vollhybride
bisher kaum aktiv. Dagegen existiert ein besonders gutes
und breites Technologieportfolio bei BMW, Daimler so-
wie bei Ford und Volkswagen, wobei letztere im Bereich
der Mildhybrids noch zuriickhaltend agieren.

Im Einzelnen legen die deutschen Automobilhersteller
ihre Schwerpunkte auf folgende Technologien:

— Die Audi AG hat es sich zum Ziel gesetzt, bis zum
Jahr 2020 im Bereich Elektromobilitit fithrend im
Premiumsektor zu sein. Hierzu wurde mit ,,etron® eine
eigene Dachmarke etabliert, unter der Elektroautos,
Plug-in-Hybride sowie Range Extender vertrieben
werden. Zudem wurde 2009 das Projekt ,.e-perfor-
mance* ins Leben gerufen, das sich mit der Losung
strategischer Fragen der Elektromobilitdt befasst.

Audi hat 2010 im Rahmen des Pariser Autosalons den
Plug-in-Hybrid Audi e-tron Spyder vorgestellt. Im da-
rauffolgenden Jahr stellte Audi in Shanghai mit dem
Audi A3 e-tron concept einen weiteren Plug-in-Hybri-
den vor. Im gleichen Jahr startete auch ein Flottenver-
such mit 20 Audi Al e-tron in Miinchen, die mit
Range Extender ausgestattet waren. Beziiglich einer
etwaigen Serienfertigung dieses Modells wurde je-
doch noch keine Entscheidung getroffen. Mit dem
Audi Q5 hybrid wurde ebenfalls im Jahr 2011 ein
Vollhybrid in den Markt eingefiihrt. Im Jahr 2012 sol-
len mit dem A6 hybrid und dem A8 hybrid zwei wei-
tere folgen. Das erste Elektroauto, das in Serie auf den
Markt gebracht wird, ist der R8 e-tron, der Ende 2012
auf den Markt kommen soll. Bei den Plug-in-Hybri-
den wird es im Jahr 2014 der Audi A3 sein, gefolgt
vom Audi A4 und Q7 ein Jahr spiter (Audi AG 2012;
Rudschies/Vigl 2012).

Die BMW AG startete im Jahr 2007 den Think Tank
»project i zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobi-
litdt der Zukunft. Bereits 2009 wurde von BMW eine
Testflotte von 600 rein batteriebetriecbenen MINI ins
Feld gesendet, um Erkenntnisse {iber das Nutzerver-
halten zu gewinnen. Eine weitere rein elektrisch be-
triecbene Testflotte, basierend auf dem BMW ler
Coupé, startete im Jahr 2011. Im Jahr 2012 soll mit
dem BMW ActiveHybrid 5 ein Vollhybrid folgen. Un-
ter der Submarke BMW i ist fiir 2013 die Marktein-
fiihrung des rein elektrisch angetriebenen Megacity
Vehicle BMW i3 sowie 2014 die des Plug-in-Hybrid
BMW i8 geplant (BMW AG 2012a).

Abbildung IV.1

Aktivititsgrad der Automobilhersteller bei alternativen Antrieben
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Eigene Darstellung in Anlehnung an Kumar 2012
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— Die Daimler AG startete bereits im Jahr 2007 in Lon-
don mit ihrer Marke Smart einen Flottenversuch mit
rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen, der 2009 auf
1 500 Fahrzeuge in Europa, Asien und Nordamerika
erweitert wurde. Die dritte Generation des Smart
fortwo electric drive kommt 2012 auf den Markt, wobei
fiinfstellige Produktionszahlen angestrebt werden. Die
Stammmarke Mercedes-Benz begann im Jahr 2010
mit der Produktion von 500 AKlasse E-CELL Elektro-
autos. Im gleichen Jahr wurde auch der erste rein elek-
trische Transporter, Mercedes-Benz Vito E-CELL, auf
dem Markt eingefiihrt, dessen weltweiter Bestand auf
2 000 Fahrzeuge bis Ende 2012 anwachsen soll. Mit
dem Mercedes-Benz SLS AMG E-CELL wird ein
weiteres Elektroauto im Jahr 2013 die Produktpalette
erginzen. Zudem soll ein Jahr spéter mit dem Merce-
des-Benz Concept B-Class E-CELL PLUS ein Fahr-
zeug mit Range Extender in Serienproduktion gehen.
Im Bereich der Hybridtechnologie ist die Daimler AG
bereits seit Langerem aktiv. So hat sie mit dem Mer-
cedes-Benz S 400 HYBRID im Jahr 2009 als erster
europdischer Hersteller einen Hybrid-Pkw aus der
GroBserienproduktion auf dem Markt eingefiihrt. Im
Jahr 2012 sollen mit dem E 300 BlueTEC HYBRID
fiir den européischen Markt und dem E 400 HYBRID
fiir den asiatischen Markt zwei weitere Mildhybride
folgen. Mit dem 2009 vorgestellten S 500 Plug-in
HYBRID wird die Daimler AG auch einen Plug-in-
Hybriden in ihrem Portfolio haben (Daimler AG 2011;
Daimler AG 2012).

— Die Volkswagen AG strebt fiir das Jahr 2018 an, die
Marktfiihrerschaft im Bereich der Elektromobilitit zu
tibernehmen. Um dieses Ziel zu erreichen, wurde im
Jahr 2008 mit dem Golf twinDRIVE ein Plug-in-Hy-
bridkonzeptfahrzeug vorgestellt, welches seit 2010 in
Wolfsburg und Berlin im Flottenversuch unterwegs
ist. Fiir das Jahr 2013 sollen die rein elektrisch betrie-
benen Fahrzeuge Golf und up! in Serie auf den Markt
kommen. Fiir das gleiche Jahr ist auch eine Serienpro-
duktion der Hybridversion des Jetta und Golf geplant.
Ebenfalls 2013 soll das auf der Motor Show in Katar
Anfang 2011 présentierte ,,1-Liter-Auto* mit Plug-in-
Hybrid VW XL1 in Serie gehen (Volkswagen AG
2012b u. 2012d).

Brennstoffzellenbetriebene Fahrzeuge befinden sich ak-
tuell zumeist noch im Versuchsstadium. So betreibt etwa
Audi 4 Q5 HFC mit Brennstoffzellenantrieb (Rudschies/
Vigl 2012), VW hat mit dem Touran, Tiguan HyMotion
und Touran HyMotion gleich drei Modelle im Flottenver-
such (Volkswagen AG 2012c). BMW lieferte im Jahr
2007 bereits 100 BMW Hydrogen 7 zu Versuchszwecken
an ausgewahlte Personen aus, hat aber den Entwicklungs-
pfad der direkten Verbrennung von Wasserstoff mittler-
weile eingestellt (BMW AG 2012b). Opel erprobt seit
2002 100 HydroGen4-Brennstoffzellenfahrzeuge in der
Praxis, die bereits eine Strecke von 3,2 Millionen km zuriick-
gelegt haben (www.handelsblatt.com/auto/test-technik/
brennstoftzelle-wasserstoff-soll-dem-elektroauto-schwung-

geben/4743118.html). Als Zeitpunkt fiir eine Serienpro-
duktion von Brennstoffzellenfahrzeugen wird von vielen
Herstellern wie etwa VW, Opel, Toyota und anderen das
Jahr 2015 genannt (Schaal 2011; Schroter 2011; Winter-
hagen 2009). Die Daimler AG will mit dem 2009 vorge-
stellten Mercedes-Benz B-Klasse F-CELL bereits 2014 in
Serie gehen. Um die Alltagstauglichkeit dieses Modells
zu demonstrieren, wurde im Jahr 2011 eine Weltumrun-
dung vorgenommen (Schaal 2011). In Bezug auf die
Daimler AG ist zu erwidhnen, dass das Unternehmen in
den letzten Jahrzehnten kontinuierlich die Weiterentwick-
lung der Brennstoffzelle zur Anwendung in Personen-
kraftwagen vorangetrieben hat. Andere Hersteller hinge-
gen haben ihre Aktivitdten in den 2000er Jahren deutlich
zuriickgefahren. Das amerikanische Pike Research Insti-
tute hat Ende 2011 die Aktivititen von zehn Automobil-
herstellern im Bereich Brennstoffzelle untersucht und be-
wertet. Dabei wurde die Daimler AG auf den 1. Platz
noch vor Honda und Toyota gerankt. Ausschlaggebend
fiir diesen Spitzenplatz sei ein klar erkennbarer Weg zu
einer wirtschaftlichen Produktion von Brennstoffzellen-
fahrzeugen sowie deren Engagement beim Aufbau der
bendtigten Infrastruktur gewesen (Pike Research 2011).

1.1.4 Strategische Positionierung der Auto-
mobilhersteller bei Beschaffung und
Herstellung von Fahrzeugbatterien

In den vorangegangenen Kapiteln wurde aufgezeigt, wel-
che Verdnderung die neuen Antriebskonzepte auf techni-
scher Ebene mit sich bringen. Um diese auch entspre-
chend umzusetzen, werden neue Fahrzeugkomponenten
bendtigt. Die Fahrzeugbatterie wird als Schliisselkom-
ponente bei der Elektrifizierung des Antriebsstrangs an-
gesehen (AG 2 2010).

Da die Kompetenzen der Automobilhersteller lange Jahre
im Bereich des Verbrennungsmotors lagen und diese zu-
meist weder die ausreichende technologische Erfahrung
noch die Produktionskapazititen flir eigenstindige Ent-
wicklung dieser neu aufkommenden Komponenten besit-
zen, versuchen sie tiber unterschiedliche Kooperationen die
Kompetenzen und Kapazititen zu erlangen (Roland Ber-
ger/VDMA 2011). Die dafiir am héufigsten verwendeten
Kooperationsformen stellen dabei das Joint Venture, die
strategische Allianz und die Lieferantenvertrdge dar. Die
einzelnen Formen unterscheiden sich insbesondere hin-
sichtlich ihres Integrationsgrades. Wiahrend unter einer Inte-
gration die Verschiebung der Organisationsform zum Unter-
nehmen verstanden wird, ist die Desintegration eine
Verschiebung vom Unternehmen zum Markt. Von den zu-
vor genannten Kooperationsformen stellen die Lieferanten-
vertrdge die stirkste Form der Desintegration dar. Die voll-
stindige Eigenentwicklung und Eigenerstellung ist die am
starksten ausgepragte Form der Integration. Sydow defi-
niert eine strategische Allianz als ,,eine formalisierte, lang-
fristige Beziehung zu anderen Unternehmungen, die mit
dem Ziel aufgenommen wird, eigene Schwichen durch
Stérkepotenziale anderer Organisationen zu kompensieren,
um ... die Wettbewerbsposition ... zu sichern und langfristig
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zu verbessern (Sydow 1992). Im Gegensatz zu einem
Joint Venture bleibt hier die rechtliche Eigensténdigkeit der
beteiligten Unternechmen bestehen, wihrend bei einem
Joint Venture ein rechtlich eigenstdndiges Unternehmen
entsteht, bei dem die Partner etwa zu gleichen Teilen betei-
ligt sind.

Im Folgenden werden die Kooperationsaktivititen der Au-
tomobilhersteller, differenziert nach Kooperationsformen,
vorgestellt. Inwieweit sich die Kooperationen am Markt
mittel- bis langfristig etablieren oder verdndern, ist aus
der derzeitigen Sicht nur schwer abschétzbar. Aus diesem
Grund handelt es sich bei der dargestellten Einordnung
um eine Momentaufnahme mit Stand April 2012. Dem-
nach lassen sich die einzelnen OEM in die in Tabelle IV.2
dargestellten vier Gruppen einordnen.

— Die Automobilhersteller BYD Auto (,,Build Your
Dreams*) und Tesla Motors bilden die Gruppe A. Sie
kennzeichnen sich durch einen relativ hohen Integra-
tionsgrad und damit einer vergleichsweise hohen
Wertschopfungstiefe im Bereich der Lithium-Ionen-
Batterieherstellung aus.

— Die Gruppe B fasst die Fahrzeughersteller zusammen,
die in enger Kooperation mit erfahrenen Battericherstel-
lern zusammenarbeiten und somit vorrangig eine verti-
kale Integration umsetzen. In der Regel werden hierfiir
eigenstindige Unternehmen in Form von Joint Ven-
tures gegriindet, da so auf vorhandene Produktionsmit-
tel, Ressourcen sowie Know-how zur Herstellung von
Lithium-lonen-Batterien  zuriickgegriffen =~ werden
kann. Auffallend ist, dass es sich bei den Automobil-
herstellern, mit Ausnahme der Daimler AG, aus-
schlieBlich um asiatische Unternehmen handelt. Der
Grund hierfiir konnte darin liegen, dass vor allem die
europdischen OEM erst in der nahen Vergangenheit
begonnen haben, ihre Aktivitidten im Bereich der Ent-
wicklung und Produktion ernsthaft zu intensivieren,

um nicht den Anschluss zur aufstrebenden Konkur-
renz aus Asien zu verlieren.

— Gruppe C umfasst die Fahrzeughersteller Volkswagen,
BMW und General Motors. Diese Unternehmen
zeichnen sich im Vergleich zu den japanischen OEM
durch weniger enge Kooperationen mit mehreren Bat-
tericherstellern und anderen Automobilherstellern aus.
Dabei finden sowohl vertikale als auch horizontale
Unternehmensintegrationen statt. Haufig ist die Koope-
ration von dem jeweiligen Fahrzeugtypen abhéngig
(Goldman Sachs 2010). In diesem Cluster werden von
den Unternehmen meist Beteiligungen an zahlreichen
strategischen Allianzen und Entwicklungskooperatio-
nen eingegangen sowie eine Vielzahl an Lieferanten-
vertrdgen geschlossen. Joint Ventures spielen eine un-
tergeordnete Rolle. Lediglich BMW ist ein Joint
Venture mit PSA Peugeot Citroén eingegangen. Es
wird deutlich, dass dieser Gruppe ausschlielich nicht-
japanische Unternehmen, vor allem deutsche, zuge-
ordnet werden.

— Die Gruppe D umfasst die OEM, die bisher lediglich
eine geringe Integration in die Wertschopfungskette
von Lithium-lonen-Batterien aufweisen und vorrangig
Kunden- und Lieferantenbezichungen mit Batterieher-
stellern zeigen. Vor allem amerikanische Unterneh-
men wie Ford, Chrysler und Fisker gehdren dieser
Gruppe an.

Insgesamt zeigt sich, dass vor allem die europdischen Un-
ternehmen in den vergangenen 3 Jahren verschiedene,
flexible Kooperationen mit unterschiedlichen Unterneh-
men aufbauten. Die asiatischen Unternehmen vertrauen
auf enge Kooperation mit festen Batterieherstellern, meist
in Form von Joint Ventures. Die meisten US-amerikani-
schen Unternehmen setzen ihren Fokus auf Kunden- und
Lieferantenbezichungen, um am Markt flexibel zu blei-
ben. Nur wenige strategische Allianzen werden von die-
sen eingegangen und wenn, dann meist nur mit heimi-
schen Unternehmen.

Tabelle I1V.2

Clustereinteilung der OEM anhand ihrer Integrationsstrategien

Cluster A Cluster B

Cluster C Cluster D

hoher Integrationsgrad
und
hohe Wertschopfungstiefe

enge Kooperation mit
festen Batteriepartnern,
meist als Joint Venture

BYD Auto
Tesla Motors

Daimler

SAIC

Toyota

Honda

Nissan

Mitsubishi Motors
Hyundai

verschiedene flexible
Kooperationen mit

geringer Integrationsgrad
mit Fokus auf Kunden-/

unterschiedlichen Partnern  Lieferantenbeziehung
VW PSA Peugeot Citroén
GM Fisker
BMW Chrysler

Ford

DFY

Eigene Darstellung
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1.2 Innovationspfade im Bereich

Leichtbaumaterialien

In den vergangenen 30 Jahren konnte eine deutliche Zu-
nahme des Leergewichts bei Neufahrzeugen beobachtet
werden. Ein konkretes Beispiel fiir diesen Trend 1ésst sich an
Fahrzeugen vom Typ Volkswagen Golf aufzeigen. Ein Ver-
gleich des aktuellen Basismodells mit einem Golf I des Bau-
jahres 1971 weist ein Mehrgewicht von iiber 550 kg aus,
was einem prozentualen Zuwachs von iiber 76 Prozent des
urspriinglichen Fahrzeuggewichts entspricht (Durst 2008).

MaBgebliche Treiber dieser Entwicklung finden sich ins-
besondere in der zeitgleichen Zunahme der Fahrzeugab-
messungen und den gestiegenen rechtlichen Sicherheits-
anforderungen an die Fahrzeugstrukturen hinsichtlich
einzuhaltender Crashtests (Propfe et al.2011). Ein weite-
rer nicht zu vernachldssigender Gewichtstreiber, der in
der Vergangenheit realisierte Bemithungen zur Reduktion
der Fahrzeugmasse tiberkompensiert hat, stellt der konti-
nuierlich gestiegene Einbau komfortbedingter Zusatz-
funktionen dar (UBA 2006, S.179). Diese erhdhen zwar
einerseits, falls in verbesserten Serienausstattungen ent-
halten, die Fahrzeugleergewichte, bleiben andererseits als
Sonderausstattungen als Mehrgewicht unberiicksichtigt
und gehen somit weder in die Berechnung der CO,-Be-
steuerung in Deutschland noch in die CO,-Grenzwertbe-
rechnung der EU mit ein. Bei der Gegeniiberstellung von
Serienausstattung mit reichlicher Sonderausstattung bzw.
Vollausstattung ist bei aktuellen Fahrzeugen von einem
Mehrgewicht von 150 kg bis hin zu 200 kg (Prien 2009)
auszugehen, was einem Zusatzverbrauch von bis zu 0,6 1
pro 100 km im Realfahrbetrieb entspricht (www.uni-
due.de/imperia/md/content/car/studie_kraftstoffverbrauch
- juli_2009 2.pdf).

Nachdem bei Fahrzeugen der letzten Fahrzeuggeneration
erstmalig sowohl bei Grofie als auch Gewicht im direkten
Vergleich mit dem Vorgéngermodell keine Zunahme mehr
beobachtet werden konnte, zeichnet sich derzeit der Trend
ab, dass neue Fahrzeuge mit konventionellen Verbren-
nungsmotoren geringfligig leichter werden (Sackmann
2011). Dariiber hinaus werden in den Werbeauftritten deut-
scher Premiumbhersteller bereits realisierte und kiinftig zu
erwartende Gewichtseinsparungen sowohl zur Darstellung
der technologischen Kompetenz, zur Marken- und Pro-
duktdifferenzierung als auch zum Hervorheben der Wer-
tigkeit des Produkts verwendet. Die nichtsichtbaren Eigen-
schaften der Fahrzeugstruktur gewinnen somit an Bedeutung
und werden als innovative Bestandteile eines neuen Mo-
bilitdtsverstindnisses vermarktet (Propfe et al. 2011).

1.2.1 Reduktion der Fahrzeugmasse

Allgemein stellt die Senkung der Fahrzeugmasse eine be-
deutende MafBnahme zur Reduktion des Energiebedarfes
eines Fahrzeugs dar (Propfe et al.2011). Neben den direkt
der urspriinglichen Massereduktion zurechenbaren Ein-
spareffekten sind dariiber hinaus zusitzliche sekundére
Einspareffekte realisierbar, die sich aus der Anpassung
und Optimierung von Fahrzeugkomponenten auf die ver-
ringerte Fahrzeugmasse ergeben. Durch die Anpassung
von Motoren, Bremsen und Getriebe sind im Schnitt zu-
satzlich weitere 30 Prozent Gewichtseinsparung realisier-
bar, was insbesondere aus Kostensicht die Aufwénde der

urspriinglichen Gewichtsreduktion rechtfertigen kann
(NRC 2011). Unabhéngige Studien kommen zu dem
Schluss, dass die Beriicksichtigung sekundérer Einspar-
effekte bei konventionellen Fahrzeugen zu einer Verdop-
pelung des urspriinglichen Kraftstoffeinsparpotenzials
fithrt (Henning/Moeller 2011 S.1232; NRC 2011). Zu-
sammenfassend ist bei einer Reduktion der Fahrzeug-
masse von konventionell betriebenen Fahrzeugen um
100 kg von einer Kraftstoffeinsparung von 0,3 bis
0,4 1 pro 100 km auszugehen (Prien 2009).

Bei alternativ angetriebenen Hybrid- oder Batteriefahrzeugen
wird die Elektrifizierung des Antriebsstrangs nach derzeiti-
gem Kenntnisstand mit einer Erh6hung der Fahrzeugmasse
einhergehen. Wahrend fiir Fahrzeuge mit optimierten Ver-
brennungsmotoren fiir Start-Stopp-Automatik und Turbo-
lader circa 50 kg Mehrgewicht veranschlagt werden, sind
bei Hybridfahrzeugen circa 150 kg und bei batteriebetrie-
benen Fahrzeugen sogar bis zu 250 kg Mehrgewicht zu
erwarten (McKinsey 2012). Fiir Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben ist daher mit zunehmenden Leichtbauanstren-
gungen zu rechnen, um einerseits die Gewichtszunahme
durch die verdnderten Antriebe zu kompensieren und weil
andererseits aufseiten des effizienteren Antriebssystems
geringere Optimierungspotenziale bestehen und somit
Leichtbautechnologien ein hoherer Stellenwert im Gesamt-
fahrzeugsystem zukommt (Propfe et al. 2011).

Die Betrachtung von sekundiren Einspareffekten bei bat-
teriebetriebenen Fahrzeugen kann insbesondere vor dem
Hintergrund des Zielkonflikts zwischen moglichst hoher
Reichweite einerseits und mdoglichst geringer Fahrzeug-
masse andererseits sinnvoll sein. Sowohl technische als
auch wirtschaftliche Griinde begiinstigen in diesem Fall
die Investition in Leichtbaukonzepte, wenn dadurch die
BatteriegroBe und -kapazitit reduziert werden kann
(McKinsey 2012). Beispielsweise berechnen sich aus zu-
kiinftig zu erwartenden Batterickosten von 300 bis
1 000 Euro/kWh Leichtbaumehrkosten von 2 bis 18 Euro
je eingesparten kg, was den Einsatz neuartiger Leichtbau-
technologien und Werkstoffe wirtschaftlich attraktiv ma-
chen kann (Propfe et al. 2011).

Hinsichtlich der Anteile an der gesamten Fahrzeugmasse
zeigt sich (Abb. IV.2) fiir Fahrzeugsegmente mit konven-
tionellem Antrieb ein einheitliches Bild. Auf die Kompo-
nenten Karosserie und Fahrwerk entfallen im Durch-
schnitt nahezu 66 Prozent der gesamten Fahrzeugmasse.
Umfangreichere Serienausstattungen zeigen sich bei
Oberklassefahrzeugen fiir die erhohten Elektronikanteile
verantwortlich. Im Vergleich zum Durchschnitt konven-
tioneller Fahrzeuge wird bei Elektrofahrzeugen eine an-
teilige Verschiebung der Masse von Fahrwerk und Elek-
trik zum Antriebssystem erwartet, was zu groflen Teilen
dem Batteriesystem zurechenbar ist (Propfe et al.2011).

Auch fiir neuartige Fahrzeuggenerationen mit alternati-
ven Antrieben wird die Karosserie mit circa 37 Prozent
weiterhin einen grofen Anteil an der Gesamtfahrzeug-
masse einnehmen. Im Folgenden werden daher gezielt
Ansitze und Stellhebel moglicher Gewichtseinsparpoten-
ziale im Karosseriebereich vorgestellt, insbesondere die
Substitution derzeit eingesetzter Werkstoffe durch Leicht-
bauwerkstoffe, wie beispielsweise CFK-Faserverbund-
werkstoffe (carbonfaserverstiarkte Kunststoffe).
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Abbildung 1V.2

Anteile der Fahrzeugkomponenten an der Gesamtfahrzeugmasse
in Abhéngigkeit von Antriebsart und Fahrzeugsegment in Prozent

Fahrwerk

Karosserie

Antriebssystem
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O Durchschnitt Elektrofahrzeuge

Eigene Darstellung in Anlehnung an Goede etal. 2005 und Propfe et al. 2011

1.2.2 Leichtbau in der Karosserie

Der Karosseriebau in der Automobilindustrie wird von
den Fahrzeugherstellern als eine der Kernkompetenzen
angesehen. Im Vergleich zu anderen Fahrzeugmodulen
erbringen sie hier wesentliche Anteile der Wertschopfung
selbst. Hierunter z&hlen neben den erforderlichen Ent-
wicklungsumféngen auch die geschlossene Prozesskette
aus Formgebung der angelieferten Metalle im Presswerk,
Karosseriebau im hochautomatisierten Rohbau sowie die
daran anschliefenden Lackiertitigkeiten.

Die Entwicklung von Fahrzeugkarosserien unterliegt zu-
dem einer Vielzahl an zu erfiillenden Anforderungen und
Restriktionen, wie beispielsweise unterschiedliche ge-
setzliche Sicherheitsanforderungen und Recyclingquoten
in den Hauptabsatzmirkten, die Beriicksichtigung und
Funktionsgewéhrleistung unter wechselnden Umgebungsbe-
dingungen im Fahrzeugbetrieb und der Balance zwischen
Kosten und Gewicht (Frost & Sullivan 2011c). Um
Leichtbaupotenziale im Karosseriebau ganzheitlich zu
bewerten, miissen daher wesentliche Prinzipien und Stell-
hebel (Tab. IV.3) stets hinsichtlich technischer und wirt-
schaftlicher Vergleichskriterien bewertet werden, um einen
bestmoglichen Kompromiss beziiglich Werkstoff, Kon-
zept, Fertigung und Funktion zu erzielen (Kurek 2010).

Durch die Einfiihrung elektrifizierter Fahrzeugkonzepte
und die einhergehende verdnderte Verteilung der Fahr-
zeugmasse sind weitere Anforderungen an die Fahrzeug-
struktur hinsichtlich Crashverhalten, Kostenreduktion
und erhohte Dampfungsgewichtsaufwiande zur Gerdusch-
kompensation zu erwarten (Propfe et al. 2011). Werden
hierfiir bestehende Fahrzeugstrukturen fiir konventionelle

Verbrennungsmotoren angepasst, wird dies als ,,conversion
design“ bezeichnet und von neu entwickelten Fahrzeug-
strukturlésungen (,,purpose design®) abgegrenzt. Letztlich
wird unabhingig vom Fahrzeugkonzept auf bestehende
Bauweisen von Fahrzeugstrukturen zuriickgegriffen.

Die zentralen Entscheidungskriterien flir die Bauweise von
Fahrzeugstrukturen sind neben den Stiickzahlkosten, die
maligeblich vom Produktionsvolumen abhdngen (Durst
2008), auch in der bestehenden Infrastruktur der Automobil-
werke zu finden. In der automobilen Grof3serienproduktion
(mehr als 100 000 Fahrzeuge pro Jahr) findet bis heute
mehrheitlich die stahlintensive Bauweise Verwendung
(Durst 2008), in der moglichst stoffreine Stahlmodule an
wenigen einfach zu beherrschenden Schnittstellen mit-
einander verbunden werden (Propfe et al. 2011). Zusétz-
lich besteht in der Aluminium-Space-Frame-Bauweise, in
der mittels Druckgussknoten Strangpressprofile verbun-
den werden, eine Alternative fiir Mittelserien (10 000 bis
50 000 Fahrzeuge pro Jahr) in Aluminiumvollbauweise
(NRC 2010). Durch den singulidren Einsatz von Alumi-
nium konnen iber 40 Prozent Gewicht gegeniiber einer
vergleichbaren Stahlkarosse eingespart werden (Prien
2009). Fiir Kleinserien (unter 10 000 Fahrzeuge pro Jahr)
im Sportwagensegment nehmen selbsttragende CFK-Ka-
rossen in einschaliger Bauweise (Monocoque) eine Son-
derrolle ein, da sie aufgrund der geringen Stiickzahl eine
wirtschaftliche und technisch attraktive Leichtbauweise
darstellen. Aktuell besteht ein beachtenswerter Ansatz
der BMW AG darin, mittels der Submarke BMW i auf3er-
halb des bestehenden Produktportfolios Erfahrungen mit
der CFK-Monocoque-Bauweise in Mittelserie zu sam-
meln (Kurek 2010).
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Tabelle IV.3

Wesentliche Prinzipien und Stellhebel zur Realisierung eines ganzheitlichen Karosserieleichtbaus

Werkstoffleichtbau

(Materialsubstitution) Konzeptleichtbau

hochfeste Stihle Reduktion der Teilezahl und Fiigestellen
hochstfeste Stihle Formgebung

Leichtmetalle (Minimierung des Werkstoffeinsatzes)
(Aluminium, Magnesium, Titan) Topologieoptimierung

Kunststoffe innovative Rahmenstrukturen
Faserverbundwerkstoffe (CFK, GFK) homogene Strukturverliufe

hybride Bauteile groBere Wirkquerschnitte

(Metall-Kunststoff-Kombinationen etc.)

(Verwindungssteifigkeit)
optimierte Belastungspfade
(Impulse, Schwingungen)
lastgerechte Tragerverlaufe
Fokussierung auf Lastkollektive
(Zug, Druck, Biegung, Torsion)

Fertigungsleichtbau

Funktionsleichtbau

innovative Fiigetechnologien

(Laserloten und -schweifen, Kleben etc.)
vereinfachte Walzprofile und Hydroforming
Hohlstrukturen

(Umformtechnik, GieBverfahren)
modularisierte Knotenkonzepte
(Plattformstrategien/Modularisierungen)
optimierte Beschichtungsverfahren

digitale Werkstoffabsicherung

Lebensdauer (Korrosion, Warmedruckbestindigkeit,
Temperaturwechsel, Langzeitbelastungen etc.)
Beherrschbarkeit von Reparaturen

Akustik

(Schwingungsverhalten, Vibrationen etc.)
Energieaufnahmefihigkeit

(Impulse, Crashverhalten etc.)

Aerodynamik

Einschitzbarkeit des Fahrverhaltens

(aktive Fahrzeugsicherheit)

Quelle: Kurek 2010, ergénzt durch Goede etal. 2005 und UBA 2006

Eine innovative und aus wirtschaftlicher Sicht erfolgver-
sprechende Leichtbauweise stellt das Multimaterialdesign
dar. Hierbei werden Werkstoffe hinsichtlich des Gewichts-
einsparpotenzials, den technischen Materialeigenschaften
und den fiir die Stiickzahl angestrebten Fertigungsver-
fahren an der jeweils passenden Stelle in der Fahrzeug-
struktur eingesetzt und mittels einer Vielzahl an neu-
artigen Klebe- und Fiigeverfahren miteinander verbunden
(Propfe et al. 2011). Im Vergleich zu einer baugleichen
Stahlreferenzstruktur konnte somit unter Einsatz der
Mischbauweise mittels hochfester Stdhle, Aluminium,
Magnesium und CFK das Karosseriegewicht um 35 Pro-
zent (absolut: 100 kg) reduziert werden, wobei Mehrkos-
ten von 8 Euro je eingesparten kg anfallen (Automobil-
industrie 2010, S.70). Das Multimaterialdesign ermog-
licht somit neben konventionellen auch neuartigen
Werkstoffen neue Einsatzbereiche.

1.2.3 Neue Werkstoffe

Im Werkstoffleichtbau stellt der Vergleich und die Bewer-
tung verschiedener Werkstoffkonzepte auf Einzelbauteil-
ebene hinsichtlich mechanischer, physikalischer und
6konomischer Kennwerte eine standardisierte Vorgehens-
weise dar (Durst 2008). Riickschliisse hieraus lassen nur

sehr eingeschrankte Aussagen iiber allgemeingiiltige Vor-
teilhaftigkeiten zur Substitution der konkurrierenden
Leichtbauwerkstoffe untereinander hinsichtlich Gewicht
und Kosten zu. Es muss hierbei bedacht werden, dass in
Abhéngigkeit des eingesetzten Werkstoffs Materialein-
satz und Bauteilgeometrie angepasst werden miissen und
sich somit das Design des Leichtbauwerkstiicks signifikant
vom urspriinglichen Werkstiick oder von alternativen
Leichtbauwerkstiicken unterscheiden kann. Treiber dieser
notwendigen Anpassungen liegen einerseits in den werk-
stoffspezifischen Fertigungsverfahren und andererseits in
den Werkstoffeigenschaften, die auf den Einsatzzweck
und zur Gewihrleistung identischer mechanischer Bau-
teileigenschaften abgestimmt werden miissen. Dariiber
hinaus besteht durch die groBen Gestaltungsfreiheiten bei
Faserverbundwerkstoffen auch die Moglichkeit, mittels
der Integralbauweise mehrere konventionelle Bauteile
durch ein Leichtbauteil zu substituieren. Somit kann bei
einer gesamten Kostenbetrachtung trotz hoherer Stiick-
gutkosten unter Umstidnden die CFK-Integralbauweise
kostengiinstiger als eine konventionelle Metallbauweise
sein, da zusdtzliche Kostenreduktionen in der Fertigung
und Lagerung und entfallende Aufwénde fiir die Verbin-
dung der konventionellen Bauteile in die Betrachtung mit
einbezogen werden miissen (Durst 2008).



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

— 65—

Drucksache 17/13672

Abbildung IV.3

Qualitativer Zusammenhang zwischen Stiickzahl und Bauteilkosten
bei verschiedenen Werkstoffkonzepten

Bauteilkosten in Euro

CFK

Aluminium
Stahl

Stiickzahl pro Jahr

Quelle: Goede etal. 2005

Der qualitative Vergleich in Abbildung IV.3 beriicksich-
tigt neben den zuvor erwdhnten Effekten auch die unter-
schiedlichen Kostenstrukturen hinsichtlich Werkstoff-
und Fertigungskosten in Abhéngigkeit der zu produzie-
renden Stiickzahl. Die Kostenstruktur von Metallbautei-
len charakterisiert sich durch hohe Fixkosten (Werkzeu-
ginvestitionen) und geringe variable Werkstoff- und
Fertigungskosten. Im Gegensatz hierzu stehen bei CFK-
Faserverbundwerkstoffen  vergleichsweise niedrigere
Werkzeuginvestitionen und hohe variable Kosten gegen-
iiber. Der groBe Einfluss der héheren Werkstoff- und
Fertigungskosten der CFK-Faserverbundwerkstoffe bei
steigenden Stiickzahlen zeigt auf, dass Prozessverbesse-
rungen in den CFK-Herstellungsverfahren fiir den Einsatz
in der automobilen Mittel- und GroBserie kiinftig von ent-
scheidender Bedeutung sind.

Eine aktuelle McKinsey-Studie geht von einer Zunahme
des Jahresumsatzes von Leichtbauteilen in der Automo-
bilindustrie von derzeit 70 Mrd. Euro auf bis zu 300 Mrd.
Euro im Jahr 2030 aus. Im gleichen Zeitraum wird der
Anteil von Leichtbauteilen im Fahrzeug von derzeit
30 auf 70 Prozent steigen (McKinsey 2012).

Stahl kommt auch 2030 mit circa 40 Prozent fiir den
Hauptanteil an Leichtbaumaterialien auf (Trechow 2012).
Durch die fortschreitende Entwicklung von zunehmend
hoch- und hoherfesten Stahlsorten wird die Verwendung
diinnerer Wanddicken und somit leichterer Bleche ermdg-
licht, was zu einer Substitution herkdmmlicher Stihle fiih-
ren wird. Fiir Karosserien der Kompakt- und Mittelklasse
besteht durch Einsatz neuer Stahlsorten schon heute ein Ge-
wichtseinsparpotenzial von bis zu 35 Prozent bei Mehrkos-
ten von circa 2 Euro je eingesparten kg (Kampfer 2011).

Der zunehmende Einsatz von Aluminium wird auller aus
Gewichtsgriinden auch in Bereichen vorangetrieben, in

denen aus fertigungstechnischen Griinden keine Wand-
stiarkenreduzierung fiir Stahlbleche realisiert werden kann
(Goede etal. 2005). Bereits heute besteht in der Nutzung
von konventionellen und neuen Aluminiumlegierungen
ein Gewichtseinsparpotenzial von bis zu 40 Prozent, ver-
glichen mit Referenzfahrzeugen aus Stahl auf dem neues-
ten Stand der Technik (Automobilindustrie 2010, S.76).
Derzeit ist von Mehrkosten von circa 10 bis 12 Euro je
eingesparten kg auszugehen (Kémpfer 2011). 2030 wird
Aluminium noch circa 40 Prozent teurer als Stahl sein
(Trechow 2012).

Carbonfaserverstirkte Kunststoffe finden bisher in der
automobilen GrofBserie keine Verbreitung, werden aber
aufgrund ihrer herausragenden Materialeigenschaften und
hohen Gewichtseinsparpotenziale gegeniiber Stahl (bis zu
50 Prozent) und gegeniiber Aluminium (bis zu
30 Prozent) zunehmend wichtiger (Goede etal. 2005).
Aktuell betragen bei diesem Leichtbauwerkstoff die
Mehrkosten circa 50 Euro je eingesparten kg. Bis 2030 ist
langfristig von einer 70%igen Kostensenkung auszuge-
hen, wodurch die Mehrkosten auf circa 15 bis 20 Euro je
eingesparten kg reduziert werden konnten (McKinsey
2012). Dennoch ist trotz Verbesserungspotenzialen in der
Konstruktion und Fertigung von CFK-Verbundwerkstof-
fen der massenhafte Einsatz in der GroBserie in den
néachsten 20 Jahren eher unwahrscheinlich, weshalb Au-
tomobilhersteller den Einsatz auf spezielle Modelle in
Luxusfahrzeugen und hochwertigen Elektrofahrzeugen
beschrianken werden (Trechow 2012). Hemmnisse beste-
hen dariiber hinaus in der Inspektion und Schadensdetek-
tion sowie der Reparatur und dem Recycling (Automobil
Industrie 2010 S.47; Henning/Moeller 2011, S.1203;
Durst 2008).

Wachstumspotenziale bestehen ferner fiir Hybridbauteile,
wie beispielsweise Metall-Kunststoff-Verbiinde mit ho-
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hen Aluminium- und Magnesiumanteilen sowie einem
kleinen Anteil an CFK. Hierbei werden strukturfesti-
gende Kunststoffverbindungen mit diinnwéndigen Stih-
len kombiniert. Des Weiteren wird von einem Wachstum
im Bereich der Kunststoffe und glasfaserverstarkten Ver-
bundwerkstoffe ausgegangen (McKinsey 2012), letztere
spielen im Karosseriebereich allerdings eine untergeord-
nete Rolle, da sie aufgrund ihrer mechanischen Eigen-
schaften nur bedingt fiir tragende Aufbauten und Bauteile
infrage kommen (Kurek 2010; Durst 2008).

In Abhidngigkeit der Fahrzeugklasse konnten somit im
Jahre 2030 unterschiedliche Leichtbaumaterialmixe ren-
tabel sein (McKinsey 2012):

— Bei Kleinwagen und in der Kompakt- und Mittelklasse
ist bei einer Gewichtsreduktion von circa 250kg von ei-
nem kostengiinstigen Materialmix aus hochfesten Stéh-
len (48 Prozent), konventionellem Stahl (15 Prozent)
und circa 10 Prozent Aluminium und Kunststoff auszu-
gehen. Die Mehrkosten liegen hierbei bei circa 3 Euro je
eingesparten kg (Trechow 2012).

— In der Oberklasse ist von einer Gewichtsersparnis von
420 kg auszugehen, bei durchschnittlichen Mehrkos-
ten von 4 Euro/kg. Vereinzelt konnen auch Kosten von
5 bis 14 Euro pro kg Gewichtsabnahme, beispiels-
weise fir hybride Bauteile, gerechtfertigt sein
(McKinsey 2012).

— Lediglich im Luxussegment und bei hochwertigen
Elektrofahrzeugen ist wegen der groBen Gewichtsein-
sparung von circa 500kg von einem hohen Anteil an
CFK (50 Prozent), Leichtmetallen und hochfesten
Stdhlen (40 Prozent) sowie konventionellem Stahl
(circa 10 Prozent) auszugehen (Trechow 2012). Da
durch den Einsatz von CFK auch Image und Design-
aspekte vermittelt werden sollen, wird den Mehrkos-
ten eine geringere Bedeutung zugewiesen, wodurch
selbst Kosten von 15 bis 20 Euro je eingesparten kg
keine Hindernisse darstellen sollten (McKinsey 2012).

Tabelle IV.4 gibt einen Uberblick iiber die Einfiihrung
und Einsatzfelder von Leichtbauwerkstoffen im Automo-
bilbau in den kommenden 20 Jahren.

Zukiinftige CFK-Herstellungs- und
Fertigungsverfahren

Derzeit gidngige Verfahren zur Herstellung von carbonfa-
serverstirktem Kunststoff sind aufgrund ihrer langen Pro-
zesszykluszeiten und Kostenintensitit auf Klein- und
Mittelserien begrenzt (Durst 2008). Der Vergleich der
Kostenstruktur von einfachen und komplexen CFK-Bau-
teilen im Automobilbereich weist einen Anteil von 65 bis
75 Prozent fiir Fertigungs- und Werkzeugkosten aus, wo-
hingegen die Kosten fiir die Ausgangsprodukte (Rohfaser
und Harz) nur bei 15 bis 25 Prozent liegen (Frost & Sul-

livan 2011a). Der groite Stellhebel zur wirtschaftlichen
Herstellung von CFK-Leichtbauteilen liegt daher im Be-
reich moderner Fertigungsverfahren.

Heutzutage wird ein Grofiteil der Teile noch in héndischer
Kleinserienarbeit gefertigt. Ein Hemmnis, das die Ent-
wicklung hochautomatisierter Fertigungsverfahren er-
schwert, besteht in den vielféltigen Gestaltungsmdoglich-
keiten des Faseraufbaus, welche anwendungsabhingige
Fertigungsvariabilititen erfordern (Propfe et al. 2011).
Ein weiterer Nachteil liegt in den uneinheitlichen Strate-
gien der Fahrzeughersteller im Umgang und den Einsatz-
feldern von CFK-Verbundwerkstoffen. Einem gezielten
lokalen Einsatz in einer Multimaterialstruktur (Durst
2008) steht beispielsweise der grofBflachige Einsatz von
CFK bei der BMW Submarke BMW i gegeniiber (Propfe
et al. 2011).

Fiir eine GroBserienproduktion ist daher die gesamte Pro-
zesskette von der Herstellung der Rohfaser {iber die Vor-
fertigung der Halbzeuge (Gelege und Gewebe) mittels
automatisierter Verfahren der Textiltechnik und Montage-
technik zu optimieren und gezielte Prozessverbesserun-
gen bei den Fertigungsprozessen fiir automobile CFK-
Bauteile zu erschlieen (Durst 2008). Die géngigsten Fer-
tigungsprozesse lassen sich in Handlaminierungsverfah-
ren und Harztransferverfahren, bei denen die Fasern auto-
matisiert mit dem Harzmatrixwerkstoff infiltriert werden,
unterscheiden. Weitere Differenzierungsmerkmale beste-
hen beispielsweise in den Druckverhéltnissen wéhrend
der Infiltration oder der Eignung zur Kombination mit
unterschiedlichen Faserhalbzeugen (Frost & Sullivan
2011a). Vorteile der Prepregtechnologie, in der vorimpré-
gnierte Fasern gekiihlt angeliefert werden, liegen bei-
spielsweise in den herausragenden mechanischen Eigen-
schaften der resultierenden Bauteile (Henning/Moeller
2011), wohingegen die Preformtechnologie eine faserge-
rechte und fertigungsoptimierte Bauweise zur optimalen
Ausnutzung der Fasereigenschaften garantiert (Durst
2008). Tabelle IV.5 fasst die wichtigsten Verfahren in ei-
ner Ubersicht zusammen.

Marktsituation im Bereich carbonfaserverstirkter
Kunststoffe

Die erhohte Nachfrage nach Leichtbaupotenzialen von
carbonfaserverstirkten Kunststoffen im Flugzeugbau, der
Windenergie, der Automobilindustrie und der Freizeitar-
tikelherstellung flihrt zu einer stirkeren Positionierung
der Marktteilnehmer, sodass derzeit viele Verschiebungen
und Neukonstellationen zu beobachten sind (Wilms etal.
2010). Derzeitige Schitzungen gehen alleine fiir die Au-
tomobilindustrie in den kommenden Jahren (bis 2017)
von einem jdhrlichen Wachstum des CFK-Bedarfes von
iiber 30 Prozent an Umsatz und Volumen aus (Frost &
Sullivan 2011a).
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Tabelle IV.4

Zeitleiste fiir die Einfiithrung von Leichtbaumaterialien in die automobile Mittel- und Grofiserie (2010 bis 2030)

2010 2015 2020 2025 2030
hochfeste und  Karosserie: Anbauteile, B-Séule, vermehrter insgesamt geringere Prozentanteile
hochstfeste Unterboden, Tiirrahmen, Motorauf- Einsatz von von Stahl am Fahrzeuggewicht,
Stéhle hangung, Langstriger, Querstreben, hochstfesten spezifische Eigenschaften neuer

lokale Karosserieverstarkungen, Stihlen in den  Stahlvarianten erlauben Einsatz
StoBstangentrdger, Schweller identischen verbesserter Formfertigungsver-
Fahrwerk: Radauthdangungen, Anwendungs-  fahren und ermoglichen die An-
Verstiarkungen bereichen wendung komplexerer Bauteil-
andere: Felgen geometrien
Karosserie: Anbauteile
Aluminium Karosserie: Dach, Koffer- Karosserie: Tiiren, Kotfliigel, insgesamt hohere Prozentanteile am
raumdeckel, Stof3stangen- Heckklappen, Radabdekkung, Fahrzeuggewicht, weitere Anwen-
trager, Motorhauben diverse Anbauteile dungen in Abhéngigkeit der Ma-
Fahrwerk: Vorderachs- terialkosten
trager, Achsaufhiangun- Karosserie: Motorraum, Motor-
gen, Hinterradaufhén- verkleidung
gung, Lenkgestiange
Antriebssystem: Antriebs-
strangkomponenten,
Zylinderblock, Kurbel-
wellengehduse
Elektrik: Kabelstrang
Magnesium Karosserie: Verstarkungs- Karosserie: Innenteile im insgesamt geringe zusitzliche
streben und -trager, Bereich der Seitentiiren Anwendungsbereiche
energieabsorbierende Antriebssystem: Motorblock Antriebssystem: Getriebebauteile
crashrelevante Struktur- (voraussichtlich)
komponenten
Antriebssystem: Kom-
ponenten des Ansaug-
systems
Interieur: Sitzbestand-
teile, Instrumentenan-
zeige, Cockpitbestandteile
Andere: Felgen
Kunststoffe, Karosserie: Kofferraum-  Karosserie: Tiiren, Dach, insgesamt hohere Prozentanteile am
Faserverbund- deckel, Seitenspiegel- Kotfliigel, Unterboden, Fahrzeuggewicht, neu entwickelte
werkstoffe gehiuse, Anbauteile- B- und C-Séaule, Seitenauf- Materialien/Werkstoffe mit verbes-

authangung, Unter- prallschutz, Motorauf-

bodenverkleidung héngung
Antriebssystem: Ab- Interieur: Verkleidungen,
deckungen und Verklei-  vibrations- und gerdusch-

dungen, Komponenten
des Ansaugsystems
Interieur: Instrumenten-
anzeige, Cockpitbestand-

dimmende Anwendungen,
Sitzbestandteile, Schalthebel
Antriebssystem: Getriebe-
tunnel,

teile andere: Substitution von
andere: Stofanger, Glas durch Polycarbonate
Verkleidungen

serten Steifigkeitseigenschaften
erlauben den Einsatz in struktur-
kritischen Anwendungsbereichen,
Weiterentwicklung und erhdhter
Einsatz von Metall-/Kunststoff-
hybriden

Quelle: NRC 2010, ergénzt durch Frost & Sullivan 2011a
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Tabelle IV.5

Ubersicht iiber Fertigungsprozesse fiir automobile CFK-Bauteile
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Der heterogenen Kundenseite steht eine geringe Anzahl
an Carbonfaserherstellern gegeniiber, was als Hightech-
markt mit Oligopolstruktur bezeichnet werden kann (SGL
2012). In der Automobilindustrie decken bereits heute die
fiinf groften Carbonfaserhersteller iiber 93,5 Prozent des
gesamten automobilen Marktvolumens ab (Frost & Sul-
livan 2011a). Industrieiibergreifend stellen die Triade-
Mairkte (NAFTA, EU und Japan) zugleich die wichtigsten
Absatzmaérkte als auch die Regionen mit den hochsten
Produktionskapazititen dar. Diese verteilen sich zu
35 Prozent auf Europa, 28 Poznt auf Japan, 25 Prozent auf
den NAFTA-Raum und zu 12 Prozent auf den Rest der
Welt (Frost & Sullivan 2011a).

In Tabelle IV.6 sind die strategischen Allianzen der grof-
ten Carbonfaserhersteller dargestellt. Hieraus wird er-
sichtlich, dass insbesondere Unternehmen aus der Luft-
fahrtindustrie ein strategisches Interesse daran haben,
durch langfristige Abkommen die Belieferung ihres Be-
darfes an Carbonfasern und Carbonfaserhalbzeugen abzu-
sichern. Automobilhersteller und Automobilzulieferer
bauen verstérkt strategische Entwicklungspartnerschaften
und Joint Ventures zur Fertigung von CFK-Bauteilen auf,
um gezielt einen Wissenstransfer herzustellen und Ent-
wicklungs-Know-how zu generieren. Neben der Siche-
rung des Rohstoffzugangs und der Absicherung gegen
Preisschwankungen (Frost & Sullivan 2011a) besteht ein
weiteres Interesse darin, die Gefahr moglicher Wettbe-
werbsnachteile bei kiinftigen Entwicklungen zu minimie-
ren und somit die Konkurrenzfahigkeit zu sichern. Ziel
des Joint Ventures zwischen der BMW AG und der SGL
AG ist beispielsweise die Herstellung von CFK-Bauteilen
zur vollstindigen Kompensation des Batteriemehrge-
wichts fiir den BMW i3. Hierbei soll einerseits der Ein-
satz von CFK in der Mittelserienfertigung ermoglicht
werden und andererseits die gesamte Prozesskette vom
Ausgangsprodukt von Carbonfasern, der PAN-Precursor
(oder Polyacrylnitrilausgangsfaden), die aus einer weite-
ren horizontalen strategischen Allianz mit Mitsubishi
Rayon bezogen wird, bis hin zum CFK-Bauteil abgedeckt
werden. Erklirtes Ziel ist neben der Sicherung des Zu-

gangs zu Rohstoffen auch die Beschleunigung der Inno-
vationsprozesse, was durch einen engen Austausch ent-
lang der Prozesskette garantiert werden soll (SGL 2012,
Wilms etal. 2010). Ahnliche Joint Ventures bestehen ne-
ben der Daimler AG und Toray Industries auch seit 2011
zwischen der Audi AG und der Voith GmbH. Diese stra-
tegische Entwicklungspartnerschaft hat sich zum Ziel ge-
setzt, einen automatisierten grofserientauglichen CFK-
Fertigungsprozess zu entwickeln (Audi AG 2011).

Aus Sicht der Carbonfaserhersteller sind unterschiedliche
Strategien zu erkennen. Wéhrend die SGL AG versucht,
iiber Joint Ventures ein umfassendes, aber iiberwiegend
auf Europa beschrinktes Kooperationsnetzwerk aufzu-
bauen, sichern sich insbesondere die drei gro3en japani-
schen Hersteller seit langerer Zeit tiber Tochterunterneh-
men den Zugang zum europdischen und amerikanischen
Markt und verfolgen erst seit Kurzem andere Koopera-
tionsformen, welche iiber reine Lieferabkommen hinaus-
gehen (Wilms etal. 2010). Die strategische Kooperatio-
nen nutzen die Carbonfaserhersteller einerseits, um
gezielt Tatigkeiten und Know-how im Automobilbereich
aufzubauen, und andererseits, um friithzeitig potenzielle
Groflabnehmer an sich zu binden.

Bleibt festzuhalten, dass der Einsatz von CFK-Leichtbau-
teilen in der automobilen Grof3serie in erster Linie von
der Entwicklung effizienter und hochautomatisierter Fer-
tigungstechniken abhingt. Kann dies realisiert werden, so
konnen derartige Werkstoffe zukiinftig eine grofle Bedeu-
tung im Automobilbau einnehmen. Sie besitzen entspre-
chendes Potenzial zur Reduktion des Fahrzeuggewichts,
was zuklinftig eines der entscheidenden Entwicklungspa-
radigmen sein konnte. Vor dem Hintergrund dieser Ent-
wicklung gehen Automobilhersteller und Automobilzu-
lieferer, die bislang keine Kompetenz in der Entwicklung
und Produktion solcher Bauteile haben, verstérkt strategi-
sche Entwicklungspartnerschaften und Joint Ventures zur
Fertigung von CFK-Bauteilen mit Spezialisten ein. Hier
konnen seitens der Automobilhersteller dhnliche Strate-
gien wie im Bereich der Batterie beobachtet werden.
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Tabelle IV.6

Produktionskapazititen und strategische Allianzen der Carbonfaserhersteller
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1.3 Technologiestrategien der deutschen
Automobilzulieferer — Ergebnisse einer
Primarbefragung

In der spezifisch fiir diesen Bericht durchgefiihrten Um-
frage bei deutschen Automobilzulieferern wurden die
teilnehmenden Betriebe gefragt, in welchem Umfang sie
sich aktuell mit der Entwicklung alternativer Antriebs-
und Fahrzeugkonzepte (AAF) auseinandersetzen und
welche Bedeutung diese fiir ihr Unternehmen haben. Wie
sich durchaus iiberraschenderweise zeigt, beschéftigt sich
iiber die Hilfte der teilnehmenden Unternehmen (55 Pro-
zent) derzeit eher wenig oder gar nicht mit der Entwick-
lung entsprechender Komponenten fiir neue Antriebs-
und Fahrzeugkonzepte (Abb. IV.4). Etwa ein Drittel be-
schéftigt sich in mittlerem Umfang mit diesen neuen
Technologien und lediglich 14 Prozent intensiv. Vor dem
Hintergrund der hohen Bedeutung, die den alternativen
Antriebs- und Fahrzeugkonzepten fiir die Mobilitit der
Zukunft spétestens ab dem Jahr 2020 eingeraumt wird,
stellt sich hier die Frage, ob die passiven Automobil-
zulieferer hier nicht zu abwartend agieren und Mittel-
und Langfristchancen moglicherweise verstreichen las-
sen.

Ein detaillierterer Blick in die Struktur der antwortenden
Unternehmen zeigt, dass erwartungsgemall kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) mit einem Anteil von etwa
60 Prozent wenig oder gar nicht aktiver Betriebe hier be-
sonders zuriickhaltend sind. Allgemein sind KMU im
Vergleich zu grofleren Unternehmen bei technischen und
organisatorischen Innovationen tiblicherweise zu geringe-
ren Anteilen aktiv. Auch wenig forschungsintensive Un-
ternehmen mit einem FuE-Anteil von weniger als
2,5 Prozent am Umsatz beschéftigen sich mit etwa zwei
Dritteln der Unternehmen iiberdurchschnittlich wenig
oder gar nicht mit der Entwicklung dieser neuen Techno-
logien. Bei forschungsintensiven Betrieben mit 2,5 Pro-

Abbildung IV.4

zent und mehr FuE-Aufwendungen am Umsatz ist diese
Quote mit etwa 45 bis 50 Prozent signifikant geringer.
Ebenfalls unterdurchschnittlich fillt die Beschaftigung mit
neuen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten bei Herstellern
einfacher Produkte aus, die hier zu fast drei Vierteln derzeit
noch wenig oder gar nicht agieren.

Diese Phanomene konnten damit zusammenhéngen, dass
viele dieser Hersteller einfacher Produkte in der Wert-
schopfungskette nicht die Automobilhersteller von der
1. Stufe der Zuliefererkette (,,first tier”) aus direkt be-
liefern, sondern an 2. oder noch weiter zuriickreichender
Stufe der Wertschopfungskette stehen. Auch bei diesen
sogenannten Second-Tier-Zulieferern!® ist die Quote der
Betriebe, die sich wenig oder gar nicht mit der Entwick-
lung neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepten beschaf-
tigen, mit fast 70 Prozent folgerichtig dhnlich hoch. Dies
ist ein Indiz dafiir, dass die Unternehmen der Automobil-
zulieferindustrie, je weiter sie in der Wertschopfungskette
von den Automobilherstellern an sich entfernt sind, sich
umso weniger betroffen von der Entwicklung neuer An-
triebs- und Fahrzeugkonzepte fiihlen und demzufolge
noch passiver agieren. Ob ihre Hoffnung, im Falle ent-
sprechender neuer Entwicklungen von ihren direkten
Kunden in der automobilen Wertschopfungskette mitge-
nommen zu werden, berechtigt ist oder ob moglicherweise
die Gefahr droht, dass sie bei entsprechenden Entwick-
lungen durch alternative Lieferanten aus gegebenenfalls
anderen Branchensegmenten (z. B. Elektrochemie) er-
setzt werden, kann fallweise durchaus unterschiedlich
sein. Ganz kann dieses Gefahrenpotenzial jedoch nicht
vermieden werden.

10 Im Folgenden umfasst der Begrift der Second-Tier-Zulieferer jeweils
alle Automobilzulieferer der zweiten oder auch hoheren Stufe der
Automobilzulieferkette, die nicht vorrangig die Automobilhersteller
(OEM) selbst beliefern (dies sind dann die First-Tier-Zulieferer).

Intensitit der Auseinandersetzung von Automobilzulieferern mit AAF

gesamt S5 R T

KMU (< 250 MA)
GU (>= 250 MA)

First-Tier-Zulieferer
Second-Tier-Zulieferer

0 20

40 60 80 100

Anteil der Betriebe in %

I eher wenig/gar keine Ml Auseinandersetzung ll intensive

Auseinandersetzung

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

in mittlerem Umfang  Auseinandersetzung
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1.3.1 Substitutionsgefahr durch AAF

Eine Erkldrung fiir das grofiteils doch passive Verhalten
der befragten deutschen Automobilzulieferer konnte die
Antwort auf die Frage liefern, wie sich die Entwicklung
neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepte mittel- bis lang-
fristig auf die Absatzmdglichkeiten der derzeitigen Pro-
dukte der befragten Unternehmen auswirken wird. Hier
gibt die Mehrheit der befragten Automobilzulieferer
(62 Prozent) an, dass ihre Produkte zukiinftig in unverén-
dertem Umfang bendtigt werden (Abb. IV.5).

Ein weiteres knappes Viertel gibt an, dass ihre Produkte
in neuen Fahrzeuggenerationen mittel- bis langfristig so-
gar verstirkt benotigt werden. Lediglich 15 Prozent der
befragten Automobilzulieferer geben an, dass ihre derzei-
tigen Produkte fiir zukiinftige Fahrzeuggenerationen in
geringerem Umfang oder gar nicht mehr bendtigt werden.
Diese Einschiatzung, wonach lediglich etwa jeder siebte
deutsche Automobilzulieferer fiir seine Produkte in zu-
kiinftigen Fahrzeuggenerationen Substitutionsgefahren
sieht, mag eine Erkldrung fiir den hohen Anteil von Zulie-
ferern sein, die sich derzeit noch nicht mit der Entwick-
lung neuer Antriebs- und Fahrzeugkonzepte auseinander-
setzen. Die Passivitit in der Auseinandersetzung mit den
neuen technologischen Entwicklungen mag jedoch auch
ein Grund dafiir sein, die eigene Lage moglicherweise po-
sitiver einzuschitzen, als es angemessen wire, da man die
technologischen Auswirkungen der zukiinftigen An-
triebs- und Fahrzeugkonzepte auf die Zulieferkette nicht
im Detail abschitzen kann. Vor diesem Hintergrund ist
anzunehmen, dass der 15 Prozent-Anteil der Automobil-
zulieferer, deren Produkte zukiinftig in geringerem Um-
fang oder gar nicht fiir neue Fahrzeuggenerationen bend-

tigt werden, eher eine untere Abschitzung des realen
Anteils darstellt.

Ein detaillierter Blick in die Charakteristika der Unter-
nehmen zeigt, dass der Anteil von Unternehmen, die durch
neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte Substitutionsgefah-
ren sehen, bei KMU und groBeren Unternehmen in etwa
gleich grof ist. Auch hinsichtlich der Produktkomplexitét
und der Stellung der Automobilzulieferer in der Wert-
schopfungskette (,,first tier vs. ,,second tier*) zeigen sich
keine signifikanten Unterschiede in der Einschédtzung der
Substitutionsgefahr der derzeitig angebotenen Produkte
durch neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte.

Differenzierter stellt sich das Bild bei der Betrachtung der
FuE-Intensitdt der Unternehmen dar. Hier sehen nichtfor-
schungsintensive Unternehmen mit weniger als 2,5 Pro-
zent FuE-Aufwendungen am Umsatz mit 19 Prozent eine
etwas hohere Substitutionsgefahr als Betriebe mit einer
mittleren FuE-Intensitdt zwischen 2,5 und 7 Prozent
(11 Prozent). Uberraschenderweise sehen auch Spitzen-
technologieunternehmen mit einer FuE-Intensitit von
mehr als 7 Prozent zu einem besonders hohen Anteil Sub-
stitutionsgefahren durch neue Antriebs- und Fahrzeug-
konzepte (24 Prozent). Dies mag darauf hindeuten, dass
deutsche Automobilzulieferer im Hightechbereich bis-
lang insbesondere bei traditionellen Antriebstechnologien
innovativ titig waren, die eine ausgeprigte Stiarke des
deutschen Innovationssystems darstellen. Inwiefern die
eingeschitzte Bedrohung fiir diese Unternechmen real ist
oder ob sie sich aufgrund ihrer Innovationsstiarke gerade
schneller als andere Unternchmen auch auf neue An-
triebs- und Fahrzeugkonzepte einstellen konnen, ist der-
zeit noch schwer einzuschitzen.

Abbildung IV.5

Einschiitzung der Chancen und Risiken von Automobilzulieferern fiir bestehende Produkte durch AAF

gesamt 23
nichtforschungsintensiv |15
mittlere Forschungsintensitat 30
forschungsintensiv 24
T
0 20

40 60
Anteil der Betriebe in %

Produkt verstirkt B Produkt unverindert M Produkt kaum

bendtigt

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)
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1.3.2 Innovationsanstrengungen fiir AAF

Bei der Frage, ob ihr Unternehmen derzeit Innovationsan-
strengungen unternimmt, um neue Produkte zu entwickeln,
die als Komponenten in neuen Antriebs- und Fahrzeugkon-
zepten Nachfrage finden konnten, stimmt die Hélfte der
befragten Automobilzulieferer zu. Mehr als ein Viertel
(27 Prozent) der befragten Automobilzulieferer weist die-
sen Innovationsanstrengungen eine sehr grofle Bedeutung
zu, 55 Prozent eine mittlere Bedeutung und weniger als
ein Fiinftel (18 Prozent) eine untergeordnete Bedeutung.

Die Quote der Unternehmen mit Innovationsanstrengun-
gen in Richtung neue Fahrzeugkonzepte ist besonders
hoch bei grofleren Unternehmen (72 Prozent im Gegen-
satz zu 37 Prozent bei KMU) sowie bei forschungsinten-
siven Unternehmen mit 2,5 Prozent und mehr FuE-Auf-
wendungen am Umsatz (ca. zwei Drittel im Gegensatz zu
ca. einem Drittel bei nichtforschungsintensiven Unter-
nehmen) (Abb. IV.6). Auch im Zusammenhang mit der
Produktkomplexitit 1dsst sich ein steigender Anteil fest-
stellen, der von 43 Prozent bei Herstellern einfacher Er-
zeugnisse liber knapp 60 Prozent bei Herstellern von Er-
zeugnissen mittlerer Komplexitit bis hin zu iiber zwei
Dritteln bei Herstellern komplexer Produkte reicht. Zu-
dem sind First-Tier-Zulieferer mit knapp 60 Prozent der
Unternehmen mit entsprechenden Innovationsanstren-
gungen hier wiederum aktiver als Zulieferer auf den
Wertschdpfungsstufen 2 und folgende (ca. 40 Prozent). In
diesen Differenzierungen spiegelt sich damit das bereits
aus der ersten Frage nach der Intensitit der Auseinander-
setzung mit neuen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten be-
kannte Bild wider.

Abbildung IV.6

Analysiert man die Angaben der befragten Automobilzu-
lieferer, auf welche Komponente eines Automobils die
bei ihnen in der Entwicklung befindlichen Zuliefereran-
gebote zielen, so zeigt sich folgendes Bild (Abb. IV.7):
Den 1. Rang nehmen Leichtbautechnologien, z. B. fiir die
Karosserie oder das Fahrwerk ein, bei denen knapp die
Halfte der befragten Automobilzulieferer angibt, hier mit
Innovationsanstrengungen aktiv zu sein. Dies unter-
streicht die groB3e Bedeutung von Leichtbautechnologien,
die zukiinftigen Fahrzeuggenerationen zukommen kdnnte,
teilweise auch unabhingig davon, ob diese alternative
oder konventionelle Antriebstechnologien aufweisen. An
2. Stelle der Nennungen folgen mit 30 Prozent der Anga-
ben Entwicklungen im Antriebsstrang. Dies spiegelt die
hohe Bedeutung der potenziellen Umwailzungen durch
neue Antriebskonzepte fiir diesen Teil des Fahrzeugs wi-
der. Entwicklungen von Batterietechnologien und Elek-
tromotoren werden jeweils von knapp einem Fiinftel der
Unternehmen (19 Prozent) gleichbedeutend an 3. Stelle
der Innovationsanstrengungen genannt. Dies zeigt, dass
ein beachtlicher Teil der deutschen Automobilzulieferer
derzeit Anstrengungen unternimmt, um bei diesen im
Wertschopfungsanteil fiir zukiinftige alternative Fahrzeug-
generationen besonders relevanten Technologien mit ent-
sprechenden Komponenten mit am Ball zu sein. Der
Anteil entspricht etwa 10 Prozent aller deutschen Auto-
mobilzulieferer (ein Fiinftel der 50 Prozent Unternehmen
mit entsprechenden Innovationsanstrengungen), was ein
nicht zu unterschitzendes Aktivitits- und Innovations-
potenzial in dieser Richtung darstellt.

Automobilzulieferer mit Innovationsanstrengungen in Richtung AAF

gesamt [ 50

KMU (< 250 MA)
GU (>= 250 MA)

nichtforschungsintensiv
mittlere Forschungsintensitat
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komplexe Komponenten

First-Tier-Zulieferer
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| i
0 20

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)
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Abbildung IV.7

Derzeitige Entwicklungsbereiche der Zulieferer mit Innovationsanstrengungen fiir neue AAF

Leichtbau (z.B. Karosserie)
Antriebsstrang

sonstiger Teil eines Automobils
Elektromotor/elektrische Maschine
Batterie

Leistungselektronik

Klimasystem

Brennstoffzelle

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Gleichauf und nur mit minimalem Abstand an 5. und
6. Stelle folgen Komponenten fiir die Leistungselektronik
und das Klimasystem, auf die jeweils auch knapp ein
Fiinftel (17 Prozent) der Innovationsanstrengungen der
hier aktiven Automobilzulieferer zielt. Auch hier sind
also insgesamt etwa 10 Prozent der deutschen Automo-
bilzulieferer aktiv, was in der Breite nicht unerhebliche
Innovationsanstrengungen in diese zukiinftig fiir alterna-
tive Fahrzeuggenerationen wichtiger werdenden Bereiche
signalisiert. Mit einigem Abstand an 8. Stelle der Nen-
nungen folgen mit knapp einem Zehntel der hier aktiven
Betriebe (8 Prozent) Innovationsanstrengungen fiir Brenn-
stoffzellentechnologien. Doch auch hier zeigt das Niveau
der insgesamt 5 Prozent der hier aktiven deutschen Auto-
mobilzulieferer, dass diese Technologie fiir zukiinftige
Antriebs- und Fahrzeugkonzepte noch keinesfalls ad acta
gelegt ist.

Bei der Frage, mit welchen Partnern das Unternehmen im
Rahmen dieser Innovationsanstrengungen zusammenar-
beitet, nennen die meisten der befragten Automobilzulie-
ferer mit Innovationsanstrengungen in Richtung neue An-
triebs- und Fahrzeugkonzepte die Automobilhersteller
(OEM) selbst als bevorzugte Innovationspartner (65 Pro-
zent). An 2. und 3. Stelle folgen nahezu gleichauf Part-
nerschaften mit anderen Automobilzulieferern (54 Pro-
zent) sowie mit Forschungseinrichtungen (51 Prozent).
Deutlich abgeschlagen und von geringerer Bedeutung
sind Partnerschaften mit anderen Partnern oder Unterneh-
men aus anderen Branchen mit jeweils etwa 15 bis
20 Prozent der Nennungen.

Von den Unternehmen, die derzeit Innovationsanstren-
gungen in Richtung neuer Antriebs- und Fahrzeugkon-

20 40 60
Anteil der Betriebe in %

zepte vorantreiben, gibt ein erstaunlicher Anteil von
50 Prozent an, bereits entsprechende Produkte auf dem
Markt zu haben, die bereits in Kleinserien- oder Serien-
produktion hergestellt werden. Weitere 31 Prozent geben
an, bereits entsprechende Produkte auf dem Markt zu ha-
ben, aber noch nicht in Serienproduktion herzustellen.
Lediglich ein Fiinftel der Unternehmen mit entsprechen-
den Innovationsanstrengungen (19 Prozent) hat noch
keine entsprechenden Produkte auf dem Markt (Abb. IV.8).

Bei einer vertiefenden Analyse der Charakteristika der
anbietenden Betriebe zeigt sich wenig tiberraschend, dass
groBere Unternehmen zu knapp zwei Dritteln hier einen
signifikant hoheren Anteil von Unternehmen mit bereits
bestehender (Klein-)Serienproduktion ausweisen als
KMU (30 Prozent). Ebenso wenig iiberraschend ist der
mit etwa 60 Prozent signifikant hohere Anteil der First-
Tier-Zulieferer im Vergleich zu knapp einem Drittel bei
Zulieferern der 2. Stufe und folgende. Hier spiegelt sich
die groflere Ndhe zum direkten Endabnehmer der neuen
Antriebskonzepte wider, die zunehmend bereits erste
Kleinserien vorantreiben und fertigen, vor allem bei Hy-
bridfahrzeugen. Etwas iiberraschend ist hier das unter-
durchschnittliche Niveau von besonders forschungsinten-
siven Betrieben mit 7 Prozent und mehr FuE-Quote, die
lediglich zu etwa einem Viertel bereits Kleinserienpro-
duktion bei diesen neuen Technologien aufweisen. Die
entsprechende Quote bei nichtforschungsintensiven Un-
ternehmen mit weniger als 2,5 Prozent FuE-Aufwendun-
gen am Umsatz liegt dagegen bei etwa zwei Drittel. Diese
Unterschiede liegen explizit nicht an der hergestellten
Produktkomplexitit, nach der sich kaum signifikante Un-
terschiede im Anteil der (Klein-)Serienproduktion der
neuen Technologien zeigen. Vor diesem Hintergrund ist
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Abbildung IV.8

Derzeitige Produktion von Komponenten fiir neue AAF von Zulieferern mit Innovationsanstrengungen
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Produktion

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

wiederum zu vermuten, dass insbesondere Spitzentechno-
logieunternehmen im Bereich traditioneller Antriebs- und
Fahrzeugkonzepte stark aufgestellt sind und bei neuen
Antriebskonzepten gegebenenfalls noch zuriickhaltend
agieren. Ob ihre Innovationskraft ausreicht, gegebenen-
falls schneller als andere Unternechmen Entwicklungen
und Serienproduktionen fiir die entsprechenden neuen
Technologien voranzutreiben und marktreif zu machen,
ist eine wichtige Frage fiir die Zukunftsfahigkeit der deut-
schen Automobilzulieferindustrie im Spitzentechnologie-
segment.

Von den Unternehmen mit Innovationsanstrengungen in
Richtung neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte planen
fast 90 Prozent die Einflihrung neuer bzw. weiterer Pro-
dukte fiir diese Fahrzeuggenerationen. Etwa 40 Prozent
planen die Einfiihrung solcher Produkte oder Komponen-
ten kurzfristig bis spatestens 2013, weitere gut 50 Prozent
mittelfristig bis spétestens 2017. Lediglich etwa 8 Prozent
der Betriebe haben hier einen ldngerfristigen Einfiih-
rungshorizont nach 2017 im Visier.

1.3.3 Allokation geplanter FuE-Kapazitidten nach
Innovationen in Richtung neuer Antriebs-
und Fahrzeugkonzepte

Weitere Konturen erhélt dieses Bild, wenn man danach
differenziert, in welchem Umfang Betriebe, die Innovati-
onsanstrengungen in Richtung neuer Antriebs- und Fahr-
zeugkonzepte unternehmen, hier aktiv sind. Insgesamt
geben knapp drei Fiinftel (58 Prozent) der befragten Au-
tomobilzulieferer an, zukiinftig mit Perspektive bis zum
Jahr 2020 eine Erweiterung ihrer FuE-Kapazitéten zu pla-
nen. Diese Quote ist bei Betrieben mit Innovationsan-
strengungen in Richtung neuer Antriebs- und Fahrzeug-
konzepte mit drei Viertel deutlich hoher als bei
Unternehmen ohne derartige Innovationsanstrengungen
(42 Prozent). Dies zeigt zum einen, dass gerade Unter-

Anteil der Betriebe in %

M Produktion, aber
nicht in Serie

M bereits (Klein-)
Serienproduktion

nehmen, die mit Innovationen bei neuen Antriebs- und
Fahrzeugkonzepten zukiinftige Absatzchancen generieren
wollen, es dafiir fiir wichtig erachten, ihre FuE-Ressour-
cen auszubauen. Zum anderen zeigt sich aber auch ein
allgemeiner Trend zum Ausbau der FuE-Kapazitéten bei
Automobilzulieferern, der fiir nachhaltig positive Absatz-
und Wachstumserwartungen in der Branche spricht.

Zulieferunternehmen mit Innovationsanstrengungen in
Richtung neue Antriebs- und Fahrzeugkonzepte planen
nun zu drei Vierteln zwar deutlich seltener den Ausbau
von FuE-Kapazititen in Deutschland als hier nicht inno-
vativ werdende Betriebe (94 Prozent). Doch ist dies auch
fiir die in dieser Richtung innovativen Betriebe immer
noch mit deutlichem Abstand der Hauptstandort fiir den
Ausbau der FuE-Aktivititen. Uberdurchschnittlich aktiv
sind die Unternehmen mit entsprechenden Innovationsan-
strengungen gegeniiber hier nichtinnovativen Betrieben
aber bei der Planung von FuE-Kapazititen in China
(33 Prozent vs. 18 Prozent) sowie in Indien (21 Prozent
vs. 6 Prozent), mit Abstrichen auch in Osteuropa
(15 Prozent vs. 6 Prozent) und Russland (6 Prozent vs.
0 Prozent) (Abb. IV.9).

Insgesamt zeigt sich damit ein Bild, wonach gerade die
Betriebe mit Innovationsanstrengungen in Richtung neuer
Antriebs- und Fahrzeugkonzepte zukiinftig den Ausbau
und die Erweiterung ihrer FuE-Kapazititen nicht mehr
nur im Kernland Deutschland planen, sondern insbeson-
dere auch in den Wachstumsmaérkten China und Indien.
Diese Strategie der lokalen Entwicklung, wahrscheinlich
seltener Forschung, wird niitzlich sein, um die eigenen
Produkte und Komponenten an die spezifischen Bediirf-
nisse der lokalen Kunden moglichst gut anpassen zu kon-
nen (,,knowledge exploiting™). Eine solche Strategie dient
damit der Sicherung der lokalen Absatzchancen vor Ort
und einer moglichen Ausweitung der lokalen Kundenba-
sis. Ob mit der geplanten Ansiedlung von FuE-Kapazita-
ten in China und Indien auch Strategien des ,,.knowledge
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Abbildung IV.9

Innovationsanstrengungen fiir alternative AAF und Aus-/Aufbauplanungen

von FuE-Kapazit

dten nach Regionen
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

augmenting® versucht werden, um mit dort verfiigbaren
und gegebenenfalls auch giinstigeren Entwicklern neue
Produkte fiir den lokalen Markt zu entwickeln, wird aber
aufgrund der differenzierten Ergebnisse zu First- und Se-
cond-Tier-Zulieferern sowie aktueller Erkenntnisse aus
qualitativen Fallstudien zu China (Kinkel etal. 2012) zu-
mindest derzeit noch nicht fiir sehr wahrscheinlich erach-
tet.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wo Unter-
nehmen, die bei bestimmten Komponenten neuer An-
triebs- und Fahrzeugkonzepte Innovationen vorantrei-
ben, besonders aktiv bei der Planung zukiinftiger FuE-
Kapazititen sind (Tab. IV.7).

Hier zeigen sich durchaus interessante Zusammenhénge.
So planen insbesondere die Unternehmen zukiinftig den
Auf- bzw. Ausbau ihrer FuE-Kapazititen in China, die
derzeit Innovationsanstrengungen fiir Komponenten des
Elektromotors unternehmen. Der Anteil der in China
FuE-Kapazititen planenden Unternehmen ist hier
30 Prozent-Punkte hoher als bei in diesem Bereich
nichtinnovativen Unternehmen (57 Prozent vs. 27 Pro-
zent). Gleich hoch mit 30 Prozent-Punkten ist der Ab-
stand beim Anteil der Unternehmen mit Planung von
FuE-Kapazitdten in China bei Innovationen fiir das Kli-
masystem (57 Prozent vs. 27 Prozent), gefolgt vom
Leichtbau mit einem Abstand von 21 Prozent-Punkten
(46 Prozent vs. 25 Prozent), Komponenten fiir die Batte-
rie mit 19 Prozent-Punkten (50 Prozent vs. 31 Prozent),

fir die Leistungselektronik mit 19 Prozent-Punkten
(50 Prozent vs. 31 Prozent) sowie fiir den Antriebsstrang
mit 15 Prozent-Punkten (44 Prozent vs. 29 Prozent).

Mit Blick auf Indien féllt hier insbesondere der hohere
Anteil von Unternehmen, die dort FuE-Kapazititen pla-
nen, auf, diec Komponenten fiir Battericlosungen entwi-
ckeln wollen (33 Prozent-Punkte: 50 Prozent vs. 17 Pro-
zent). Auf den Réngen bei geplanten FuE-Kapazitéten fiir
Indien folgen Unternehmen mit Innovationsanstrengun-
gen fir den Antriebsstrang mit 31 Prozent-Punkten
(44 vs. 13 Prozent), den Elektromotor mit 28 Prozent-
Punkten (43 Prozent vs. 15 Prozent) sowie Leichtbau-
16sungen mit 16 Prozent-Punkten (31 Prozent vs. 15 Pro-
zent).

Bei Unternehmen, die zukiinftig den Auf- bzw. Ausbau
von FuE-Kapazititen in Osteuropa planen, fallt insbeson-
dere der Fokus von Innovatoren fiir die Leistungselektronik
ins Auge (40 Prozent-Punkte: 50 Prozent vs. 10 Pro-
zent). Auf den Réngen folgen Innovatoren fiir den Elek-
tromotor mit 35 Prozent-Punkten (43 Prozent vs. 8 Pro-
zent) sowie fiir das Klimasystem mit 17 Prozent-Punkten
(29 Prozent vs. 12 Prozent). Verstirkt ihre FuE-Kapazita-
ten in Deutschland ausbauen wollen insbesondere Inno-
vatoren fiir sonstige Komponenten (100 Prozent vs.
64 Prozent) sowie fiir die Brennstoffzelle (100 Prozent
vs.74 Prozent), wobei die Aussagekraft fiir Letztere auf-
grund der sehr geringen Fallzahl sehr eingeschrénkt ist.
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Tabelle IV.7

Geplante Erweiterung der FuE-Kapazititen deutscher Automobilzulieferer nach Regionen und ihren
Entwicklungsanstrengungen bei Komponenten fiir neue AAF (Anteil Nennungen in Prozent)

-g g s = =
= S = < = = s = g
= 5 = = o = = @ S
S 2 = B £ 7 = = Z
= > 3 < < g @) = )
2 o 5 4 g =~ = 197
= = 2
Elektromotor/ nein 81 - 8 8 - 4 27 15 8
elektrische Maschine ja 57 _ 43 14 14 14 57 43 14
Brennstoffzelle nein 74 - 16 10 3 6 35 23 10
ja 100 - - - - - - - -
Batterie nein 76 - 14 10 3 3 31 17 10
ja 75 - 25 - - 25 50 50 -
Leistungselektronik nein 79 - 10 10 3 3 31 21 10
ja 50 - 50 - - 25 50 25 -
Leichtbau (z. B. Karosse- nein 85 - 15 10 5 5 25 15 5
rie oder Fahrwerk) ja 62 _ /5 8 _ 8 46 37 75
Klimasystem nein 85 - 12 12 4 8 27 23 12
ja 43 - 29 - - - 57 14 -
Antriebsstrang nein 75 - 13 8 - 4 29 13 8
ja 78 - 22 11 11 11 44 44 11
sonstige nein 64 - 23 5 5 9 45 23
Komponenten ja 100 _ B I8 _ _ 9 18

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Insgesamt lésst sich hierin ein Muster erkennen, wonach
fiir die Entwicklung der fiir die Wertschopfung in zukiinf-
tigen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten besonders rele-
vanten Batterietechnologie insbesondere ein Ausbau der
FuE-Kapazititen in China und Indien attraktiv erscheint.
China scheint zudem iiberdurchschnittlich attraktiv zu
sein flir Innovatoren im Bereich Elektromotor, Klimasys-
tem, Leichtbau, sowie Leistungselektronik, wahrend dies
in Indien insbesondere fiir Komponenten des Antriebs-
strangs gilt. Osteuropa scheint neben China eine hohe At-
traktivitit fiir Innovationen in der Leistungselektronik so-
wie in den reiferen Technologien fiir Elektromotoren zu
haben.

Auf der anderen Seite liegen die Ausbauplanungen von
FuE-Kapazititen in Deutschland bei allen genannten In-
novationsbereichen mit Héaufigkeiten zwischen 57 und
78 Prozent jeweils auf Platz 1 der Nennungen zum Aus-
bau der FuE-Kapazititen, mit Ausnahme des Klimasys-
tems, wo Deutschland mit 43 Prozent der Nennungen
Platz 2 hinter China belegt. Bemerkenswert ist insbeson-
dere der 1. Rang bei FuE-Ausbauplanungen in Deutsch-

land von Innovatoren im Bereich Batterickonzepte, der
mit 75 Prozent recht deutlich ausfillt. Von daher scheinen
zwar flir ausgewdhlte innovative Technologien bestimmte
ausléndische Mérkte auch als Entwicklungsregionen inte-
ressant zu sein, ein drohendes und nachhaltiges Abwan-
dern von Innovationskompetenz in einzelne Technologie-
felder ldsst sich aber auf Basis der dargestellten
Auswertungen nicht vermuten.

1.3.4 ErschlieBung neuer Kundengruppen
auBerhalb der Automobilindustrie
als strategische Alternative fiir
Automobilzulieferer

Eine durchaus sinnvolle Strategie, Substitutionsgefahren
eigener Produkte durch zukiinftige Antriebs- und Fahr-
zeugtechnologien zu umgehen, ist die ErschlieBung neuer
Kundengruppen auBlerhalb der Automobil- und Automo-
bilzulieferindustrie. Knapp 60 Prozent der befragten Au-
tomobilzulieferer geben an, verstirkt Anstrengungen zur
ErschlieBung neuer Kundengruppen auflerhalb des Auto-
motive-Bereiches zu unternehmen (Abb. IV.10).
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Abbildung IV.10

Anteil der Automobilzulieferer mit Anstrengungen zur ErschlieBung neuer Kundengruppen
(auBlerhalb Automotive)

GU (>= 250 MA)
KMU (< 250 MA)

First-Tier-Zulieferer

Second-Tier-Zulieferer

Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

Hier sind zu zwei Dritteln insbesondere KMU aktiv, im
Gegensatz zu lediglich 43 Prozent bei groen Unternch-
men. Dies zeigt, dass diese Unternehmen, die bei Innova-
tionsanstrengungen in Richtung neue Fahrzeugtechnolo-
gien aufgrund begrenzter Ressourcen gegebenenfalls
gezwungenermallen zuriickhaltend sind, hier verstirktes
Augenmerk auf kundenseitige Differenzierungsstrate-
gien legen. Ebenfalls signifikant iiberdurchschnittlich ak-
tiv sind hier Zulieferer auf den Wertschopfungsstufen 2
und folgende mit iiber drei Viertel der Nennungen, wih-
rend First-Tier-Zulieferer hier mit 40 Prozent deutlich zu-
riickhaltender sind. Dies zeigt erstens, dass sich die Zulie-
ferer, die in der Wertschopfungskette weiter entfernt von
den OEM-Endherstellern sind, weniger eingebunden in
die neuen Entwicklungen fithlen und dementsprechend
stirker nach kundenseitigen Differenzierungsmoglichkei-
ten Ausschau halten. Zweitens kdnnte dies aber auch ein
Indiz dafiir sein, dass die First-Tier-Zulieferer in weit ho-
herem MaB3e direkt von den OEM abhingig sind und ent-
sprechende Differenzierungsstrategien fiir wenig realis-
tisch erachten.

Als Branche, aus der man hofft, neue Kunden erschlieflen
zu kénnen und die entsprechend anvisiert werden, wird
an 1. Stelle mit 50 Prozent der Maschinenbau genannt.
An 2. Stelle folgt mit 32 Prozent der Nennungen die
Elektroindustrie, dicht gefolgt von der Medizintechnik
mit 31 Prozent. Dies verdeutlicht den Fokus der Automo-
bilzulieferer auf ihre mechatronische Kompetenz, die in
diesen Branchen besonders zum Tragen kommt. Im Fall
der Medizintechnik konnte dies zudem ein Ausdruck
hierfiir sein, dass sich insbesondere Automobilzulieferer
zutrauen, die scharfen Zertifizierungsvorschriften und
Auditierungsregeln dieser Branche erfolgreich zu erfiillen
und dennoch wirtschaftlich produzieren zu kénnen. An
4. Stelle mit etwas mehr als einem Viertel der Nennungen
folgt der Schienenfahrzeugbau, gefolgt von der Branche
der Energicerzeugungsmaschinen (z. B. Windtechnik)
mit etwa einem Fiinftel der Nennungen (21 Prozent). Hier

100
Anteil der Betriebe in %

konnten insbesondere die Kompetenzen der Automobil-
zulieferer bei Antriebs- und Steuerungstechnik sowie
Materialfestigkeit und -bestdndigkeit gefragt sein. Der
Boots- und Schiffbau folgt mit 15 Prozent der Nennun-
gen, wihrend die Branche der Chemie- und Kunststoft-
industrie mit 1 Prozent der Nennungen weit abgeschlagen
ist.

Bleibt festzuhalten: Technologische Anderungen zeigen
sich vor allem im Bereich des Antriebsstrangs und im Be-
reich Leichtbau. Das Aktivititsniveau deutscher Automo-
bilhersteller zur Verteidigung ihrer technologischen Spit-
zenposition ist ausgepragt. Allerdings besteht hinsichtlich
ihrer Féhigkeiten fiir die Entwicklung und Produktion
noch Steigerungsbedarf. Hier sind die Unternehmen fast
ausschlieflich auf die Unterstiitzung etablierter Player
aus Asien angewiesen. Die Automobilzulieferer agieren
in der Breite zuriickhaltend. Die Mehrheit der befragten
Unternehmen sieht keine unmittelbare Gefahr fiir ihre
Produkte und daher keinen unmittelbaren Handlungsbe-
darf. Diejenigen Automobilzulieferer, die verstirkt Inno-
vationsanstrengungen unternechmen und gar schon Pro-
dukte in (Klein-)Serie herstellen, sind in erster Linie
gro3e Unternehmen auf First-Tier-Ebene und Hersteller
komplexer Produkte. Der Schwerpunkt der Innovations-
aktivititen der Automobilzulieferer scheint im Leichtbau
zu liegen. Erstaunlich ist, dass die Aktivitdten im Bereich
der Batterieherstellung eher von nachrangiger Bedeutung
sind.

2. Ausdifferenzierung der Produktportfolios

Die Varianz seines T-Modells beschrieb Henry Ford 1912
mit den Worten: ,,You can have any color you want, as
long as it is black®. Der damals vorherrschende Anbieter-
markt hat sich innerhalb der vergangenen 100 Jahre zu ei-
nem Kéaufermarkt weiterentwickelt, der nun von einer
grolen Modellvielfalt gepriagt ist (Maune 2002). Die
Vielfalt der angebotenen Modellreihen und -varianten hat
die durch Markteinfithrung immer weiteren Nische-in-
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der-Nische-Modelle potenziert. Die nachfolgenden Aus-
fiihrungen gehen daher der Frage nach, welche Strategien
die Automobilhersteller verfolgen und welche Auswir-
kungen diese Strategien auf die Automobilhersteller
selbst als auch auf die Zulieferer haben.

21 Strategien der Automobilhersteller

2.1.1 Ausdifferenzierung der Modellpalette

Als dominierender Grund fiir sukzessive Erweiterung und
Ausdifferenzierung der Produktpaletten werden die zu-
nehmende Heterogenitit der Kundenbediirfnisse und das
daraus resultierende Verlangen nach mehr Individualitét
angefiihrt. Die Hersteller entsprechen diesem Bediirfnis
iiber eine stirkere Ausdifferenzierung ihrer Modellpa-
lette. Wie sich die Fahrzeugvarianten seit Mitte der
1960er Jahre entwickelt haben, ist in Abbildung IV.11
dargestellt.

Die verfligbaren Fahrzeugvarianten haben sich in diesem
Zeitraum mehr als verdreifacht. Neben den damals vor-
herrschenden Varianten Limousine, Kompaktwagen,
Sportwagen und Spyder (ein Vorgédnger der heutigen
Cabrio-Sportwagen), entwickelte sich die Variantenviel-
falt tiber die Jahrzehnte stetig fort. Die neuen Varianten
stellten dabei zumeist Variationen der urspriinglichen vier
dar. Lediglich die Hybridfahrzeuge und neuen Antriebs-

Abbildung IV.11

technologien bilden, da sie nicht direkt die Fahrzeugka-
rosserie beeinflussen, hierbei eine Ausnahme.

Als Neuwagenkdufer hatte man in Deutschland im Jahr
2010 die Wahl zwischen 367 verschiedenen Modellreihen.
15 Jahre zuvor waren es noch 227 (Abb. IV.12). Dies ent-
spricht einem Zuwachs von mehr als 60 Prozent.!! Allein
im Zeitraum zwischen 1995 und 2000 kamen 80 weitere
Modellreihen auf den Markt, deren Anzahl sich bis 2010
nochmals um 60 erhohte. Bis 2015 wird ein weiterer Zu-
wachs auf insgesamt 415 Modellreihen prognostiziert.
Erweitert man die Betrachtung der Modellreihen um Ka-
rosserieformen (Cabrio, Coupé etc.) und Motorenarten
(1,4-1-Benziner, 1,6-1-Diesel etc.), standen dem Neuwagen-
kéiufer 2011 insgesamt 1 706 Fahrzeugvarianten zur Aus-
wabhl (www.uni-due.de/~hk0378/publikationen/2011/
20110904 Der%20 Westen.pdf). Unter einer globalen
Betrachtung nimmt diese Vielfalt nochmals zu. So bietet
etwa die BMW Group zusammen mit den Submarken
BMW, MINI und Rolls Royce insgesamt ca. 350 Modell-
varianten an. Bezieht man zusétzlich noch die Moglich-
keit der Konfiguration mit bis zu 500 Sonderausstattun-
gen mit ein, ergibt sich eine mogliche Anzahl von
1 031 Varianten (M6Bmer etal. 2007).

1" Zum Vergleich: In Grofbritannien stieg die Zahl der Modellreihen
von 1994 bis 2008 um knapp 50 Prozent und die Zahl der angebote-
nen Varianten um tiber 150 Prozent (Wells 2010).

Entwicklung der verfiigharen Fahrzeugvarianten

Crossover
Sub-mini-MPV
Pick-up Pick-up
Off-Road Off-Road
Pick-up SUv SuUv
Off-Road MPV MPV
Suv FlieBheck FlieBheck
MPV Kombi Kombi
MPV FlieBheck Limousine Limousine
FlieBheck Kombi Kompaktwagen | Kompaktwagen
Kombi Limousine Sportwagen Sportwagen
Limousine Kompaktwagen | Coupé Coupé
Limousine Kompaktwagen | Sportwagen Cabrio Cabrio
Kompaktwagen | Sportwagen Coupé Roadster Roadster
Sportwagen Coupé Cabrio Hybridfahrzeug | Hybridfahrzeug
Spyder Cabrio Roadster neue Antriebs- | neue Antriebs-
technik technik
1965er 1980er 1990er 2000 2010

Eigene Darstellung in Anlehnung an Gétzinger et al. 2010
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Abbildung 1V.12

Entwicklung der in Deutschland verfiigharen Pkw-Modellreihen
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Quelle: www.handelsblatt.com/auto/nachrichten/car-studie-zur-typenvielfalt-mauerbluemchen-am-deutschen-auto-markt/4555126.html

Diese Ausdifferenzierung der Modellpalette dient zwar
in erster Linie dazu, Kunden zu gewinnen und somit
letztendlich den Absatz zu erhéhen, jedoch fiihrt sie
auch zu einer steigenden Komplexitét innerhalb des Un-
ternehmens und somit zu einem iiberproportionalen An-
stieg der Kosten, was wiederum zu einer schlechteren
Ertragslage fiihrt. Griinde hierfiir sind unter anderen,

dass oftmals auf eine Variante des Basisprodukts zu-
riickgegriffen wird und sich dadurch die Skaleneffekte
verringern (Maune 2002) oder dass versucht wird, ein
weniger erfolgreiches Modell mit kostengilinstigen
Zusatzangeboten attraktiver zu gestalten (wWww.uni-
due.de/~hk0378/publikationen/2011/20110904 Der%20
Westen.pdf).

Tabelle IV.8

Neuzulassungen im Miirz 2012 nach Segmenten

Anteil Anzahl Anteil
beliebtestes innerhalb der
Segment an den Neuzulassungen Modell Neuzulassungen Seomenteor
in Prozent dieses Modells g gruppe
in Prozent

Minis 6,2 VW up! 4.003 19
Kleinwagen 18,6 VW Polo 10.352 16,5
Kompaktklasse 24,5 VW Golf, Jetta 26.481 3.8
Mittelklasse 12,7 VW Passat 8.860 20,5
obere Mittelklasse 4,5 Audi A6, S6, A7 5.540 36,1
Oberklasse 0,7 Porsche Panamera 424 17,2
Geldndewagen/SUV 14,3 VW Tiguan 6.102 12,5
Sportwagen 18 Mercedes SLK 1.113 18,1
Minivans 6,0 Mercedes B-Klasse 5.200 25,7
Grofiraumvans 5,5 VW Touran 5.505 29,7

Quelle: KBA 2012
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Die Kundenattraktivitit der unterschiedlichen Segmente
variiert dabei stark, wie in Tabelle IV.8 zu sehen ist. So
reprasentieren die drei Segmente Kleinwagen, Kompakt-
klasse und Mittelklasse zusammen tiiber 50 Prozent der
Neuzulassungen im Mérz 2012. Ein weiteres dominantes
Segment waren Geldndewagen und SUV mit 14,3 Pro-
zent aller Neuzulassungen in Deutschland. Die restlichen
Segmente lagen deutlich unter 10 Prozent. Besonders auf-
fallig ist, dass die Volkswagen AG gleich in sechs Seg-
menten das Modell mit den meisten Neuzulassungen
produziert. Jedoch finden sich auch bei diesem Massen-
produzenten weniger erfolgreiche Modelle im Portfolio
wieder. Im letzten Quartal 2011 wurden insgesamt ledig-
lich 4 595 Fahrzeuge des Typs VW Sharan, 3 481 VW
up! und 2 848 VW Touareg zugelassen. Die Zulassungs-
zahlen der Modelle Eos, Phacton oder New Beetle waren
indes so gering, dass diese nicht in die Auflistung der
100 meist zugelassenen Pkw-Modelle aufgenommen wur-
den  (www.kfz-auskunft.de/kfz/zulassungszahlen 2011
4.html [14.04.2012]).

Die steigende Komplexitit bei der Entwicklung und Pro-
duktion und die immer kleiner werdenden Seriengrof3en
je Modell fiihren zu einem iiberproportionalen Anstieg
der Kosten. Als Mittel, um solch eine Varianz an Varian-
ten und Produktionsmengen beherrschbar zu machen,
verwenden Automobilhersteller sogenannte Plattformen
oder Baukésten. Diese werden dazu genutzt, Grundbau-
steine verschiedener Modelle zu standardisieren und so-
mit die Produkt- und Modellvielfalt sowie letztendlich die
Produktionskosten zu reduzierten (Wannenwetsch 2005).

2.1.2 Plattformstrategien als Stellhebel zur
Realisierung der Modellvielfalt

Eine Plattformstrategie basiert auf dem Baukastenprinzip
und kann als Gleichteilkonzept, das modellreiheniiber-
greifend die Verwendung gleicher Komponenten und Mo-
dule vorsieht, verstanden werden (TCW 1999). Eine all-
gemeingiiltige Definition fiir die Plattformstrategie
existiert jedoch nicht. So wird sie etwa wie folgt definiert:
,,Die Plattform stellt eine Einheit dar, die keinen Einfluss
auf die Auflenhaut des Fahrzeugs hat, d. h. ein Chassis
inklusive der inneren Radhéuser. Sie besteht aus verschie-
denen Funktionsgruppen (z. B. Aggregat, Schaltung,
Bremsanlagen). Moglichst viele Fahrzeuge auf einer
Plattform zu bauen (Plattformstrategie) wirkt sich zeit-
und kostenoptimierend aus.” (TCW 1999) Typische Be-
standteile einer Plattform sind das Lenksystem, Vorder-
und Hinterachse, Antrieb, Bremssystem, eine definierte
Lage und Anschlussstellen fiir den Antriebsstrang sowie
der Fahrzeugboden. Dabei bildet die der Plattform iiber-
geordnete Fahrzeugarchitektur die Grundstruktur des
Fahrzeugs, wodurch eine spitere modell- bzw. marken-
spezifische Unterscheidung ermdglicht wird (Frost &
Sullivan 2012a; Wannenwetsch 2005). In Abbil-
dung IV.13 sind die einzelnen Bausteine einer Plattform-
strategie verdeutlicht.

Abbildung IV.13

Bausteine der Plattformstrategie

Fahrzeug-
architektur

Eigene Darstellung in Anlehnung an Frost & Sullivan 2012a

Eine Plattformstrategie bietet die Mdglichkeit, {iber den
kompletten Fahrzeuglebenszyklus hinweg Vorteile durch
die Verwendung von Gleichteilen zu generieren. Im Ent-
wicklungsstadium etwa kann schnell auf die Dynamik des
Marktes reagiert und somit zusitzliche Kosten fiir For-
schung und Entwicklung eingespart werden. Bei der Ma-
terialbeschaffung ergeben sich Synergien durch eine re-
duzierte Komplexitit aufgrund einer geringeren Anzahl
von Teilen, die getestet und zugelassen werden miissen.
Zudem konnen positive Skaleneffekte realisiert werden.
Skaleneffekte beschreiben Effizienzvorteile im Sinne ei-
ner Stiickkostensenkung durch grofere Produktionsmen-
gen (Schoppe 1998).12

Die geringe Vielfalt an Komponenten macht sich auch bei
der Herstellung des Fahrzeugs bemerkbar, da die Logistik
der Teile vereinfacht wird und somit der vorhandene La-
gerraum besser ausgenutzt werden kann. Des Weiteren ist
die Einarbeitung der Mitarbeiter durch den hohen Grad an
Standardisierung weniger zeit- und kostenintensiv. Im Af-
ter-Sales-Bereich letztlich wird die Verfiigbarkeit von Er-
satzteilen erhoht, da weniger unterschiedliche Teile auf
Lager gehalten werden miissen. Neben den genannten
Faktoren existieren noch weitere Vorteile, die sich aus der
Plattformstrategie ergeben und in ihrer Gesamtheit, trotz
steigender Variantenvielfalt und Komplexitdt, dennoch
eine wirtschaftliche Produktion von Fahrzeugen ermdgli-
chen (Frost & Sullivan 2012a; Wannenwetsch 2005).

12 Skaleneffekte konnen nach Schoppe (1998) in statische und dynami-
sche unterschieden werden. Der statische Skaleneffekt beruht auf ei-
ner Fixkostendegression durch die Zusammenlegung von gleicharti-
gen Herstellungsprozessen. Die Zentralisierung fithrt zu einer
Erhdhung der Ausbringung, wiahrend die Fixkostenbelastung pro
Stiick sinkt, da die sich auf konstantem Niveau befindlichen nichtdis-
poniblen Kosten auf eine steigende Ausbringung verteilt werden.
Aber auch disponible Kosten kénnen durch steigende Ausbringung
gesenkt werden, etwa indem durch hohere Stiickzahl eine Automati-
sierung (z.B. Industrieroboter) wirtschaftlich wird oder Arbeitspro-
zesse in einfache Tétigkeiten mit hohen Repetierhdufigkeiten zerlegt
werden. Der dynamische Degressionseffekt entsteht insbesondere
dann, wenn die Arbeitsprozesse im Zeitverlauf und im Zuge einer
steigenden Ausbringungsmenge aufgrund von Lernfortschritten und
des Aufbaus von Erfahrungswissen effizienter abgewickelt werden
konnen.



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

— 85—

Drucksache 17/13672

Eine Weiterentwicklung der Plattformphilosophie stellt der
Baukasten dar. Aufgrund der bisherigen und auch zukiinftig
weiterhin zunehmenden Komplexitit stof8t die herkommli-
che Plattformstrategie ndmlich an ihre Grenzen. Der Volks-
wagen-Konzern hat mit dem modularen Langsbaukasten
und dem modularen Querbaukasten (MQB) ein Konzept
eingefiihrt, um die konzernweite Modell- und Variantenviel-
falt weiter zu standardisieren (Volkswagen AG 2012a). Das
Konzept orientiert sich letztendlich an einem LEGO®-Bau-
kasten. Fiir den Endkunden nichtsichtbare Module und Bau-
gruppen (insbesondere im Vorder- und Hinterwagen) sind
innerhalb einer Baureihe baureiheniibergreifend und im Fall
des Volkswagen-Konzerns sogar markentiibergreifend stan-
dardisiert. Diese standardisierten Module werden bei der
Entwicklung eines neuen Modells in neuer Form rekombi-
niert mit der Folge, dass die Anzahl der verwendeten
Gleichteile enorm ansteigt und in groBerem Umfang wirt-
schaftliche Effekte in der Entwicklung und Herstellung re-
alisiert werden konnen. Beispielsweise rechnet der VW-
Konzern durch die Einfithrung des modularen Querbaukas-
tens damit, dass Stiickkosten sowie Einmalaufwendungen
um jeweils 20 Prozent und die ,,engineered hours per ve-
hicle (der konstruktiv bedingte Arbeitsinhalt pro Fahrzeug)
um 30 Prozent reduziert werden kénnen (Volkswagen AG
2011). Des Weiteren steigt die Flexibilitit der Produktions-
linien stark an, da unterschiedlichste Fahrzeuge, deren Mo-
dule allerdings zum Grofiteil identisch sind, auf einer Linie
gefertigt werden konnen.

Eine Plattformstrategie ist geprigt von der jeweiligen Un-
ternehmensstrategie und unterscheidet sich entsprechend
von Hersteller zu Hersteller. Gemein ist jedoch allen der
Grundgedanke, die Wirtschaftlichkeit ihrer Fahrzeugpro-
duktion durch weitere Standardisierung zu erhéhen. In
Abbildung IV.14 sind die Anzahl der verwendeten Platt-
formen zur Produktion der herstellerspezifischen Modelle

fiir unterschiedliche Regionen in den Jahren 2010 und
2020 dargestellt. Dabei wurden die Plattformen der in der
jeweiligen Region beheimateten Hersteller aggregiert be-
trachtet. Des Weiteren ist die Anzahl der Plattformen ver-
merkt, die mehr als 1 Millionen Fahrzeuge pro Jahr ferti-
gen konnen.

Die japanischen OEM produzieren derzeit ihre Modelle auf
60 unterschiedlichen Plattformen, von denen bereits funf
mehr als 1 Millionen Fahrzeuge produzieren kénnen. Bis
zum Jahr 2020 soll diese Anzahl weiter auf sieben Plattfor-
men anwachsen, wihrend die Gesamtanzahl lediglich um
5 Prozent sinkt. Ein anderes Bild dagegen zeichnet sich bei
den europdischen OEM ab. Dort soll sich die Gesamtanzahl
der Plattformen von aktuell 50 bis zum Jahr 2020 auf
27 nahezu halbieren. Eine solche Entwicklung ist jedoch
nur moglich, wenn sich die Leistungsféhigkeit der zukiinf-
tigen Plattformen steigert. Dies ist in der entsprechenden
Verdopplung der Millionenplattformen von drei auf sechs
zu erkennen. Die Plattformkonsolidierung der nordameri-
kanischen OEM wird einen dhnlichen Verlauf nehmen, wo-
bei die Millionenplattformen stark zunehmen, wéhrend die
restlichen (nichtjapanischen) OEM ein etwas niedrigeres
Standardisierungsniveau anstreben.

Europédische OEM verfolgen also eine groflere Konsoli-
dierung ihrer Modelle auf eine geringe Anzahl an Platt-
formen. Als Konsequenz nimmt das Differenzierungs-
potenzial unter den einzelnen Modellen eher ab.
Japanische OEM werden auch weiterhin mehrere Platt-
formen nutzen, um das Differenzierungspotenzial hoch zu
halten. Bei den nordamerikanischen OEM verringert sich
zwar ebenfalls stark die Anzahl der Plattformen, jedoch
werden im Gegenzug Plattformen mit einem hohen Pro-
duktionsvolumen stark ausgebaut, weshalb man deren
Strategie zwischen der der européischen und japanischen
OEM einordnen kann.

Abbildung 1V.14

Verinderung der Plattformanzahl regionaler OEM
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Betrachtet man nun die Strategien der einzelnen Herstel-
ler, bestétigt sich dies auf den ersten Blick zumindest
aggregiert auf regionaler Ebene. Jedoch ergeben sich
auch regionsspezifische Unterschiede nach einzelnen
Herstellern. In Europa etwa findet bei BMW und PSA nur
eine geringe oder keine Reduzierung der Plattformanzahl
statt, wahrend die Modelle pro Plattform auch nur méBig
zunehmen (Abb. IV.15). Die VW- und Daimler-Konzerne
hingegen reduzieren die Plattformanzahl sehr stark und
steigern die Anzahl der Modelle pro Plattform, im Fall
von VW von 2,65 (Stand 2010) auf 7,89 (2020), bei
Daimler von 2,44 (Stand 2010) auf 9 Modelle je Plattform
(2020). Die japanischen Konzerne Toyota und Renault-
Nissan zeigen eine weitestgehend identische Entwicklung
auf. Beide besitzen eine grof3e Anzahl an Plattformen, die
sich lediglich bei Toyota zukiinftig geringfiigig reduziert.
Die Anzahl der gefertigten Modelle pro Plattform steigt
bei beiden mit ca. 0,5 ebenfalls nur gering an. Bei den
nordamerikanischen Herstellern zeigt sich, dhnlich der
aggregierten Auswertung, ein identisches Verhalten. Die
Anzahl der Plattformen verringert sich stark; im Gegen-
zug steigt die Anzahl der darauf gefertigten Modelle an.
Die verbleibenden asiatischen OEM weisen unterschied-

Abbildung IV.15

liche Tendenzen auf. Wéhrend bei Hyundai eine dhnliche
Entwicklung wie bei japanischen Herstellern beobachtbar
ist, konnte man Tata und Geely entweder den européi-
schen oder den nordamerikanischen OEM zuordnen.

Die dargestellte Modellflexibilitdt der Produktion von
VW beruht auf der Einfilhrung von vier Schliisselplatt-
formen. Der MQB soll unter Federfiihrung von VW die
unteren Fahrzeugsegmente abdecken, wihrend der modu-
lare Langsbaukasten (MLB) bei Audi die oberen Seg-
mente abdecken soll. Zusétzlich wird es eine Sportplatt-
form geben sowie eine Plattform fiir Elektrofahrzeuge.
Der Daimler-Konzern verfolgt eine &hnliche modulare
Strategie mit Plattformen fiir Kompaktwagen, fiir Limou-
sinen von der C-Klasse bis zur S-Klasse, fir die Geldnde-
wagenfamilie und fiir Sportwagen. Bei Toyota dagegen
ist die Plattformklassifikation recht simpel. Es existieren
je Segment sechs bis sieben Plattformen. General Motors,
als Vertreter des nordamerikanischen Marktes, wird zu-
kiinftig 75 Prozent des Gesamtvolumens nicht mehr wie
bisher auf zehn Plattformen, sondern auf vier (Delta 3,
Global Gamma, Epsilon und M3) sehr leistungsfahigen
Plattformen produzieren (Frost & Sullivan 2012a).

Entwicklung der Modellanzahl pro Plattform
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Zusammenfassend lédsst sich also festhalten, dass regio-
nale Unterschiede beziiglich der Plattformstrategien exis-
tieren. Europdische OEM setzen verstirkt auf eine mo-
dulare Produktion, wihrend sich nordamerikanische
Hersteller auf produktionsstarke Plattformen konzen-
trieren. Japanische OEM setzen auf eine grofle Anzahl
von Plattformen und sind dadurch in der Lage, sehr dif-
ferenzierte Modelle zu produzieren. Im Bereich der
Massenfertigung wird bis zum Jahr 2020 der Volkswa-
gen-Konzern den hochsten Grad an Plattformstandar-
disierung sowie die hochste Anzahl der pro Plattform ge-
fertigten Fahrzeuge erreichen. Im Luxussegment wird
diese Position von der Daimler AG iibernommen wer-
den.

2.2 Produktstrategien der deutschen
Automobilzulieferer — Ergebnisse

einer Primarerhebung

Die deutschen Automobilhersteller, aber auch Hersteller
aus anderen Nationen, haben in den letzten Jahren eine
immer weiter gehende Ausdifferenzierung ihrer Produkt-
palette vollzogen. Verschiedene Motorisierungsvarianten
werden mit verschiedenen Modellreihen kombiniert,
Ausstattungsvariationen bis zur nahezu individuellen
Ausgestaltung angeboten, und fiir viele Modellreihen
existieren Sonderbauweisen wie Kombi, Cabrio, Coupé
oder Allrad. Im Resultat hat heute jeder globale Automo-
bilhersteller ein deutlich breiteres Modellspektrum im
Angebot als noch vor einigen Jahren.

Allerdings ist es nicht selbstverstdndlich, wie diese zu-
nehmende Modell- und Variantenvielfalt der Automobil-
hersteller auf ihre Zulieferer durchschlagt. Aus Griinden
der wirtschaftlichen Herstellbarkeit und ErschlieSung von
Skaleneffekten waren die OEM in der Vergangenheit ge-
zwungen, sich intensiv mit der Einfithrung von Plattform-
und Baukastensystemen auseinanderzusetzen und diese
moglichst umfangreich zu implementieren. Hier sind ei-
nige Hersteller wie beispielsweise VW fortgeschritten,
andere versuchen hier noch weitere Plattformeffekte zu
erzielen. Demnach ist davon auszugehen, dass die Aus-
differenzierung der Produktpalette der OEM nicht eins zu
eins auf die Zulieferer, schon gar nicht auf unterschiedli-
chen Wertschopfungsstufen, durchschldgt. Denn auch die
Automobilzulieferer ihrerseits werden versuchen, Platt-
form- und Baukastenprinzipien zu verwirklichen, um so
ihre Variantenvielfalt einzuschrianken. Vor diesem Hinter-
grund ist es interessant zu analysieren, in welchem Um-
fang sich die Variantenzahl, die Seriengréf3e der Produk-
tion und der Produktlebenszyklus der angebotenen
Komponenten der Automobilzulieferer in den letzten Jah-
ren verdndert hat und welche Zulieferunternehmen hier-
von besonders betroffen waren.

2.2.1 Verdnderung der Variantenanzahl

Wie sich zeigt, hat die Anzahl der gefertigten Varianten
aufgrund der Ausdifferenzierung der OEM-Produktpro-

gramme in den letzten 5 Jahren bei fast 70 Prozent der be-
fragten Automobilzulieferern zugenommen oder stark zu-
genommen (18 bzw. 51 Prozent). Etwa ein Viertel der
befragten Automobilzulieferer berichtet von gleich ge-
bliebenen Variantenzahlen, abgenommene Varianten-
zahlen geben nur knapp 6 Prozent der Unternehmen an
(Abb. IV.16).

Eine differenzierte Analyse der Unternehmenscharak-
teristika zeigt, dass KMU im Vergleich zu gréferen Un-
ternehmen seltener von stark zugenommenen Varianten-
zahlen berichten (14 Prozent vs. 25 Prozent), dafiir 6fter
eine gleich gebliebene Variantenzahl ausweisen (28 Pro-
zent vs. 21 Prozent). Besonders hdufig stark zugenom-
men hat die Variantenzahl in den letzten Jahren bei Her-
stellern komplexer Produkte und Komponenten mit
27 Prozent. Im Ausgleich dazu hat bei diesen aber auch
die Seriengrofle bei 43 Prozent der Betriebe zugenom-
men (Kap. IV.2.2.2). First-Tier-Lieferanten berichten zu
23 Prozent signifikant hdufiger von stark zugenommenen
Variantenzahlen als Zulieferer auf der Wertschopfungs-
stufe 2 und folgende (14 Prozent). Insgesamt scheint da-
mit die Ausdifferenzierung der OEM-Produktprogramme
insbesondere die Variantenvielfalt auf der 1. Stufe der Zu-
lieferer komplexer Systemldsungen zu betreffen, wéhrend
in der Wertschopfungskette weiter aufwérts angesiedelte
Lieferanten (Stufe 2 folgende) hier die Mdglichkeit zu ha-
ben scheinen, iiber Modellreihen und Produktprogramme
hinweg die Variantenvielfalt {iber Gleichteilestrategien
einzuschrinken.

Bei der Frage, mit welchen Entwicklungen die Automo-
bilzulieferunternehmen bis ins Jahr 2020 rechnen, gehen
wiederum etwa 70 Prozent von einer stark zunehmenden
oder weiter zunehmenden Variantenzahl aus. Dabei ist
der Anteil der Angaben zu stark zunehmender Varianten-
zahl mit 6 Prozent zukiinftiger Erwartung aber signifikant
geringer als der Anteil von 18 Prozent in der Vergangen-
heit beobachteter, starker Variantenzunahme. Die Zuliefe-
rer scheinen hier also eine leichte Abmilderung des ver-
gangenen Trends zu erwarten. Mdglicherweise sehen sie
sich auch aufgrund besserer Plattform- und Gleichteile-
strategien besser als zuvor in der Lage, die zunehmende
Modell- und Produktvielfalt der Automobilhersteller ab-
zufedern.

Tendenziell zeigen sich bei den zukiinftig erwarteten Verdn-
derungen der Variantenzahl &hnliche Strukturunterschiede
der Unternehmen wie in der Vergangenheit. KMU erwarten
seltener starke Variantenzunahmen als grof8ere Unterneh-
men (3 Prozent vs. 11 Prozent), Hersteller komplexer
Produkte und Komponenten mit zusammen 80 Prozent
hiufiger eine zunehmende Variantenzahl, ebenso First-
Tier-Zulieferer mit ebenfalls knapp 80 Prozent (im Ver-
gleich zu Second-Tier-Zulieferern mit etwa 60 Prozent).
Doch auch hier ist das Muster durchgiingig, dass die zu-
kiinftig erwarteten Steigerungen der Variantenzahl mit
geringerer Intensitdt angenommen werden, als sie in der
Vergangenheit hingenommen werden mussten.
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Abbildung IV.16

Entwicklung der gefertigten Variantenzahl der Automobilzulieferer — bislang und zukiinftig
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

2.2.2 Veradnderung der SeriengroBen in der
Produktion

Eine verstirkte Ausdifferenzierung der OEM-Produkt-
programme konnte auch verdnderte SeriengréBen nach
sich ziehen, die von den OEM-Kunden abgenommen und
von den Automobilzulieferern produziert werden kénnen.
Hierzu berichtet etwa ein Drittel der befragten Zulieferer
von unverdnderten Seriengrofen und jeweils etwa ein
Viertel von einer Zunahme oder Abnahme der produzier-
ten Seriengrofen. Von starker Zunahme oder Abnahme
der Seriengroflen berichten jeweils nur etwa 4 bis 7 Pro-
zent der Unternehmen (Abb. IV.17). Damit kann zumin-
dest festgehalten werden, dass sich die Ausdifferen-
zierung der OEM-Produktpaletten nicht durchgéngig in
einer Abnahme der Seriengrofle der hergestellten Pro-
dukte niedergeschlagen hat. Im Gegenteil, durch branchen-
interne Wachstumseffekte ist die Angabe der Betriebe mit
in den letzten 5 Jahren zugenommener Seriengrof3e ten-
denziell sogar etwas hoher als die mit abgenommener Se-
riengrofe der Produktion.

Auch hier stellt sich das Bild der Entwicklungen in der
Vergangenheit bei KMU tendenziell etwas freundlicher
dar als bei groBeren Unternehmen (GU). Uber 40 Prozent
der KMU berichten von stark zugenommenen oder zu-
mindest zugenommenen Seriengrofien der Produktion,
wihrend dieser Wert bei groBeren Unternehmen lediglich
etwa 27 Prozent ausmacht. Im Umkehrschluss weisen mit

M stark abgenommen

etwa 40 Prozent der grofleren Unternehmen signifikant
mehr abgenommene Seriengrofen aus als bei KMU mit
etwa 23 Prozent. Hinsichtlich Produktkomplexitidt und
Stellung in der Wertschopfungskette lassen sich jedoch
keine signifikanten Unterschiede feststellen. Gerade bei
KMU scheinen also die brancheninternen Wachstumsef-
fekte die strukturellen Modelldifferenzierungseftekte auf
die Seriengrofe tiberkompensiert zu haben. Bei der Er-
wartung, mit welcher Seriengroenentwicklung die Zu-
lieferer bis ins Jahr 2020 rechnen, zeigen sich sehr dhnli-
che Bilder wie bereits im Riickblick. Jeweils etwa ein
Drittel der Unternehmen geht von zunehmenden, gleich-
bleibenden oder abnehmenden zukiinftigen Seriengrofien
aus, mit einem leichten Uberhang von etwa 5 Prozent-
Punkten bei abnehmenden Erwartungen. Auch hier zei-
gen sich strukturelle Unterschiede insbesondere bei der
Differenzierung zwischen KMU und groferen Unterneh-
men, wonach KMU héufiger gleichbleibende Seriengré-
Ben erwarten (39 Prozent vs. 21 Prozent), wihrend gro-
Bere Unternehmen zukiinftig hdufiger von abnehmenden
SeriengroBen ausgehen (47 Prozent vs. 28 Prozent). Ins-
gesamt kann jedoch auch in der Zukunft nicht von einem
eindeutig seriengroBenmindernden Effekt der Ausdiffe-
renzierung der OEM-Produktpaletten ausgegangen wer-
den, da anscheinend viele Zulieferer, insbesondere die
KMU, auch zukiinftig allgemeines Absatzwachstum zu
erwarten scheinen.
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Abbildung IV.17

Entwicklung der gefertigten Seriengrofien der Automobilzulieferer — bislang und zukiinftig
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Quelle: Automobilzuliefererbefragung des Fraunhofer ISI (2011/2012)

2.2.3 Verdnderung der Produktlebenszyklen

SchlieBlich wurden die Automobilzulieferer befragt, ob
sich die Ausdifferenzierung und immer schnellere Er-
neuerung der OEM-Produktpalette bei ihnen in Form
von kiirzeren Produktlebenszyklen bemerkbar gemacht

B stark abgenommen

hat oder dies in Zukunft erwartet wird. Hierzu gaben
etwa 60 Prozent der Automobilzulieferer an, dass sich
die Produktlebenszyklen der von ihnen gefertigten
Produkte fiir die Automobilindustrie in den letzten
5 Jahren  nicht  wesentlich verdndert  haben
(Abb. IV.18).

Abbildung IV.18

Entwicklung der Produktlebenszyklen der Automobilzulieferer — bislang und zukiinftig
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Ein Viertel der Unternehmen berichtet von verkiirzten
Produktlebenszyklen, etwa ein Siebtel von verldangerten
Produktlebenszyklen. Eine eindeutige Tendenz zur Ver-
kiirzung der Produktlebenszyklen bei Automobilzuliefe-
rern, wie sie in Ausarbeitungen zu relevanten Trends in
der Produktion haufig vermutet werden, kann im Rahmen
dieser Umfrage also nicht festgestellt werden. Bei der
Differenzierung nach Unternehmenscharakteristika zei-
gen wiederum KMU das Bild einer geringeren Betroffen-
heit. Hier berichten etwa 24 Prozent der Unternehmen
von verkiirzten Produktlebenszyklen, wéhrend dieser An-
teil bei groBeren Unternehmen etwa ein Drittel betragt.
Interessant ist dariiber hinaus insbesondere, dass Zuliefe-
rer der 2. Stufe und folgende mit einem Anteil von
35 Prozent signifikant hiufiger iiber verkiirzte Produktle-
benszyklen berichten als Zulieferer auf der 1. Stufe
(18 Prozent). Dies konnte ein Hinweis darauf sein, dass
die Erneuerung zwischen @hnlichen Modellpaletten und
bei Programmen innerhalb einer Modellpalette weniger
bei den gesamten Systemen an sich stattfindet als bei den
einzelnen Komponenten, die in den weiter aufwérts gela-
gerten Stufen der Wertschopfungskette entwikkelt und
hergestellt werden.

Auch hinsichtlich ihrer zukiinftigen Erwartung zur Ent-
wicklung der Produktlebenszyklen bis ins Jahr 2020 be-
richten die meisten der befragten Zulieferer von gleich-
bleibenden Erwartungen (46 Prozent). Allerdings ist der
Anteil der Zulieferer, die zukiinftig eine Verkiirzung er-
warten, mit 40 Prozent signifikant hoher als in der Ver-
gangenheit beobachtet (etwa 27 Prozent). Auch hier sind
die Erwartungen hinsichtlich einer zukiinftigen Verkiir-
zung der Produktlebenszyklen bei KMU wiederum gerin-
ger ausgepragt als bei grofleren Unternehmen (33 Prozent
vs. 50 Prozent); hinsichtlich der Stellung in der Wert-
schopfungskette zeigt sich der fiir die Vergangenheit be-
obachtbare Unterschied bei den zukiinftigen Erwartungen
allerdings nicht mehr.

Insgesamt lasst sich hinsichtlich der vermuteten Verkiir-
zung der Produktlebenszyklen festhalten, dass diese im
Unterschied zur Erhohung der Variantenzahl fiir die Zu-
kunft stirker erwartet wird als in der Vergangenheit er-
lebt. Die deutschen Automobilzulieferer scheinen davon
auszugehen, dass sich die weiter gehenden Ausdifferen-
zierungen der Modellpaletten, insbesondere auch um Mo-
delle mit alternativen Antriebstechnologien und neuen
Fahrzeugkonzepten, weiter verkiirzend auf die Lebenszy-
klen ihrer Produkte und Komponenten auswirken werden.
Im Zusammenhang mit den gestiegenen Innovationsan-
strengungen, die sie in Zukunft gegebenenfalls iiber eine
kiirzere Produktlebenszeit im Markt finanzieren miissen,
konnte dies Zulieferer mit bereits geringen Margen in ein
existenzielles Dilemma bringen. Hier gilt es zukiinftig ge-
nau zu beobachten, wie sich diese Schere auf die Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen Zulieferer, insbesondere der
bei neuen Antriebs- und Fahrzeugkonzepten innovativ ti-
tigen, auswirkt.

3. Erganzung des Produktportfolios durch
neue Mobilitatskonzepte

Bisher genannte Strategien beziehen sich auf Verdnde-
rung und Optimierung an Grofle, Design und Antrieb des

Automobils mit dem Ziel ein Produktportfolio anzubie-
ten, das moglichst vielen individuellen Kundenwiinschen
geniigt und den wachsenden Anforderungen an Energie-
effizienz und Klimaschutz gerecht und so die Automobil-
industrie als reiner Produzent und Verkéufer von Fahrzeu-
gen erhalten wird.

Sowohl Wissenschaft als auch Unternehmensberatungen
und Verbédnde weisen aber auf die Moglichkeit einer ganz
anderen Entwicklung hin: dem Wandel der Automobilin-
dustrie vom reinen Verkdufer eines Fahrzeugs zum An-
bieter von Dienstleistungen im Bereich der Mobilitét
(Urry 2007; Canzler/Knie 2009; Schade etal. 2011;
Huber etal. 2011; Adler 2011, Arthur D. Little 2011;
Frost & Sullivan 2012b).

,Nutzen statt besitzen™ sind hier die Schlagworte. Der
Wunsch nach Besitz eines Automobils konnte zunehmend
abgelost werden durch das Bediirfnis, mobil zu sein — opti-
mal auf den Fahrtzweck angepasst, aber egal mit welchem
Verkehrsmittel und damit flexibel in der Verkehrsmittel-
wahl, von Auto iiber Fahrrad und Mitfahrgelegenheit bis
hin zu Bus und Bahn. Mobilitétsdienstleistungen rund um
diese flexible (Auto-)Mobilitdt konnten attraktive Ant-
worten auf diese neuen Bediirfnisse geben.

Die neuen Mobilititsdienstleistungen kdnnen vielschich-
tig sein und vom Angebot eines Carsharingsystems in
einigen ausgewdhlten Stddten, iiber die Ermittlung von
optimalen multimodalen Wegeketten bis hin zur Buchung,
Reservierung und Bezahlung aller Verkehrsmittel einer
multimodalen Wegekette reichen. Zwei wichtige Voraus-
setzungen miissen in jedem Fall geschaffen werden: Ers-
tens ist eine Vernetzung sowohl von IT-Systemen als auch
von verschiedenen Verkehrsmitteln erforderlich, deswegen
wird auch von der vernetzten Mobilitét gesprochen, und
zweitens miissen diese vernetzten Mobilitdtsdienstleis-
tungen durch rentable Geschiftsmodelle hinterlegt sein.

3.1 Mobilitatskonzepte als Antwort auf
verandertes Mobilitatsverhalten

Das Mobilitdtsverhalten junger Erwachsener unterliegt
heute einem Verdnderungsprozess, insbesondere im urba-
nen Raum. Eine gleichbleibend hohe Nachfrage nach
Mobilitdt geht einher mit der wachsenden Bereitschaft
unterschiedliche Verkehrsmittel haufiger zu kombinieren,
als das in der Vergangenheit zu beobachten war. In den
letzten Jahren fand in der jungen Generation eine Ver-
dnderung der Prioritdtensetzung statt. Stand in den
1980er- und 1990er Jahren der Besitz eines Automobils
ganz oben in der Prioritdtenskala, so wird in der Genera-
tion der 14- bis 29-Jdhrigen die grofte Bedeutung heute
den IK-Technologien zugeschrieben. Abbildung IV.19
zeigt, dass es jungen Erwachsenen deutlich schwerer fillt,
auf Handy oder Internet zu verzichten als dem Rest der
Bevolkerung. Im Gegenzug kann sich diese Bevolkerungs-
gruppe cher vorstellen, ohne einen Pkw auszukommen.

Durch den erweiterten Funktionsumfang und das wach-
sende Angebot an Smartphones, Tablet-PC etc. und der
starken Vernetzung im Internet (,,social networks®) ist
von einer Festigung und Verstarkung dieser Priorisierung
auszugehen. Gerétepreise von 500 bis 800 Euro sowie
weitere kostenpflichtige Dienstleistungen fithren dazu,
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Abbildung IV.19

Priorititen junger Altersklassen im Vergleich zur Gesamtbevélkerung (in Prozent)

Ich kann mir kein Leben vorstellen ohne ...

Handy
Internet

Auto

aktuelle/n
Lebensgefahrten/in

B 14-29 Jahre
B Gesamtbevélkerung

Quelle: Scheer 2009

dass diese Generation einen erheblichen Teil des verfiig-
baren Einkommens fiir IK-Technologien verwendet. Die
Statussymbolik, die mit den mobilen Gerdten verbunden
wird, ist durchaus mit der eines Automobils in der Ver-
gangenheit zu vergleichen.

Die sinkende Bedeutung des Pkw-Besitzes ldsst zunichst
vermuten, dass auch das allgemeine Mobilititsbediirfnis
dieser Generation zuriickgeht. Grof3en deutschen Mobili-
tétsstudien zur Folge ist dies jedoch nicht der Fall. So-
wohl das deutsche Mobilitdtspanel als auch die Studie
,Mobilitdt in Deutschland“ verzeichnen zwar eine Sta-
gnation aber keinen Riickgang der Verkehrsleistung
(Zumkeller etal. 2011; Infas/DLR 2010). Dies deutet da-
rauf hin, dass zwar die Wichtigkeit des Pkw-Besitzes zu-
riickgeht, aber deshalb keineswegs auf Mobilitét verzich-
tet werden soll.

Ein weiterer Trend, der die Flexibilitit dieser Generation
aufnimmt, ist die Bereitschaft, sich multimodal fortzube-
wegen. Als multimodal werden Menschen bezeichnet, die
wihrend eines festen Zeitraumes mehr als ein Verkehrs-
mittel benutzen. Wie in Abbildung IV.20 zu sehen ist,
stieg der Anteil der jungen Erwachsenen, die sich multi-
modal fortbewegen, in den vergangenen Jahren deutlich

an. Sowohl fiir die Bereitschaft zur Nutzung des 6ffentli-
chen Verkehrs (OV) als auch fiir die Fortbewegungsfor-
men in Kombination mit dem Fahrrad konnte eine wach-
sende Nutzung festgestellt werden. Der Anteil der
Personen, die nur den Pkw (MIV) benutzen, ist hingegen
deutlich riickldaufig. Neben der Bereitschaft, mehrere un-
terschiedliche Verkehrsmittel fiir verschiedene Zwecke zu
nutzen, steigt auch die Anzahl derer, die sich intermodal
fortbewegen, d. h. innerhalb eines Weges mehrere Ver-
kehrsmittel benutzen.

Der Trend von Mono- zur Multimodalitidt sowie die Ver-
kniipfung der Verkehrsmittel zu intermodalen Wegeketten
sind klar erkennbar. Carsharing stellt ein wichtiges Ange-
bot in den multimodalen Mobilititskonzepten dar und
bietet auch die Moglichkeit, private Pkw in groferem
Umfang komplett abzuschaffen. Damit wiirde sich der
Absatzmarkt fiir Pkw verkleinern. Andererseits entstehen
neue Dienstleistungen, von denen als ein Beispiel die Or-
ganisation und Abwicklung von Carsharing genannt wer-
den soll. Es entstehen ganz neue Mérkte fiir Dienstleis-
tungen zur Sicherung der Mobilitit, die nach ersten
Schitzungen bis 2020 wertméBig bereits 30 Prozent des
gesamten Mobilititsmarktes der Triade-Lander umfassen
konnten (Arthur D. Little 2011).

Abbildung 1V.20

Verkehrsmittelnutzung junger Erwachsener
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Restliche Prozent-Punkte zu 100 Prozent: Fufl und sonstige Verkehrsmittel
Quelle: Zumkeller et al. 2011
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Im Mittelpunkt solcher Mobilitdtsdienstleistungen steht
die intelligente Verkniipfung von unterschiedlichen Bau-
steinen der vernetzten Mobilitdt, wie sie in Abbil-
dung IV.21 dargestellt ist. Das Smartphone im Zentrum
koordiniert und organisiert dabei die intramodalen Mobi-
litatsketten.

Im Netzwerk der vernetzten Mobilitdt spieclen neben mo-
dernem offentlichem Verkehr mit Bus und Bahn auf den
stark nachgefragten Korridoren erginzende, individuelle
Angebote durch Car- und Bikesharing eine wichtige
Rolle:

— Carsharing: beinhaltet das Mieten eines Pkw fiir eine
bestimmte Dauer. Im Unterschied zu Mietwagen wird
hierbei eine Registrierung erforderlich und eine mo-
natliche Grundgebiihr ist zu entrichten. Dafiir ist Ent-
leihe und Riickgabe des Pkw deutlich vereinfacht ge-
geniiber einem Mietwagensystem. Bei klassischen
Carsharingsystemen wird der Pkw vorab fiir einen ge-
wissen Zeitraum gebucht, an einer festen Station abge-
holt und auch dorthin zuriickgebracht. Die flexiblen
Systeme erlauben die Spontannutzung ohne vorheri-
ges Buchen und ohne Angabe des Riickgabezeitpunk-
tes. Das Fahrzeug kann nach beliebig langer Zeit und
meist auch an einem beliebigen Ort innerhalb einer
vorgegebenen Region wieder zuriickgegeben werden
(Open-End-Nutzung).

— Bikesharing: Diese Systeme weisen eine Analogie zu
Carsharingkonzepten auf: Auch hier kann unterschie-
den werden zwischen klassischen und flexiblen Kon-
zepten. Das klassische Leihsystem arbeitet mit festen
Stationen, wohingegen bei flexiblen Konzepten so-

Abbildung I1V.21

wohl das Ausleihen als auch das Zuriickgeben an be-
liebigen Orten moglich ist. Anders als bei den Carsha-
ringkonzepten sind bei Bikesharingkonzepten die
flexiblen Ansdtze — zumindest in Deutschland — weit
verbreitet.

— Moderner dffentlicher Verkehr: Busse und Bahnen
werden momentan stark modernisiert. Neben anspre-
chenden, komfortablen und sauberen Fahrzeuge geho-
ren zum modernen 6ffentlichen Verkehr auch die Be-
reitstellung von  Fahrplan-, Wegeketten und
Verspatungsinformationen fiir IKT-Medien (insbeson-
dere Smartphones) sowie E-Ticketing.

— Mitfahrgelegenheiten: Sie bieten Privatpersonen die
Moglichkeit, bei Fahrten freie Platze im Pkw zur Ver-
fligung zu stellen bzw. zu nutzen. Meist wird dies iiber
Internetplattformen organisiert. Mittlerweile nutzen
auch Firmen diese Moglichkeiten, um interne Fahrten
besser auszulasten. Zukiinftig konnten durch IKT or-
ganisierte Echtzeitmitfahrgelegenheiten ergénzende
Bausteine in neuen Mobilitdtskonzepten darstellen.

Die vernetzte Mobilitét ist heute erst in Ansétzen reali-
siert. In einigen Stidten kooperieren Carsharing- und OV-
Anbieter, in Feldversuchen wurde auch bereits der OV
mit Bike- und Carsharing vernetzt angeboten, aber die
volle Ausbaustufe aller Mobilititsoptionen zusammen
mit vereinfachter Buchungs- und Nutzungsmoglichkeit
sowie mit flichendeckendem Angebot existiert noch
nicht. Der sich anbahnende Erfolg von vernetzten Mobili-
tatsdienstleistungen kann daher nur anhand der einzelnen
Bausteine verdeutlicht werden.

Vernetzung der Mobilititsbausteine via Smartphone

Carsharing

Mitfahrgelegenheit

Eigene Darstellung

Bikesharing

Bus und Bahn
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3.1.1 Carsharing

Den dynamischsten Baustein stellt das Carsharing dar.
Nach dem anfénglich nur méBigen Erfolg der Start-up-
Unternehmen beim Carsharing in den 1990er Jahren und
einer Stagnation zu Beginn der 2000er Jahre, nimmt die
Anzahl der Anbieter seit 2006 kontinuierlich zu. Abbil-
dung IV.22 illustriert die Entwicklung anhand der Anbie-
ter- und Nutzeranzahl in Deutschland.

Der zusitzliche Markteintritt flexibler Anbieter ab 2009,
die vom Engagement der grolen Automobilhersteller ge-
prégt sind, beschleunigte diesen Trend. Mittlerweile gibt
es deutschlandweit iiber 60 verschiedene Anbieter, die
teilweise an mehreren Standorten (Stddten) vertreten sind.

Die starke Nachfrage nach Carsharing ist jedoch nicht nur
ein deutsches Phdnomen: In sdmtlichen Landern der Tri-
ade wurde in den vergangenen Jahren eine Reihe grofer

Carsharinganbieter gegriindet (Tab. IV.9). Wéhrend in
Nordamerika die als ,,zipster” bezeichneten Nutzer des
mit 75 Prozent Marktanteil (Frost & Sullivan 2010) do-
minierenden Anbieters ,,Zipcar® lingst die Marke von
500 000 iiberschritten haben, erreichen deutsche und ja-
panische Anbieter typische Groflen zwischen 30 000 bis
40 000 Mitglieder.

Im Gegensatz zu den deutschen Anbietern, ,,Stadtmobil*
und ,,Flinkster, die sich in der Vergangenheit im Privat-
kundenbereich an Nutzergruppen mit einem hoéheren Bil-
dungsniveau und tiberdurchschnittlich gutem Einkommen
richteten (Wuppertal-Institut 2007), versucht der ameri-
kanische Anbieter ,,Zipcar®, die Nutzergruppen konti-
nuierlich zu erweitern. In diesem Zuge wurde zuletzt auf
offensive Werbung an Universititen und Colleges sowie
in verschiedenen Unternehmen gesetzt.

Abbildung IV.22

Entwicklung der Anzahl von Carsharinganbietern und -nutzern
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Quelle: Fraunhofer ISI 2012

Tabelle IV.9

Grofie klassische Carsharinganbieter weltweit

Zipcar Flinkster Stadtmobil Cambio Orix CarShare
Deutschland/ Deutschland/

USA Osterreich Deutschland Belgien Japan
Anzahl 690.000 ca. 180.000 ca. 40.000 45.000 27.000
Mitglieder
Anzahl 9.011 4.500 1.500 3.000 1.060
Fahrzeuge
Abdeckung 66 Stadte 140 Stadte 74 Stadte 100 Stadte 7 Stéadte

Quelle: www.zipcar.com/sdsu/learn-more?plan_key=odp, http:/karlsruhe.stadtmobil.de, www.cambio-carsharing.de, Frost & Sullivan 2011b,
www.flinkster.de/index.php?id=323&f=3&tx_ttnews[tt news]=127&tx_ttnews[backPid]=322&cHash=8dd138b798
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Die grundsétzlichen Unterschiede zwischen den klassi-
schen und flexiblen Systemen liegen darin, dass die flexi-
blen Anbieter nicht stationsbasiert organisiert sind und
stattdessen die Fahrzeuge iiberall innerhalb eines festgeleg-
ten (Stadt-)Gebiets abgestellt werden konnen. Dem Vorteil
der klassischen Systeme, eine grof3e Bandbreite an Fahr-
zeugtypen bereitzustellen, steht der Nachteil des Mangels
an Flexibilitit bei der Buchung gegentiiber. Station, Ab-
hol- und Riickgabezeit miissen bei der Buchung fest-
gelegt werden. Diese Nachteile versuchen die flexiblen
Systeme auszugleichen. Spontannutzung ohne zeitliche
Begrenzung (,,open end*) und freie Wahl des Abstellortes
(,,one way*) sind die Kernelemente des Geschéftsmodells
»car2go™ von Daimler und ,,.DriveNow* von BMW/Sixt.
Der Erfolg von ,,car2go® als Pionier in diesem Feld erstreckt
sich sowohl auf Deutschland als auch auf Nordamerika
und das europdische Ausland. Dabei haben sich typische
FlottengroBen von 300 bis teilweise 1200 Fahrzeugen
pro Stadt als ein attraktives Angebot erwiesen.

Insgesamt erreichen die flexiblen Anbieter mittlerweile
die FlottengroBen der erfolgreichen klassischen Anbieter,
so unterhdlt ,,car2go* eigenen Angaben zufolge weltweit
etwa 5000 Fahrzeuge (www.car2go.com/?selection=new
[6.2.2013]). Auch ,,DriveNow* treibt die Internationali-
sierung voran und erdffnete kiirzlich in San Francisco den
ersten Standort au3erhalb Deutschlands. Es wird erwartet,
dass das Wachstum der vergangenen Jahre anhélt und die
flexiblen Anbieter zukiinftig eine deutlich gewichtigere
Rolle spielen werden. Es ist aber nicht damit zu rechnen,
dass sie die klassischen Systeme komplett verdringen
werden.

Beide Systeme (klassisch und flexibel) sprechen unter-
schiedliche Mobilitétsbediirfnisse an. Die kleinen Stadt-
fahrzeuge und das Systemkonzept der flexiblen Anbieter
eignen sich nur bedingt fiir lingere Uberland- oder Ur-
laubsfahrten. Die klassischen Systeme dagegen weisen
Nachteile bei der Spontannutzung auf. Mit der Kombina-
tion aus ,,Quicar und ,,Quicar Plus* bietet deshalb Volks-
wagen in Hannover die Kombination beider Systeme an:
Spontannutzung fiir den Alltagsgebrauch mit Kleinwagen
und das volle VW-Produktsortiment fiir langere Freizeit-
fahrten. Fin solches System schafft eine variantenreiche Al-
ternative zum eigenen, festdefinierten Pkw, mit der Ein-
schrinkung Fahrten buchen zu miissen, aber der Freiheit
von Versicherung, Reparaturen, Ol- und Reifenwechsel.
Letzteres stellt einen Komfortvorsprung von Carsharing
gegeniiber dem privaten Pkw dar.

Eine Variante der klassischen Carsharinganbieter stellt
,,Flinkster* dar. Die durch DB Rent betriebene Flotte be-
schriankte sich zunidchst auf Stationen in unmittelbarer
Umgebung der Bahnhofe als Erginzung zum Bahnver-
kehr (letzte Meile). Die einzelne Stadt wurde nicht fla-
chig abgedeckt, aber es existierte ein Angebot an Bahn-
hofen in zahlreichen Stddten. In den letzten Jahren wurde
das stationsbasierte System jedoch zunehmend flachig in
den einzelnen Stddten ausgebaut, sodass ,,Flinkster mitt-
lerweile in einigen Stddten ein relativ dichtes Netz von
Stationen unterhédlt und somit sich konzeptionell anderen
klassischen Anbietern anndhert. Die heute schon gege-
bene enge Verkniipfung mit dem Bahnverkehr (z.B.
durch die Mdglichkeit der gemeinsamen Buchung) unter-

scheidet ,,Flinkster” dabei von anderen klassischen An-
bietern.

Zusammenfassend kann von einem deutlichen Attraktivi-
tatsgewinn des Bausteins Carsharing gesprochen werden.
Aus den Nischenlosungen der 1990er Jahre werden mitt-
lerweile komfortable und attraktive Angebote fiir Kunden
und Unternehmen. Hohe Flexibilitit bei Nutzungsdauer,
Fahrzeugwahl und Abstellort sind zentrale Kriterien, da-
mit auch anspruchsvollen Nutzern die Mdglichkeit ge-
geben wird, dauerhaft auf ihren privaten Pkw verzichten
zu konnen. Die hohe Dynamik bei der Verbreitung von
Carsharingangeboten und damit verbundenen Mobilitéts-
dienstleistungen bewirkt, dass auch die fiir diese Studie in
den Jahren 2011 und bis Mitte 2012 sorgfiltig erhobenen
Zahlen schnell veralten und von der Realitdt iiberholt
werden.

3.1.2 Bikesharing

Seit Anfang der 2000er Jahre nimmt die Beliebtheit von
Fahrradern im urbanen Bereich stetig zu. Neben aufwen-
dig designten Citybikes im Retrolook steigert gerade bei
Personen mit alters- oder krankheitsbedingten Einschrin-
kungen die Unterstiitzung durch Elektromotoren die
Attraktivitdt des Fahrrads deutlich. Die sogenannten
Pedelecs werden zunehmend auch in Bikesharingflotten
eingesetzt, wodurch sich die Akzeptanz fiir diesen Bau-
stein der Mobilitdtskonzepte auch in bergigen Stidten
deutlich erhoht. Der zunehmende Ausbau stidtischer
Radverkehrsnetze macht das Fortbewegen per Fahrrad
deutlich sicherer und komfortabler. Ahnliche Entwicklun-
gen sind sowohl im europdischen Ausland als auch in
ausgewihlten Stddten in Nordamerika (Pucher etal. 2011)
und Asien zu beobachten. Tabelle IV.10 listet grof3e euro-
péische Bikesharinganbieter auf. Besonders in Frankreich
und Siideuropa haben sich mittlerweile umfangreiche
System etabliert, obwohl diese Lander zuvor nicht als
fahrradaffin in der tdglichen Nutzung galten. Das in Eu-
ropa derzeit grofte System mit 20 000 Fahrrddern wurde
in Paris implementiert.

Die kostenlose Nutzung der ersten halben Stunde, die na-
hezu alle Systeme gemein haben, stimuliert zwar die Nach-
frage, fithrt aber auch dazu, dass die Systeme entweder
auf Zuschiisse der ffentlichen Hand angewiesen sind oder
auf Quersubventionen aus Zweitnutzungen wie z. B. dem
Verkauf von Werbeflache. Bei allen grofen européischen
Systemen auflerhalb Deutschlands ist die Ausleihe und
Riickgabe der Rider nur an festen Stationen moglich. Mitt-
lerweile werden auch zunehmend die Call-a-Bike-Systeme
in Deutschland stationsbasiert betrieben (Stand 2012).

Betriebswirtschaftlich ist das Bikesharing alleine nicht er-
folgreich. Als Baustein innerhalb der Mobilitdtskonzepte
kommt ihm dennoch eine Bedeutung zu, da es den Erfolg
von Carsharing und OPNV verstirken kann. Besonders
kurze, innerstddtische Strecken oder solche mit Zubrin-
gerfunktion zu anderen Verkehrsmitteln bieten hohe Po-
tenziale fiir Bikesharing. Umso wichtiger wird zukiinftig
die Vernetzung der Verkehrsmittel durch IKT, um mog-
lichst kurzfristig auf andere Verkehrsmittel ausweichen
zu konnen. Dabei werden Bikesharingnutzer haufig auch
(potenzielle) OV- oder Carsharingnutzer sein.
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Tabelle IV.10

Grofie europiische Bikesharingunternehmen ausserhalb Deuschlands

Anbieter Ausleihart Anzahl Fahrrider
Vélib' (Paris) stationsgebunden 20.000
(1.800 Stationen)

Vélo'v (Lyon) stationsgebunden 4.000
(340 Stationen)

Bicing (Barcelona) stationsgebunden 6.000
(420 Stationen)

Sevici (Sevilla) stationsgebunden 2.500
(250 Stationen)

Citybike (Wien) stationsgebunden 1.200
(92 Stationen)

Barclays cycle hire (London) stationsgebunden ca. 6.000

Quelle: Webseiten der einzelnen Anbieter

3.1.3 Verkniipfung der Bausteine zu
Mobilitdtskonzepten

Die Vernetzung zwischen den unterschiedlichen Baustei-
nen hat bereits heute begonnen. Dies reicht von einfacher
Rabattierung bei Nutzung mehrerer Bausteine bis hin zur
vollstdndigen Integration, allerdings noch regional ein-
geschrinkt. Ein erster Ansatz liegt in der Kooperation
zwischen Carsharing- und OPNV-Unternehmen. In der
Regel werden Abo-Kunden (Inhaber von Jahres- oder
Monatskarten) des OPNV Rabatte auf Anmelde- und/
oder Grundgebiihr der Carsharinganbieter gewihrt. Die
hochste durchschnittliche Reduktion ist dabei bei der An-
meldegebiihr (38 Prozent) moglich. Die Ersparnis bei
Grundgebiihr und Nutzungskosten sind deutlich niedriger
(TAB 2013). Vorteile fiir die Anbieter ergeben sich aus
Synergien durch gemeinsame Verkaufsstellen und einer
Erhohung der FeinerschlieBung der OPNV-Nutzer durch
die Kombination mit Carsharing.

Die zweite Verkniipfung zwischen Bausteinen stellt die
Kooperation zwischen Carsharing und Mitfahrgelegen-
heiten dar. ,,DriveNow* integriert seit Kurzem Anfragen
aus der Mitfahrplattform ,,flinc in ihren Carsharingange-
boten. Die Multimediadisplays in den DriveNow-Fahr-
zeugen zeigen dabei Mitfahrwunsch mit Abholort und
benétigtem Umweg an und senden bei Bestitigung auto-
matisch eine Nachricht an den Mitfahrer. Zum einen lie-
gen diese in der Verfiigbarkeit und Aufbereitung der
Daten und zum anderen in den Mdglichkeiten der anspre-
chenden Visualisierung.

Als nédchster Schritt in Richtung Vernetzung der Mobili-
tatsbausteine kann das durch die Daimler AG im vierten
Quartal 2012 unter der Bezeichnung ,,Moovel* geschaffene
Mobilititsportal gesehen werden (www.moovel.com).
Dieses webbasierte Auskunftssystem integriert ,,car2go®,

den OPNV und Mitfahrgelegenheiten in den Stidten Ber-
lin und Stuttgart.

Einfache und intuitive Bedienung wird zum Erfolg von
Mobilititskonzepten in erheblichem Umfang beitragen.
Dazu gehoren neben Buchungssystemen, die alle Bau-
steine einschlieBen, auch transparente Abrechnungen aus
einer Hand. Als erstes Komplettkonzept eines Anbieters
testete 2011 die Deutsche Bahn AG neue Abrechnungs-
systeme im Rahmen des Forschungsprojekts ,,BeMobility*
(www.bemobility.de/bemobility-de/start/ [13.9.2012]) in
Berlin. Mit einer Mobilitédtskarte konnten in der dreimo-
natigen Testphase sowohl der OPNV, Elektrofahrzeuge
von Flinkster (Carsharing) sowie Mietfahrrader von ,,Call
a Bike* genutzt werden. Die Funktionsweise der Mobi-
litatskarte ist dhnlich der eines Kombitickets. Sie dient
sowohl als Fahrkarte fiir den OPNV wie auch als Schliis-
sel fiir Mietfahrrdder sowie Carsharingfahrzeuge. Dabei
konnte der Kunde ein auf die Karte geladenes Budget
zur Nutzung von Mietfahrrddern bzw. Carsharingfahr-
zeugen nutzen. Die Erkenntnisse aus dem Projekt die-
nen auch der Verbesserung der Auskunftssysteme der
Deutschen Bahn AG wie dem DB-Navigator als Smart-
phone-App.

Multicity (von Citroén) komplettiert diese Entwicklung
unter Riickgriff auf verschiedene Auskunftssysteme (z. B.
das der Deutschen Bahn AG) und bietet eine Onlineplatt-
form zur Planung der jeweils verkehrsgiinstigsten, preis-
wertesten, schnellsten oder auch umweltvertraglichsten
Route fiir jede individuelle Reise von Haus zu Haus an.
Dabei besteht die Moglichkeit, die einzelnen Verkehrs-
mittel direkt iiber das Portal zu buchen.

Die Verkniipfung der Bausteine wird sukzessive zu kom-
pletten Mobilititskonzepten eines Mobilititsdienstleis-
ters, welche eine Gesamtreiseplanung von Tiir zu Tiir er-
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moglichen, ausgebaut. Unter dem Begriff , fifth mode*
etabliert sich ein solcher Ansatz gerade im européischen
Raum (Schade/Rothengatter 2011). Eine zentrale Rolle
werden dabei transparente Abrechnungssysteme sowie
benutzerfreundliche und flexible Buchungssysteme spie-
len. Entscheidend fiir die Umsetzung wird aber auch die
standardisierte Bereitstellung und freie Zuginglichkeit
von Fahrplandaten (,,open data“) sein.

3.2 Mogliche Strategien der Automobil-

hersteller

Der Einstieg in die neuen Mobilitdtskonzepte sollte aus
mehreren Griinden fiir die Automobilhersteller interes-
sant sein: Mobilitdtskonzepte und im Besonderen der
Baustein Carsharing bieten zum einen die Generierung
von Wertschopfung und zum anderen die Moglichkeit,
die Markenpriasenz der Automobilhersteller in den Stad-
ten gezielt zu erhohen. Gleichzeitig konnen technologi-
sche Neuerungen direkt im Alltagsbetrieb getestet wer-
den.

Mit steigender Nutzung der Mobilitdtskonzepte und ei-
nem umfassenderen Ausbau wird der Trend sich verstér-
ken, auf den privaten Pkw zu verzichten. Dies kann zu
deutlichen Umsatzriickgdngen beim Absatz von Neufahr-
zeugen fithren. Nimmt man an, dass bis 2030 etwa
37 Prozent der deutschen Bevdlkerung (entspricht allen
Einwohnern in Stddten ab 50 000 Einwohner) grundsitz-
lich Zugang zu Mobilititskonzepten hat, so wéren bei
heutigem Nutzerverhalten der Carsharingmitglieder Um-
sitze fiir Carsharing in einer Bandbreite von 1 bis etwa
5,5 Mrd. Euro generierbar (Berechnungen basierend auf
Fraunhofer ISI 2012). Steigt die Nutzung von Carsharing
bei besser ausgebauten Systemen, wiirden sich die Um-
sitze entsprechend erhohen. Gleichzeitig werden einige
Nutzer auf ihren privaten Pkw verzichten. Tritt dies unge-
féhr in heutigem Umfang ein, entsteht jéhrlich ein Um-
satzriickgang von 1,3 bis 3,6 Mrd. beim Verkauf von
Pkw. Mit der Erweiterung der Angebote zu Mobilitéts-
konzepten steigt das Umsatzpotenzial weiter und kom-
pensiert den Verlust beim Absatz von Pkw.

Neben direkten Effekten auf Umsatz und Gewinn, er-
reicht Carsharing eine erhohte Markenprdsenz in den
Stiadten. Bei den bereits betriebenen flexiblen Systemen
von ,,car2go” und ,,DriveNow* hat dies zur Folge, dass
im stddtischen Bereich etwa 300 bis 1 200 Fahrzeuge ei-
nes bestimmten Typs unterwegs sind. Die markanten
Fahrzeuge der Flotten sind deutlich im Stadtbild sichtbar
und tragen zum Bekanntheitsgrad der Marken bei. Car-
sharing bietet die Moglichkeit der frithzeitigen Markenbin-
dung junger Nutzer und schafft so auch ein Potenzial, wenn
diese sich spéter zur Anschaffung eines privaten Pkw ent-
scheiden sollten.

Ein weiterer Vorteil fiir die Automobilindustrie ist die
Moglichkeit, technologische Neuerungen schnell und mit
geringem Aufwand im Alltagsbetrieb testen zu kénnen.
Dies betrifft Kommunikationstechnologien im Fahrzeug,
aber auch elektrisch betriebene Fahrzeuge, wie es mo-

mentan bei ,,car2go” in Amsterdam und San Diego der
Fall ist. Informationen zu Fahrzyklen, Fahrverhalten so-
wie Kundenanforderungen kdnnen so einfach gesammelt
werden.

Nach anfénglichem Zdgern ist seit 2009 auch die deut-
sche Automobilindustrie aktiv geworden und entwickelt
ihre eigenen Mobilitdtsansdtze. Welche Kooperationen
zwischen etablierten Marken der Mobilitdt und Neu-/
Quereinsteigern letztendlich zielfiihrend sein werden und
sich am Markt etablieren konnen, ist heute noch sehr
schwer abzuschdtzen. Die Stirken der Automobilindus-
trie sind aus heutiger Sicht im Bereich Carsharing zu
sehen. Besonders die flexiblen Ansétze scheinen erfolg-
versprechend zu sein. Die Erweiterung auf ein Fahrzeug-
sortiment, welches alle Fahrzeugklassen umfasst, emp-
fiehlt sich, um den Nutzern attraktive Alternativen zum
privaten Pkw zu bieten.

Das Anbieten von vernetzten Mobilitdtskonzepten um-
fasst ein ausgereiftes Informations-, Buchungs- und Ab-
rechnungssystem sowie ein Flottenmanagement. Ein sol-
ches integratives Mobilitdtsangebot kdonnte neue Anbieter
in der Personenmobilitit zum Zuge kommen lassen. Zum
einen sind dies Technologickonzerne, die entsprechende
Elektronikgrofsysteme anbieten kdnnen (wie Siemens
oder IBM). Zum anderen verfiigen auch die globalen In-
ternetkonzerne, wie Google oder Facebook, iiber erste
Konzepte (Google Transit) und die entsprechenden Zu-
gangskanidle zu den Nachfragern sowie {iber das Know-
how zur Entwicklung solcher Systeme.

V. Globale Entwicklung der Automobilmarkte

Die globalen Automobilmérkte befinden sich seit einigen
Jahren im Umbruch. Parallel zur Stagnation der Absatz-
zahlen auf den Triade-Mérkten in USA, Japan und der EU
entfaltet sich ein rasantes Wachstum der BRICS-Mérkte.
Die Kundenanforderungen dieser dynamischen Markte un-
terscheiden sich teilweise deutlich von den traditionellen
Absatzmirkten. Gerade in den dicht besiedelten Staaten
wie China und Indien spielen die Klein- und Miniseg-
mente eine sehr grofle Rolle. Gleichzeitig ist in manchen
Schwellenldndern aber auch ein Wachstum des Luxus-
klassesegments zu beobachten.

Fiir die deutschen Automobilhersteller waren in den letz-
ten Jahrzehnten hauptsdchlich die Triade-Markte von
Interesse. Mittelfristig erscheint eine Verschiebung dieser
Interessenslage hin zu den BRICS-Mérkten aufgrund der
dort hohen Wachstumsraten sehr wahrscheinlich
(Abb. V.1).

Die ausgeprigten Exportverflechtungen der deutschen
Automobilindustrie (Kap. III) erfordern zwingend eine
Beriicksichtigung weltweiter Marktentwicklungen. Tri-
ade- und BRICS-Lénder miissen dabei zukiinftig beide
als wichtige Absatzmirkte wahrgenommen werden. Be-
sonders die starke Dynamik der Lander China, Indien und
Brasilien fordern in Ergidnzung zu Status-quo-Betrachtun-
gen modellbasierte und validierte Prognosen.
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Abbildung V.1

Entwicklung der Absatzzahlen in BRICS- und Triade-Staaten
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1. Modellbasierte Nachfrageprognose fiir
den weltweiten Automobilmarkt

Zur Prognose des weltweiten Pkw-Absatzes wurde fiir
diesen Innovationsreport ein systemdynamisches Modell
entworfen. Als Treiber der Marktentwicklung sind im
Modell demografische und soziookonomische Entwick-
lungen der einzelnen Weltregionen beriicksichtigt. Die
Modellstruktur entstand in Anlehnung an das europdische
Verkehrsmodell (www.astra-model.eu; Schade 2005).

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurde das Modell
modularisiert und dementsprechend ein Bevolkerungs-,
Wirtschafts- und Flottenmodul implementiert. Wéhrend
die ersten beiden Module hauptséichlich auf externen Pro-
gnosen beruhen (United Nations 2004; PwC 2011Db), bil-
det das Flottenmodul den stufenweisen Prozess eines
Pkw-Neukaufs ab. Diese Stufen beinhalten die Entschei-
dung zum Neukauf, die Segmentwahl sowie die Wahl der
Antriebstechnologie (Abb. V.2).

Abbildung V.2

Drei Stufen der Pkw-Neuzulassung

Einflussfaktoren:
Demografie
Wirtschaft

Neuwagenkauf Anzahl Neuwagen Kaufpreis

Kraftstoffpreis
Pkw-Dichte

Einflussfaktoren:
Wohlstand

Segmentwahl Kompaktklasse Mittelklasse | Oberklasse

LU EENELIE Anzahl Fahrzeuge je Segment und Antriebstechnologie

Eigene Darstellung

Einflussfaktoren:
Technologiepreis
Kraftstoffkosten

Akzeptanz
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Stufe 1 — Neuzulassungen

Die Anzahl der Neuzulassungen wird positiv durch eine
ansteigende demografische und wirtschaftliche Entwick-
lung beeinflusst. Neben den negativen und damit damp-
fenden Auswirkungen steigender Anschaffungs- und
Treibstoffkosten fiihrt eine hohe Pkw-Besitzrate auch zu
einer Dampfung des Absatzwachstums und letztendlich
zu einer Marktséttigung. Ein sinkender Nutzen des Auto-
mobils bei steigender Siedlungsdichte erklirt den ne-
gativen FEinfluss der Bevolkerungsdichte im Modell
(Tab. V.1).

Stufe 2 — Segmentwahl

Nach der generellen Entscheidung zum Kauf eines Neu-
wagens wihlt der Kdufer ein passendes Fahrzeugsegment
aus. Die Entscheidung fiir Kleinwagen, Kompakt-, Mit-
tel- oder Oberklasse wird beeinflusst durch den Platzbe-
darf aufgrund des Familienstands sowie das erreichte
Wohlstandsniveau. Da in vielen Landern das Auto weiter-
hin als Statussymbol gilt, ist zu erwarten, dass sich die

Tabelle V.1

Kéaufer mit steigendem Wohlstand fiir hGherwertige Seg-
mente entscheiden werden.

Stufe 3 — Technologiewahl

Abhingig von der Wahl des Segments féllt anschlieend
die Entscheidung des Kaufers beziiglich der Antriebs-
technologie. Die Einschriankungen in der Kombination
von Segmenten und Antriebstechnologien werden in Ta-
belle V.2 dargestellt. Kapazititsbeschrinkung bei Batte-
rien fithren zu einer Begrenzung der Nutzung als reine
Batteriefahrzeuge auf Klein- und Kompaktwagen. Die
hoheren Kosten sowie der erhohte Platzbedarf der Brenn-
stoffzelle hingegen sorgen dafiir, dass diese zundchst (bis
2030) nur in Mittel- und Oberklassefahrzeuge verbaut
wird. Ahnliches gilt fiir das Plug-in-Hybridfahrzeug.

Die Technologiewahl findet im Wesentlichen auf Basis
von drei EinflussgroBBen statt: Treibstoffpreise (je nach
Treibstoffart), Anschaffungskosten fiir die Technologie
sowie Akzeptanz fiir die jeweilige Technologie (Tab. V.3).
Wartungs- und Versicherungskosten spielen nur eine un-
tergeordnete Rolle.

Einflussfaktoren auf die Anzahl der Pkw-Neukaufe

Richtung des Einflusses

Bevolkerungsentwicklung positiv
verfiigbares Einkommen positiv
Kaufpreis negativ
Treibstoffkosten negativ
Bevolkerungsdichte negativ
Pkw-Besitzrate negativ
Eigene Zusammenstellung
Tabelle V.2
Technologieverfiigbarkeit je Segment

s onondes b Puo CEGE T

(ICE) Mildhybrid) (PHEYV) (BEV) (FCV)
Kleinwagen X X - X -
Kompaktklasse X X X X -
Mittelklasse X X X - X
Oberklasse X X X - X

Eigene Zusammenstellung
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Tabelle V.3

Einflussfaktoren auf die Wahl der Antriebstechnologie

Relevanz
Anschaffungskosten hoch
Treibstoffkosten hoch
Akzeptanz hoch
Steuer/Versicherung mittel
Wartung gering

Eigene Zusammenstellung

— Treibstoffpreise: Die Treibstoffpreise tragen erheblich zu
den variablen Kosten einer Antriebstechnologie bei.
Neben Benzin und Diesel wurden auch Biotreibstoffe,
komprimiertes Erdgas, Autogas, Strom sowie Wasser-
stoff berticksichtigt. Die Energiepreisentwicklung
stammt aus dem europdischen Energiemodell ,,PO-
LES* (Fiorello etal. 2009). Die Preisentwicklung fos-
siler Kraftstoffe ist als eher moderat einzuordnen.

— Anschaffungskosten: Die Hohe des Kaufpreises beein-
flusst die Kaufentscheidung maligeblich. Die deutli-
chen Mehrkosten der alternativen Antriebe, verglichen
mit den herkdmmlichen Fahrzeugen, sorgen derzeit
fiir Kaufzuriickhaltung. Zukiinftig werden jedoch Effi-
zienzsteigerungen und Massenproduktion die Kosten
fiir die Herstellung alternativer Antriebe deutlich redu-
zieren. Zudem gibt es in Frankreich, USA und China
Tendenzen zur Subvention in Form von Abschlags-
zahlungen auf den Kaufpreis.

— Akzeptanz: Neben der Reichweite der Fahrzeuge und
der Verfiigbarkeit einer Tankstelleninfrastruktur beein-
flussen auch Sicherheitsfragen die Akzeptanz fiir al-
ternative Antriebe. In den Triade-Lindern werden
diesbeziiglich hiufig dhnliche Erwartungen wie an die
konventionellen Antriebe gestellt (Diitschke et al.
2011). Die niedrige Pkw-Verfligbarkeit in den BRICS-
Landern senkt die Erwartungen infolge fehlender
Erfahrungen mit konventionellen Fahrzeugen. In
Folge ist zu erwarten, dass die Akzeptanz hinsichtlich
neuer Antriebstechnologien grundsitzlich etwas héher
ist.

Bei einer Entscheidung fiir eine Antriebstechnologie ver-
gleicht der Kdufer zunichst die Kosten. Zusammen mit
der Akzeptanz ergibt sich dann ein technologiespezifi-
scher Nutzen. Der Logit!3-Ansatz, auch bekannt aus der

13 Der Logit-Ansatz ist ein Modell der Entscheidungstheorie zur
nutzenbasierten Wahl unterschiedlicher, diskreter Alternativen
(McFadden 2000).

Verkehrsmittelwahl, bietet die Moglichkeit, den darauf
folgenden nutzenbasierten Entscheidungsprozess realis-
tisch nachzubilden. Durch Vergleich der Nutzen aller Al-
ternativen wird eine Wahrscheinlichkeit fiir die Wahl je-
der Antriebstechnologie berechnet.

Als Ergebnis dieser stufenweisen Modellberechnung er-
geben sich die jahrlichen Neuzulassungen fiir die BRICS-
und Triade-Lénder getrennt nach Segmenten und An-
triebstechnologien. Durch Kombination des globalen
Prognosemodells mit den EU-Prognosen des ASTRA-
Modells wird das in diesem Projekt verwendete Pro-
gnosemodell des Fraunhofer ISI gebildet, welches den
weltweiten Pkw-Markt zu 88 Prozent abdeckt (Stand
2011). Eine Hochrechnung auf den gesamten Weltmarkt
kann mit hinnehmbar kleiner Abweichung extrapoliert
werden.

2, Rahmenbedingungen der internationalen
Markte

Soziodkonomische Rahmenbedingungen bilden die Basis
fiir das beschriebene Prognosemodell. Erginzend zu
leicht zu quantifizierenden Daten beziiglich Okonomie
und Bevdlkerung wird an dieser Stelle die Betrachtung
der landerspezifischen Kundenanforderungen und des
Akzeptanzverhaltens dargestellt.

Die positiven wirtschaftlichen Entwicklungen und der
einhergehende Wohlstandszuwachs fiihrten in den ver-
gangenen Jahrzehnten in den Triade-Staaten zu einem
starken Absatzwachstum. In den letzten Jahren deutet je-
doch viel auf eine Abschwéchung des Wachstums hin. In
einigen Mirkten ist bereits eine sittigungsbedingte Sta-
gnation zu erkennen. Abbildung V.3 zeigt die Pkw-Ver-
fiigbarkeit als Indikator fiir den Sittigungsgrad der
Mirkte. Spitzenreiter sind die USA; dort kommen auf
1 000 Einwohner knapp 780 Pkw. Die Entwicklung in der
Vergangenheit ldsst neben den USA auch in Japan und
Deutschland eine eintretende Sattigung erkennen (VDA
20111).
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Abbildung V.3

Pkw-Verfiigbarkeit im Vergleich (Stand 2010)
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Quelle: VDA 2011f

In den BRICS-Mairkten zeichnet sich ein anderes Bild ab.
Bemerkenswert sind zunéchst die Unterschiede innerhalb
der BRICS-Gruppe. In Landern wie Russland und Brasi-
lien verfiigt bereits heute jeder vierte bis achte {iber einen
Pkw, wohingegen in China und Indien nicht einmal jeder
40. Einwohner ein Automobil besitzt. Unter der Annahme,
dass auch in diesen Léndern die Sattigung erst bei etwa
500 Pkw pro 1 000 Einwohnern eintritt, wird klar, wie
grof} das Potenzial in diesen Mérkten sein konnte. Wann
oder wie schnell die BRICS-Mirkte die Dimensionen der
Triade erreichen, ist allerdings schwer vorherzusagen.

2.1 Absatzmarkte in den Triade-Staaten

Die Mirkte der Triade bilden das Riickgrat der weltwei-
ten Pkw-Nachfrage. Auch wenn die Wachstumsraten ge-
ring sind, so wird durch das kontinuierliche Ersetzen von
Altfahrzeugen eine starke Grundnachfrage generiert.

Wirtschaftlich gesehen sind die Unterschiede zwischen
den Staaten marginal. Langfristig gesehen wird mit einer

Abbildung V.4

Steigerung von etwa 40 bis 50 Prozent des BIP pro Kopf
bis 2030 im Vergleich zu heute gerechnet (Abb. V.4).
Aussagen zur kurz- und mittelfristigen Entwicklung sind
deutlich schwerer zu treffen, da momentan unklar ist, wie
lange die Kombination aus Wirtschafts-, Finanz- und
Schuldenkrise das Wachstum negativ beeinflussen wird.
Die japanische Wirtschaft und Gesellschaft muss zusétz-
lich noch die Auswirkungen der Erdbeben- und Tsunami-
katastrophe verarbeiten.

Bei der demografischen Entwicklung zeichnet sich ein di-
sperseres Bild ab. Wéhrend in den USA und Siidkorea die
Bevolkerung in den kommenden Jahren weiter ansteigen
wird, stagniert sie in Europa. In Japan wird bis 2030 so-
gar ein Riickgang prognostiziert. In Deutschland war zu-
letzt bei der élteren Generation eine demografisch be-
dingte zunehmende Fiihrerscheinverfiigbarkeit zu
beobachten (Zumkeller etal. 2011). Halt dieser Trend an,
so werden zumindest noch in den nichsten Jahren die Ab-
satzausfille bei der jungen Generation durch verstirkte
Nachfrage der Alteren kompensiert.

Prognostizierte wirtschaftliche und demografische Entwicklung in USA, Japan,
der EU sowie Siidkorea bis 2030

USA
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Neben den wirtschaftlichen und demografischen Rah-
menbedingungen spielt das Kaufverhalten der Konsumen-
ten eine fundamentale Rolle. Der US-amerikanische Markt
zeichnet sich durch eine Affinitét zu groen Autos aus. Ab-
bildung V.5 zeigt den deutlich gréferen Anteil an Model-
len der Mittel- und Oberklasse im Vergleich zu Deutsch-
land und Japan. Giinstige Treibstoffkosten und
autofreundliche Stidte fithren dazu, dass das amerikani-
sche StraBenbild bis heute durch Pick-up, SUV und Fahr-
zeuge der oberen Segmente gepragt wird.

Der japanische und der deutsche Markt weisen gewisse
Ahnlichkeiten auf. In beiden Lindern herrscht ein recht
ausgewogenes Verhidltnis zwischen Mittel-, Kompakt-
klasse und dem Kleinwagensegment. Ursdchlich fiir den
hoheren Anteil an kleinen Fahrzeugen sind die im inter-
nationalen Vergleich hohen Treibstoffpreise sowie Sied-
lungsstrukturen, die gerade im urbanen Bereich kleinere
Fahrzeuge bevorteilen.

Abgesehen von der Segmentwahl existieren auch bei der
Wahl der Antriebstechnologie marktspezifische Beson-
derheiten. Wéhrend in Deutschland mittlerweile mehr
Fahrzeuge mit Diesel- als mit Benzinmotor verkauft wer-
den (VDA 2011Db), reagieren japanische und amerikani-
sche Kéufer trotz teilweise dkonomischer Vorteile immer
noch mit Ablehnung auf diese Antriebstechnologie. Im
Gegenzug erzielt der Hybridantrieb in den USA und auch
in Japan einen groBeren Marktanteil.

Allen Triade-Mérkten gemein ist die Tatsache, dass die
Automobilindustrie in Zukunft demografisch bedingt ei-
ner deutlichen Alterung der Kéaufer gegeniiberstehen
wird. Neben verdndertem Verhalten bei der Segment- und
Antriebswahl kdnnten so auch in anderen Bereichen neue
Anforderungen auf die Automobilhersteller zukommen,

um die Fahrzeuge an die Bediirfnisse der alternden Ge-
sellschaften anzupassen. Dazu gehoren sicher Fahreras-
sistenzsysteme und eine angepasste Ergonomie fiir den
Ein- und Ausstieg in die Fahrzeuge.

2.2 Absatzmarkte in den BRICS-Staaten

Die sukzessive Ablosung der Triade als Riickgrat der
weltweiten Pkw-Nachfrage durch die BRICS-Markte gilt
als sicher. Die meisten Rahmenbedingungen sprechen fiir
einen deutlichen Absatzzuwachs in den kommenden Jah-
ren, der sich im Gegensatz zu den Triade-Mirkten zum
grofen Teil aus Erstkdufern generiert.

Verglichen mit den USA und Europa wird fiir die BRICS-
Staaten ein deutlich hoheres Wirtschaftswachstum erwar-
tet. Besonders Indien und China weisen eine sehr hohe
Dynamik auf. Auch in Russland und Brasilien wird von
einem durchschnittlich knapp doppelt so hohen Wachs-
tum wie bei den Euro-Léndern ausgegangen. Einschrén-
kend sollte erwidhnt werden, dass die russische Wirtschaft
durch eine hohe Abhéngigkeit von (Energie-)Rohstoffex-
porten gekennzeichnet ist. Diese unterliegen Preis-
schwankungen, deren Auswirkungen auf die Wirtschafts-
leistung schwer abzuschétzen sind.

Aus demografischer Sicht entsteht ein differenzierteres
Bild. Hohes Bevolkerungswachstum in Indien und Brasi-
lien stehen einem Bevolkerungsriickgang in Russland ge-
geniiber. Die zuriickhaltende Prognose fiir China lésst
sich durch die bereits erkennbaren Auswirkungen der
Ein-Kind-Politik erkldren. In Indien hingegen wéchst die
Bevolkerung weiter sehr dynamisch und wird sich bis
2030 noch um ein Viertel vergroBern.

Abbildung V.5

Segmentanteile beim Neuwagenkauf in der Triade
in Prozent (2008)
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Abbildung V.6

Prognostizierte wirtschaftliche und demografische Entwicklung in den BRICS-Staaten bis 2030

Brasilien Russland
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Quelle: PwC 2011b; United Nations 2004

Bereits heute exportieren deutsche Automobilhersteller
vermehrt nach Brasilien und China. Abbildung V.7 zu-
folge weisen diese beiden Lander beziiglich der Segment-
wahl ein dhnliches Konsumentenverhalten auf wie deut-
sche Kdufer. Die hohe Anzahl an Luxusklassefahrzeugen,
die auf diesen Markten abgesetzt werden, erhoht die Be-
deutung fiir die deutsche Automobilindustrie zunehmend.
Gerade in China steigt momentan die Nachfrage nach in-
dividuellen Losungen in den oberen Segmenten.

Der sehr preissensible indische Markt hingegen zeichnet
sich durch einen sehr hohen Anteil an Kleinwagen aus.
Die regionalen Hersteller wie Tata und Maruti Suzuki
spezialisierten sich deshalb in den vergangenen Jahren

Abbildung V.7
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vermehrt auf dieses Segment. Am Beispiel der niedrigen
Verkaufszahlen des Tata ,,Nano“ zeigt sich aber auch,
dass die hohe Preissensibilitit der Kunden nicht zwangs-
weise zu hohen Absatzzahlen absoluter Low-Cost-Ange-
bote fiihrt.

Obwohl sich die russischen Kiaufer ebenfalls in Teilen
dhnlich wie die Deutschen entscheiden, ist dieser Markt
fiir die deutschen Hersteller bis heute von geringer Be-
deutung. Die Ursache hierfiir liegt zum einen an der ge-
ringen Importrate von neuen Pkw und zum anderen auch
an der Preissensibilitdt der Kéufer in den unteren Seg-
menten. Ahnlich stellt sich die Situation in dem durch
Gebrauchtwagenkaufe dominierten Siidafrika dar.

Segmentanteile beim Neuwagenkauf in den BRICS-Staaten
in Prozent (2008)
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Tabelle V.4
Ubersicht der Rahmenbedingungen in den einzelnen Lindern
Bevilke- Pkw-Dichte
. Wirtschaft Absatz-zah- 2010 .
rung bis . . Besonderheiten

2030 bis 2030 len 2010 in Pkw pro des Marktes

: o in % in Mio. Pkw 1.000

in % .

Einwohner
Triade
EU 0,2 50 14,0 473 dhnliche Anteile von Kleinwagen,
Kompakt- und Mittelklasse
USA 16 40 11,6 774 kaum Kleinwagen
Japan -5 40 4,2 455 dhnliche Segmentaufteilung wie in Deutsch-
land, jedoch weniger Kleinwagen
Stidkorea 7 60 1,3 268 dhnliche Struktur wie in Japan
BRICS

Brasilien 13 100 2,7 122 80 % Flex-Fuel-Fahrzeuge
Russland -5 90 1,7 236 hohes durchschnittliches Fahrzeugalter
Indien 24 190 2,2 12 sehr hoher Anteil an Kleinwagen
China 4 190 11,9 24 dhnliche Segmentaufteilung wie in der EU
Stidafrika 9 90 0,3 108 sehr starker Gebrauchtwagenmarkt

Eigene Darstellung auf Basis von PwC 2011b; United Nations 2004; VDA 2011d u. 2011f

Neben Besonderheiten bei der Segmentwahl ist bei den
Antrieben das brasilianische Alleinstellungsmerkmal des
Flex-Fuel-Motors zu nennen. Diese Motoren eignen sich
zur Betankung von Benzin und Biokraftstoffen in unter-
schiedlichen Zusammensetzungen. Des Weiteren sind in
China staatliche Subventionen im Bereich Elektromobili-
tét zu erwarten. In den iibrigen Léndern sind bisher kaum
Aktivitdten beziiglich alternativer Antriebe zu verzeich-
nen. In allen Léndern handelt es sich wegen der niedrigen
Pkw-Verfiigbarkeit in der Regel um Erstkdufer, die
grundsitzlich weniger Vorbehalte gegeniiber alternativen
Antrieben haben diirften.

Tabelle V.4 zeigt die Rahmenbedingungen der Lander in
einem vergleichenden Uberblick. Auffallend ist, dass ge-
rade fiir die Lander, in denen heute eine sehr niedrige
Pkw-Besitzrate vorliegt, ein sehr dynamisches Wachstum
prognostiziert wird. Bei den heute weltweit grofiten Ab-
satzmérkten in Europa und den USA wird dagegen mit ei-
nem deutlich geringeren Wirtschaftswachstum gerechnet.
Bereits hohe Pkw-Besitzraten in diesen Landern deuten
auf eine Séttigung der Markte hin.

Im Hinblick auf die Marktbesonderheiten ist auffallend,
dass gerade die sehr groen Mérkte in den USA, der EU
und China auch einen erheblichen Teil der Neufahrzeuge
in den hoheren Segmenten nachfragen. Diese Kunden
werden derzeit schon in groBem Umfang von den Ange-
boten der deutschen Premiumbhersteller angesprochen.
Die geringe Grofle der Markte in Siidafrika und Russland

kombiniert mit pessimistischen Zukunftsaussichten und
starken Gebrauchtwagenanteilen begrenzen die dortigen
Wachstumsaussichten deutscher Hersteller deutlich.

3. Pkw-Nachfrageszenarien und Ergebnisse

Die modellbasierte Prognose der Absatzzahlen wurde auf
Basis von drei Szenarien durchgefiihrt. Bei der Entwick-
lung der folgenden Szenarien wurde auf eine Variation
der demografischen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen verzichtet. Die Unterschiede der Szenarien be-
schrinken sich auf Verdnderungen bei der Akzeptanz fiir
neue Technologien sowie einen Wandel des Mobilitéts-
verhaltens, wie er in Ansétzen bereits heute beobachtet
werden kann.

Szenario 1: Konservativ

Das erste Szenario geht von einer weiterhin niedrigen Ak-
zeptanz fiir alternative Antriebe aus. Das Problem der
Reichweite bei Batteriefahrzeugen wird nicht gelost und
der Infrastrukturausbau von Wasserstofftankstellen kommt
nur schleppend voran. Bedingt durch niedrige Akzeptanz
auch im politischen Raum wird es keine staatlichen For-
derinstrumente zum verbilligten Kauf von batterieelektri-
schen bzw. Wasserstofffahrzeugen geben. Die Folge sind
auch zukiinftig hohe Preise fiir alternative Antriebe. Da-
mit bleiben die Verkaufszahlen alternativer Antriebe
inklusive der bereits eingefiihrten batterieelektrischen
Fahrzeuge weit hinter den Erwartungen zuriick.
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Szenario 2: Technologiebruch

Es wird in diesem Szenario erwartet, dass sich die Akzep-
tanz flir alternative Antriebe in Zukunft deutlich erhoht.
Vorurteile gegeniiber den neuen Technologien werden
durch umfassende Informationen in Form von staatlichen
Leuchtturm- und Schaufensterprojekten abgebaut. Gleich-
zeitig werden Fortschritte bei der Reichweite von Batterien
erzielt. Zusammen mit dem Aufbau einer guten Lade-
und Betankungsinfrastruktur (Wasserstoff) wird somit
eine deutliche Attraktivititssteigerung der alternativen
Antriebe erreicht. Durch staatliche Forderinstrumente in
Form von Steuervorteilen und Pramien beim Kauf von al-
ternativ angetriebenen Fahrzeugen wird ihr Absatz ange-
kurbelt und durch Lernkurveneffekte sinken die Preis fiir
diese neuen Technologien deutlich, sodass die Nachfrage
nach Auslaufen der Forderung ohne zusitzliche Anreize
ansteigt.

Szenario 3: Mobilititskonzepte

Aufbauend auf den Annahmen aus Szenario 2 wird in
Szenario 3 erwartet, dass sich zukiinftig vermehrt ver-
netzte, flexible Mobilititskonzepte durchsetzen werden.
Diese beinhalten die Verkniipfung von modernem OPNV
mit Car- und Bikesharingangeboten mittels IK-Technolo-
gien, besonders in Form von Smartphones. Die Verfiig-
barkeit der Smartphones wird sich deutlich erhéhen und
durch passende Angebote auch dltere Bevolkerungs-
schichten erreichen. Mit steigender Attraktivitdt dieser
Mobilitatsangebote sinkt die Notwendigkeit, ein eigenes
Auto zu besitzen, und eine multimodale Verkehrsmittel-
wahl gewinnt an Bedeutung.

Die folgende vergleichende Gegeniiberstellung der Sze-
narien soll nochmals die Unterschiede beziiglich An-
triebstechnologien und Mobilititskonzepte darstellen.

Zur vereinfachten und verstindlicheren Darstellung wur-
den die Ergebnisse der Modellprognose im Folgenden ag-
gregiert und auf Ebene der BRICS- und Triade-Staaten
ausgewiesen.

3.1  Ergebnisse Szenario 1: Konservativ

Die Ergebnisse von Szenario 1 zeichnen beziiglich der
Durchsetzung neuer Technologien ein konservatives Bild.
Selbst 2030 werden nur etwa 13 Prozent aller verkauften
Automobile Hybridfahrzeuge sein. Andere Antriebstech-
nologien setzen sich nicht durch und werden nur in klei-
nerer Stiickzahl am Markt vertreten sein. Insgesamt ist ein
weltweiter Anstieg der Pkw-Verkdufe von heute knapp
70 Millionen Pkw auf rund 125 Millionen Fahrzeuge bis
2030 zu verzeichnen. Die Hailfte dieser Fahrzeuge wird
dann auf den BRICS-Mirkten verkauft. 2012 hingegen
wird der Anteil der Neufahrzeuge, die in den BRICS-
Staaten verkauft werden, nur etwa 35 Prozent betragen.

3.1.1 Triade-Staaten

Die Zahl der verkauften Neuwagen stagniert in den Tri-
ade-Landern auf einem hohen Niveau. Wahrend 2012 vo-
raussichtlich etwa 35 Millionen Neufahrzeuge verkauft
werden, steigt diese Zahl bis 2030 nur leicht auf etwa
40,5 Millionen Fahrzeuge.

Griinde dafiir sind neben dem moderaten Wirtschafts-
wachstum auch die demografische Entwicklung, die nur
ein geringes oder kein Bevdlkerungswachstum erwarten
lasst. Die Séttigung der Mérkte sorgt dafiir, dass es sich
bei den Neuwagenkéufern nur in sehr geringem Umfang
um Erstkdufer handelt, sondern dass in erster Linie beste-
hende Fahrzeuge ersetzt werden. Die in Japan und den
USA bereits heute herrschende hohe Akzeptanz der Hy-
bridantriebe fiihrt zu einem kontinuierlichen Anstieg der
Verkaufszahlen. Da in den kommenden Jahren vermutlich
nahezu jeder Hersteller Hybridfahrzeuge anbieten wird
und steigende Spritpreise sowie sinkende Herstellungs-
kosten zu erwarten sind, wird sich der Anteil der Hybrid-
fahrzeuge in Zukunft erhhen. Dennoch werden im Jahre
2030 vermutlich nur etwa 10 Prozent aller verkauften
Neuwagen mit einem Hybridantrieb ausgestattet sein.

Tabelle V.5
Vergleich der Pkw-Nachfrageszenarien
korxs:nrtii:tzl eelle akf:;:;tli)‘ée Mobilititskonzepte
Konservativ ++ - _
Technologiebruch + + _
Mobilitatskonzepte + + ++

++ weit verbreitet, + verbreitet, — selten
Eigene Zusammenstellung
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Abbildung V.8

Pkw-Marktszenario 1 (Triade, in Mio.)

50
40y Hgl
EEEpEN HSn
N mm ] C L M FCEV
kel & B B B B B B B BE B E B E & B B B B H BEV
M PHEV
yymi & # & % B % B % §F §H R H R B R R R &N M Hybrid
ICE
0 ~ < w0 0 o o~ < 0] 0 o
-— - ~— — o (o] (o] (o] [aY} m
o o o o o o o o o o
~N ~N ~N ~N ~N ~N ~N ~N ~N ~N
Eigene Modellberechnungen
3.1.2 BRICS-Staaten den 2012 noch etwa 26 Millionen Fahrzeuge verkauft, so

steigt die Zahl der Neuwagenverkéufe bis 2030 erheblich

Im Gegensatz zu den Triade-Mérkten verzeichnen die auf fiber 63 Millionen Fahrzeuge an.

BRICS-Mirkte bereits heute hohe Wachstumsraten. Wur-

Abbildung V.9

Pkw-Marktszenario 1 (BRICS, in Mio.)
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Zudem verschiebt sich das Gewicht deutlich von den
Triade- hin zu den BRICS-Staaten. Urséchlich fiir das
starke Wachstum sind die Einkommenszuwéchse als
Folge des Wirtschaftswachstums. Besonders dynamische
Entwicklungen sind in China und Brasilien zu verzeich-
nen. Nach 2023 ist ein erneuter Anstieg der Neuverkédufe
zu erkennen. Ab diesem Zeitpunkt werden vermehrt die
Fahrzeuge ersetzt, die vor 2013 zugelassen worden sind
und somit ein Betriebsalter von 10 Jahren iiberschritten
haben. Auch in den BRICS-Staaten steigt die Anzahl der
Hybridfahrzeuge deutlich an. 2030 sind anteilsmaBig so-
gar mehr Neufahrzeuge (etwa 15 Prozent) mit Hybrid-
technik ausgestattet als in den Triade-Staaten. Die Griinde
dafiir liegen in der stirkeren Offenheit der Neuwagenkau-
fer gegeniiber alternativen Technologien im Vergleich mit
den Ersatzkdufern in den Triade-Léndern.

3.2

Auch Szenario 2 geht davon aus, dass bis 2030 jahrlich
etwa 125 Millionen Neuwagen verkauft werden. Alterna-
tive Antriebe setzen sich in groBerem Mafe durch. Neben
dem klassischen Hybridantrieb werden auch Plug-in-Hy-
bride (PHEV), batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) so-
wie Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) in groferen An-
teilen im Markt vertreten sein.

Ergebnisse Szenario 2: Technologiebruch

3.2.1 Triade-Staaten

Der Marktanteil und die absoluten Verkaufszahlen der
Pkw mit Verbrennungsmotor gehen ab 2013 kontinuier-

Abbildung V.10

lich zuriick. Fiir eine Ubergangszeit bis etwa 2022 setzen
sich die Hybrid-Pkw als erfolgreichste Alternative durch
mit bis zu 16 Prozent Marktanteil.

Ab etwa 2017 entfallen nennenswerte Marktanteile auf
BEV (3 Prozent), welche dann etwa 2023 die Hybride als
erfolgreichste Alternative ablosen. Mit einer Verzégerung
von knapp 2 Jahren folgt der Marktanteil der PHEV der
Entwicklung der BEV, kann aber bis 2030 nicht zu diesen
aufschliefen, da mit dem nennenswerten Eintreten der
FCEV mit einem Marktanteil von etwa 1 Prozent im Jahr
2025 das Wachstum des Marktanteils der PHEV ge-
dampft wird. Zusammen weisen BEV, PHEV und FCEV
ein kontinuierliches Wachstum des Marktanteils bis 2030
auf und reduzieren so die Hybrid- und ICE-Pkw, die im
Jahr 2030 nur noch auf einen Marktanteil von 57 Prozent
kommen.

Insgesamt werden im Jahr 2030 etwas mehr als
50 Prozent aller Neufahrzeuge mit alternativen Antrieben
ausgeriistet sein. Der Marktanteil von Pkw mit klas-
sischem Verbrennungsmotor (,,internal combustion en-
gine* — ICE) wird aber auch 2030 noch grofer sein als
jede einzelne der Alternativen.

3.2.2 BRICS-Staaten

Verglichen mit den Triade-Markten ist in den BRICS-
Léandern in diesem Szenario grundsétzlich eine geringere
Anzahl an Pkw mit alternativen Antrieben abzusetzen.
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Abbildung V.11
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Hybride und PHEV bleiben auf diesen Mérkten bis 2030
die dominierenden alternativen Antriebe im Pkw-Be-
reich. 2020 kommen diese auf einen Marktanteil von {iber
13 Prozent, 2030 auf fast 34 Prozent. BEV lassen sich vor
allem in China absetzen, da dort Forderpolitiken und Ak-
zeptanz dieser Alternative am besten ausgeprigt sind,
wihrend in Brasilien beides riicksténdig bleibt und damit
BEV den Markteintritt dort nicht schaffen. Durch den ho-
hen Anteil von Kleinwagen wére Indien ein idealer Markt
fir BEV, aber die hoheren Preise der BEV und die be-
grenzte Kaufkraft der meisten Kéufer von Kleinwagen
verhindern dort eine starke Marktdurchdringung mit
BEV. Trotzdem erzielen BEV bis 2030 einen Marktanteil
von 10 Prozent in den BRICS-Staaten, wahrend der erfor-
derliche Infrastrukturaufbau fiir FCEV und die Verfiig-
barkeit nur in der Mittel- und Oberklasse deren Marktan-
teil erst nach 2025 iiber 1 Prozent gelangen ldsst.

Mit 37 Prozent Marktanteil erreichen die alternativen An-
triebe zusammen im Szenario 2 einen deutlich geringeren
Marktanteil als in der Triade, da auch in einem Trend-
bruchszenario die Foérderung und Anreizsetzung in der
Triade deutlich ambitionierter ausfallen wird und kann als
in den BRICS-Staaten. Hinzu kommt, dass in Brasilien
und Russland durch die bessere Rohstoffverfiigbarkeit
(Rohol bzw. Bioethanol) der Druck zum Wechsel zu alter-
nativen Antrieben stark gemildert wird.

3.3 Ergebnisse Szenario 3: Mobilitatskonzepte

Szenario 3 basiert auf den Entwicklungen von Szenario 2
und zeichnet sich dariiber hinaus durch eine regional
differenzierte, verstirkte Diffusion von neuen Mobili-
tatskonzepten aus. Durch die Verbreitung neuer Mobili-
titskonzepte wird sich die Anzahl der privaten Neuwa-

2022

2024
2026
2028
2030

genkdufe reduzieren. Die Annahmen zur Reduktion der
Verkaufszahlen basieren auf einer Befragung von Firnkorn/
Miiller (2011) unter Car2go-Nutzern in Ulm. Diese ergab,
dass der Pkw-Bestand der neu angemeldeten Carsharing-
nutzer verglichen mit der Carsharingflotte um 11,4 Pro-
zent reduziert wurde. Eine Sensitivitdtsanalyse der Ergeb-
nisse ergibt, dass abhingig von Nutzungsdauer der Fahr-
zeuge und Anzahl Nutzer pro Carsharingfahrzeug eine
Reduktion zwischen 8 Prozent und 12 Prozent des ver-
gleichbaren Flottenbestands als realistisch betrachtet wer-
den kann. Andere Studien finden deutlich hohere Werte,
z. B. Martin etal. (2010) ermittelten fiir jedes Carsharing-
fahrzeug einen Wegfall von 9 bis 13 Fahrzeugen, was ei-
ner Reduktion der Flotte um 90 Prozent entspriche und
als sehr hoch angesehen werden muss. AuBlerdem unter-
scheiden sich die von Martin etal. untersuchten stations-
gebundenen Carsharingsysteme vom flexiblen Car2go-
System.

Betrachtet man Carsharing als nur einen Baustein der
Mobilitatskonzepte, so konnen durch die Kombination
unterschiedlicher Mobilitdtskonzepte sicher hohere Ein-
sparungen erzielt werden als durch Carsharing alleine: Im
Rahmen des Momo-Projekts wurde unter den Nutzern des
Carsharingprogramms Cambio in Briissel eine Umfrage
zur Nutzung des Offentlichen Verkehrs durchgefiihrt.
Glotz-Richter (2011) und Dumont (2010) konnten dabei
eine deutliche Verschiebung vom MIV zu anderen Ver-
kehrsmitteln nachweisen. Durch die Teilnahme am Car-
sharing benutzten 25 Prozent der Kunden Busse und Stra-
Benbahnen héufiger und 10 Prozent sogar deutlich
haufiger. Unterstiitzt wird diese Aussage auch durch frii-
here Ausfiihrungen von Krietemeyer (2003). Alle Unter-
suchungen kommen zum Schluss, dass durch die Nutzung
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von Mobilititskonzepten in Kombination etwa 30 Pro-
zent der privaten Pkw eingespart werden konnen.

Diese deutliche Reduktion der Pkw-Flotte wird nach heu-
tigen Erkenntnissen nur in den Triade-Staaten realisiert
werden. Schlechter ausgebaute IT- und OV-Infrastruktu-
ren in den BRICS-Staaten lassen eine geringere Reduk-
tion der Pkw-Flotten erwarten. In Russland und Siidafrika
kann sogar davon ausgegangen werden, dass Mobilitéts-
konzepte auch bis 2030 keine Rolle spielen werden.

Aufbauend auf diesen Uberlegungen sinken die Verkaufs-
zahlen in Szenario 3 weltweit im Jahr 2030 um etwa
20 Millionen Fahrzeuge gegeniiber den Szenarien 1 und

Abbildung V.12

2. Dies entspricht einem Riickgang von 16 Prozent
(Abb. V.12). Die Kombination aus reduzierten Verkaufs-
zahlen bei privaten Pkw und Wachstum der Carsharing-
flotten sorgt fiir eine Verschiebung zwischen den Seg-
menten: Es werden mehr Kleinwagen und Fahrzeuge der
Kompaktklasse verkauft.

Die Ergebnisse zeigen die Unterschiede beziiglich An-
triebstechnologien und Mobilitdtskonzepten zwischen
den BRICS- und Triade-Staaten. Allen drei Szenarien ge-
mein ist der starke Anstieg der Absatzzahlen, getrieben
durch die Marktentwicklung in den BRICS-Léandern. Ta-
belle V.6 zeigt die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick.
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Tabelle V.6
Wesentliche Ergebnisse der Szenarien im Vergleich
Absatzzahlen Absatzzahlen 2030 alternative Antriebe 2030
2010 in Mio. Pkw in Prozent
in Mio. Pkw Szenarien 1 u. 2 Szenario 3 Szenario 1 Szenarien 2 u. 3
Triade
EU 14,0 18,5 12,5 15 62
USA 11,6 15,4 11,0 15 42
Japan 4,2 5,1 4,2 16 43
Stidkorea 1,3 1,5 1,4 15 43
BRICS
Brasilien 2,7 11,4 9,4 16 35
Russland 1,7 2,7 2,7 15 24
Indien 2,2 10,3 9,5 15 34
China 11,9 38,0 35,2 16 39
Stidafrika 0,3 0,8 0,8 14 24

Eigene Modellberechnungen
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3.4 Prognoseergebnisse im Kontext
globaler Erwartungen

Zur besseren Einschiatzung werden unsere Prognose-
ergebnisse im Vergleich zu globalen Prognosen aus ande-
ren Studien betrachtet. Anzumerken ist, dass die meisten
globalen Prognosen ecinen kiirzeren Prognosehorizont
aufweisen.

Abbildung V.13 zeigt iibereinstimmend die Wachstums-
erwartungen aller Prognosen; dabei liegen die Ergebnisse
des Modells vom Fraunhofer ISI meist im durchschnittli-
chen Bereich. Die Abweichung zur Prognose des Mobi-
lity Models (Momo) der Internationalen Energie Agentur
(IEA), welche ebenfalls bis 2030 reicht, kann als margi-
nal bezeichnet werden.

Fiir die Anteile der unterschiedlichen Technologien auf glo-
baler Ebene liegen nur wenige Referenzen vor. Das Szena-
rio ,,Blue Map*“ des Mobility Models (IEA 2008a) kommt
zu dhnlichen Ergebnissen wie das Fraunhofer ISI. Dieses
Szenario geht ebenfalls von ambitionierten FérdermafBnah-
men aus und prognostiziert fiir 2030 den batterieelektri-
schen Fahrzeugen einen Anteil von etwa 9 Prozent an den
Neuzulassungen. Das Modell des Fraunhofer ISI kommt in
Szenario 2 zu Anteilen von etwa 13 Prozent. Auch bei den
Brennstoffzellenfahrzeugen gibt es nur eine leichte Abwei-

chung von knapp 2 Prozent-Punkten (Wert des Fraunhofer
ISI 6 Prozent).

A.T. Kearney (2012) geht davon aus, dass bis 2025 etwa
60 Prozent aller in Europa verkauften Fahrzeuge elek-
trisch angetrieben werden. Dies ist eine dhnliche GroBen-
ordnung, wie vom Fraunhofer ISI fiir 2030 prognostiziert.
Sowohl die Modellberechnungen des Fraunhofer ISI als
auch von A.T. Kearney (2012) erwarten, dass in Nord-
amerika im Vergleich zu Europa eher PHEV als BEV ver-
kauft werden. Die Einschidtzungen beziiglich der Diffu-
sion alternativer Antriebe in China scheinen bei A.T.
Kearney (2012) optimistischer zu sein. Dies ldsst sich auf
die groBe Unsicherheit bzgl. Dauer und Hohe der staatli-
chen Kaufanreize zuriickfiihren. Vergleichbar sind die
Einschitzungen beziiglich des indischen Marktes; hier er-
warten beide Studien bis 2030 einen Anteil alternativer
Antriebe von etwa 30 Prozent.

Bei vergleichbaren Annahmen zu den Rahmenbedingun-
gen sind die Modellergebnisse vom Fraunhofer ISI kon-
sistent mit anderen Prognosen. Deutliche Unterschiede
entstehen dann, wenn Unsicherheiten bei den politischen
Rahmenbedingungen (z. B. Setzung von Kaufanreizen)
zu verzeichnen sind. Prognosen zum Vergleich der Ent-
wicklung der Anteile einzelner Segmente existieren im
weltweiten Kontext bislang nicht.

Abbildung V.13

Weltweite Prognosen der Pkw-Mirkte im Vergleich
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Eigene Darstellung
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VL. Wertschopfungs- und Arbeitsplatz-

szenarien

In diesem Kapitel werden die vielschichtigen Ergebnisse
der vorangegangenen Analysen zusammengefiihrt mit
dem Ziel, verschiedene Bilder zur Zukunft der automobi-
len Bruttowertschopfung in Deutschland und der damit
einhergehenden Entwicklung der Arbeitsplitze bis ins
Jahr 2030 zu zeichnen. Zu diesem Zweck werden die vor-
stehend beschriebenen drei globalen Szenarien genutzt,
um die Verdnderungen der Wertschopfung in Deutschland
abzuschétzen. Zunéchst wird das methodische Vorgehen
erldutert. Die Ausfiihrungen des Kapitels enden mit ei-
nem Fazit der sektoralen 6konomischen Effekte der drei
Szenarien.

1. Methodisches Vorgehen

Die zu entwickelnden Zukunftsbilder beinhalten zwei
Schwerpunkte: erstens die zukiinftige Entwicklung der
automobilen Wertschdpfung mit dem Fokus auf die deut-
schen Hersteller, und zweitens die Abschétzung des zu-
kiinftigen Arbeitsplatzangebots in der deutschen Automo-
bilindustrie. Zu diesem Zweck wurde im Rahmen der
Studie ein zweistufiges Modell entwickelt, das auf der
1. Stufe die zukiinftige Bruttowertschopfung und auf der
2. Stufe die daraus resultierenden Arbeitsplatzeffekte pro-

Abbildung VI.1

gnostiziert (Abb. VI.1). In Abhédngigkeit der Auspriagung
zentraler Bestimmungsparameter konnen verschiedene,
in sich konsistente Zukunftsbilder abgeleitet werden.
Nachfolgend werden sowohl die Berechnungslogiken als
auch die zentralen Modellierungsannahmen kurz erldu-
tert.

1.1 Berechnung der Wertschopfungseffekte

Zur Abschitzung der zu erwartenden Verdnderungen der
direkten Bruttowertschdpfung in der Automobilindustrie
wurden zum einen die Wertschopfungsumfange zukiinfti-
ger Fahrzeuggenerationen und zum anderen die zukiinftig
zu erwartende Nachfrage nach Fahrzeugen, differenziert
nach Regionen, nach unterschiedlichen Antriebstechnolo-
gien und nach Segmenten miteinander verkniipft. Die
zentralen Eingangsgrofen stellen dabei die in Kapitel V
dargestellten drei Szenarien zu weltweiten Nachfragen
nach Personenkraftfahrzeugen bis ins Jahr 2030. Die drei
mithilfe des Pkw-Marktprognosemodells entwickelten
Szenarien differenzieren dabei nach folgenden Merkma-
len:

— Antriebstechnologie: klassischer Verbrennungsmotor
(ICE), Hybridantrieb, Plug-in-Hybridantrieb (PHEV),
ausschlieBlicher Elektroantrieb (BEV) und Brenn-
stoffzellenantrieb (FCEV).

Methodik zur Berechnung der Wertschopfungs- und Arbeitsplatzeffekte
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Fahrzeugsegmente: Kleinst- und Kleinwagensegment
(A-Segment), Kompaktfahrzeugsegment (B-Segment),
das Mittelklassesegment (C-Segment) bis hin zum
Oberklassesegment (D-/E-Segment).

Absatzregionen: Europdische Union (EU), USA, Ja-
pan, Siidkorea, Brasilien, Russland, Indien, China und
Stidafrika.

AuBerdem werden fiir aktuelle und zukiinftige Fahrzeug-
generationen die Bruttoproduktionskosten abgeschétzt.
Die in Kapitel IV beschriebenen technologischen Ent-
wicklungspfade im Automobilbau werden hier zum Aus-

gangspunkt genommen und die daraus resultierenden mo-
netdren Verdnderungen im Fahrzeugbau bewertet. Dazu
wurden zunéchst 15 generische Fahrzeugtypen bestimmt,
die das zukiinftige Marktangebot reprisentativ beschrei-
ben. Sie ergeben sich aus der Kombination von zukiinfti-
gen Antriebstechnologien und Fahrzeugklassen. Da nicht
jede Technologie in jedem Fahrzeugsegment eingesetzt
wird, sondern hier aufgrund technischer und auch 6kono-
mischer Restriktionen nur bestimmte Kombinationen
mdglich oder sinnvoll sind, konzentriert sich das Modell
auf die 15 potenziellen und gleichzeitig auch plausiblen
Kombinationen (Tab. VI.1).

Tabelle VI.1

Generische Fahrzeugtypen im Modell

Segment Antriebstechnologie

ICE Hybrid PHEV BEV FCEV
A-Segment X X - X -
B-Segment X X X X -
C-Segment X X X - X
D-/E-Segment X X X - X

x: Kombination, —: keine Kombination
Eigene Zusammenstellung

Tabelle VI.2

Uberblick iiber die im Bewertungsmodell einbezogenen Fahrzeugkomponenten

Hauptmodul Komponenten ICE Hybrid PHEV BEV FCEV
konventioneller Motor Verbrennungsmotor Modifi- Modifi- Modifi- Entfall Entfall
kation kation kation
Starter und Modifi- Modifi- Modifi- Entfall Entfall
Lichtmaschine kation kation kation
Abgasanlage Modifi- Modifi- Modifi- Entfall Entfall
kation kation kation
Kraftstoffversorgung Modifi- Modifi- Modifi- Entfall Entfall
kation kation kation
Elektroantrieb Elektromaschine - neu neu neu neu
Antriebsstrang Getriebe Modifi- Modifi- Modifi- Entfall Entfall
kation kation kation
Elektronik Traktionsbatterie - neu neu neu neu
Ladegerit - neu neu neu neu
Leistungselektronik — neu neu neu neu
Karosserie Modifi- Modifi- Modifi- Modifi- neu
kation kation kation kation

Eigene Zusammenstellung
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Fiir diese 15 Fahrzeugtypen wurden jeweils die erforder-
lichen Komponenten systematisch entlang den Haupt-
modulen eines Automobils zusammengesetzt, technisch
analysiert und darauf aufbauend auf Basis eines Progno-
semodells fiir die Jahre 2010, 2020 und 2030 mit entspre-
chenden Produktionswerten hinterlegt (Tab. VI.2). Bei
der Abschitzung der Produktionswerte auf System- und
Komponentenebene wurden in das Modell im Zeitverlauf
eintretende Kostendegressionseffekte in dezidierter Form
integriert. Solche Kosteneffekte ergeben sich aufgrund
des technologischen Fortschritts und aufgrund von Ska-
len-/Produktivitatseffekten, die mit gednderten Absatz-
zahlen einhergehen. Die Kosteneffekte sind insbesondere
fiir die neuen Technologien wie Traktionsbatterie, Leis-
tungselektronik oder Elektromaschine von hoher Rele-
vanz. Des Weiteren werden fiir die Kosten der einzelnen
Komponenten keine deterministischen Annahmen, son-
dern unterschiedliche Erwartungswerte in Form von
Bandbreiten mit Minimal- und Maximalwerten angenom-
men. Dies ist insofern von Bedeutung, als dass beispiels-
weise nach heutigem Wissensstand die Erwartungswerte
fiir die Batterickosten eine groBle Bandbreite aufweisen
und gleichzeitig die jeweiligen Kosten wiederum einen
mafBgeblichen Einfluss auf die Diffusion der alternativen
Antriebskonzepte haben, vice versa.

Aus der Integration der weltweiten Absatzprognosen und
der zukiinftigen, dynamischen Kostenstrukturen ergibt
sich mit der zukiinftig erwartbaren, globalen Wertschop-
fung im Automobilbau das erste zentrale Teilergebnis.
Aufbauend auf diesem Teilergebnis wird im Weiteren die
fiir Deutschland erwartbare Bruttowertschopfung im Au-
tomobilbau errechnet. Hierbei stellen die in Kapitel 111
ausfiihrlich dargestellten heutigen globalen Wertschop-
fungsaktivititen der deutschen Automobilindustrie ebenso
wie die moglichen strukturellen Verdnderungen in der
Automobilindustrie die zentrale Eingangsgrofle dar. In
Abhingigkeit der fiir die Zukunft prognostizierten regio-
nalen Absatzmengen und der Entwicklung der Modell-
paletten werden potenzielle Produktionsstrategien fiir die
deutschen Hersteller abgeleitet. Diese Produktionsstrate-
gien geben Auskunft dariiber, in welchen Regionen wel-
che Modelle in welcher Menge zukiinftig hergestellt wer-
den. Diese globalen Ergebnisse werden dann auf einzelne
Regionen, vor allem den Automobilstandort Deutschland,
herunter gebrochen.

Im weiteren Verlauf der Analysen werden zudem die Ver-
teilung der Wertschopfungsanteile zwischen Automobil-
hersteller und -zulieferer genauer analysiert. Die Progno-
sen kniipfen an die in Kapitel IV dargestellten Strukturen
und vielfdltigen gegenwértigen Aktivititen bestimmter
Zulieferer und Hersteller insbesondere im Bereich alter-
nativer Antriebskonzepte an und projizieren diese in die
Zukuntft.

1.2 Berechnung der Beschiftigungspotenziale

Zur Umrechnung der Wertschopfungspotenziale in Be-
schiftigungspotenziale oder -risiken bedarf es einer ge-
eigneten Kenngrofe der Arbeitsproduktivitit, hier der

Wertschopfung pro Beschiftigtem. Diese belief sich nach
Angaben der Kostenstrukturerhebung des Statistischen
Bundesamtes im Jahr 2010 auf ca. 92 000 Euro je Be-
schiftigten in der Wirtschaftsgruppe der Kraftwagen-
hersteller und -zulieferer (Statistisches Bundesamt
2012a). Dabei differiert die Arbeitsproduktivitit zwi-
schen Automobilherstellern und Zulieferern nicht uner-
heblich. Bei den Herstellern betrigt sie durchschnittlich
etwa 107 000 Euro pro Beschéftigtem, bei den Zuliefe-
rern etwa 68 000 Euro. In den Wertschdpfungsmodellen
wurde nun {iiberall dort, wo die Wertschdpfung zwischen
Automobilherstellern und -zulieferern getrennt ausgewie-
sen ist, die jeweils spezifische Arbeitsproduktivitit einge-
setzt. Bei den Werten, wo eine Auftrennung zwischen
OEM und Zulieferern nicht mdglich ist, beispielsweise
bei der Wertschopfung der deutschen Automobil- und
Automobilzulieferindustrie im Ausland, wird der zuvor
ausgewiesene Durchschnittswert angenommen.

Mit den getroffenen Arbeitsproduktivitdtsannahmen, ge-
messen in der Wertschopfung je Beschiftigten, addieren
sich die aus den Wertschopfungsszenarien errechneten
derzeitigen Beschéftigtenzahlen in der Automobil- und
Automobilzulieferindustrie auf im Mittel der Szenarien
etwa 1,65 Millionen Beschiftigte. Diese Zahlen sind
durchaus nachvollziehbar. So sind bei den Herstellern
von Kraftwagen derzeit etwa 460 000 Mitarbeiter be-
schéftigt (Statistisches Bundesamt 2012a). Hinzu kom-
men etwa 320 000 Beschaftigte bei Zulieferunternehmen,
die in der offiziellen Statistik als ,,Hersteller von Teilen
und Zubehor fiir Kraftwagen aufgefiihrt sind. Analysen
auf Basis von Input-Output-Rechnungen haben aber auch
gezeigt, dass auch aus anderen Branchen des verarbeiten-
den Gewerbes der Automobilindustrie in signifikantem
Ausmal zugeliefert wird und hier entsprechend Beschéf-
tigte titig sind (Kinkel/Zanker 2007). Dies betrifft z. B.
Hersteller von Metallerzeugnissen, die Gummi- und
Kunststoffindustrie, die Chemische Industrie oder die
Elektroindustrie. Schitzungen zufolge belaufen sich die
Beschiftigten in diesen nicht statistisch als Zulieferbetrie-
ben klassifizierten Unternehmen auf nochmals etwa gut
das Doppelte als die 320 000, die offiziell in der Auto-
mobilzuliefererstatistik gefithrt werden. Entsprechend
addiert sich die Gesamtzahl der in Deutschland in der
Automobilzulieferindustrie Beschéftigten auf etwa 1 bis
1,2 Millionen Beschiftigte. Zusammengenommen mit
den etwa 460 000 Beschiftigten bei den Automobilher-
stellern selbst ist damit ein aus den Wertschdpfungsszena-
rien abgeleiteter Gesamtwert von 1,65 Mio. durchaus rea-
listisch.

Zur Berechnung der Beschiftigungspotenziale fiir die
Jahre 2020 und 2030 bedarf es dariiber hinaus Schitzun-
gen zur jahrlichen Steigerung der Arbeitsproduktivitét in
der Automobilindustrie. Um hierzu fundierte Annahmen
treffen zu konnen, wurde die Entwicklung der Arbeits-
produktivitit in der deutschen Automobilindustrie zwi-
schen 2005 und 2011 analysiert (Statistisches Bundesamt
2012b). Demnach entwickelte sich die Arbeitsproduktivi-
tat in der Wirtschaftsgruppe ,,Hersteller von Kraftwagen
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und Kraftwagenteilen® von 2005 bis 2011 mit einer
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate (,,compounded
annual growth rate* — CAGR) von etwa 3 Prozent. Dabei
waren aufgrund der Finanz- und Wirtschaftskrise der
Jahre 2008/2009 kriftige Ausschldge nach oben und un-
ten zu verzeichnen, die von Uber -8 Prozent bis hin zu
16 Prozent reichten. Die durchschnittliche CAGR ab
2005 zeigt in den Jahren direkt vor und nach der Krise
2008 und 2010 jeweils Werte zwischen 2 und 2,5 Prozent.
Vor diesem Hintergrund wurden fiir die Beschéaftigungs-
szenarien jeweils zwei Annahmen mit durchschnittlichen
jéhrlichen Arbeitsproduktivititssteigerungen von 2 Pro-
zent und 3 Prozent per anno gerechnet.

Aus den zuvor dargestellten Wertschopfungsszenarien
wird nicht unmittelbar ersichtlich, welcher Anteil der
Vorleistungen der deutschen Automobilhersteller von
auslandischen Zulieferern kommt, demnach importiert
wird und damit keine inldndische Wertschopfung dar-
stellt. Hierzu gibt es insbesondere fiir die neuen, elektro-
mobilititsrelevanten Komponenten auch keine verldssli-
chen Daten und Schétzungen. Hier sind dementsprechend
weitere Annahmen zu treffen. Aus den Input-Output-
Tabellen der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des
Statistischen Bundesamtes fiir das Jahr 2007 (Statisti-
sches Bundesamt 2010; neuere Input-Output-Tabellen
sind nicht verfiigbar) wird ersichtlich, dass in der Wirt-
schaftsgruppe ,,Hersteller von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen® etwa 20 Prozent des Produktionswerts, ent-
sprechend etwa 25 Prozent der Vorleistungen von
ausliandischen Zulieferern importiert werden. Dieser Wert
wird in den Beschiftigungsszenarien fiir die konventio-
nellen Antriebs- und restlichen Fahrzeugkomponenten als
gegeben angenommen. Fiir den Importanteil bei elektro-
mobilitdtsrelevanten Komponenten gibt es wiederum
keine fundierten Schitzungen. Auch hier miissen wiede-
rum Annahmen getroffen werden, die fiir die folgenden
Analysen wie folgt ausgestaltet sind.

Im optimistischen Szenario wird davon ausgegangen, dass
die deutschen Automobilhersteller und -zulieferer bei diesen
Technologien schneller Fufl fassen als ihre Konkurrenten
aus anderen Liandern. Zudem wird aufgrund des Neuigkeits-
grads der Komponenten versucht, den eigenen Wertschop-
fungsanteil moglichst umfangreich zu gestalten und noch
keine Auslagerung der Produktion in Standorte mit geringe-
ren Lohnkosten, beispielsweise in Mittel- und Osteuropa,
wie dies bei konventionellen Komponenten in den letzten
10 Jahren sehr umfangreich geschehen ist, vorzunehmen.
Entsprechend wird der Importanteil der elektromobilitéts-
relevanten Vorleistungskomponenten mit 10 Prozent in die-
sem optimistischen Szenario signifikant niedriger angesetzt
als bei den konventionellen Komponenten.

Im negativen Szenario wird dagegen davon ausgegangen,
dass Hersteller und Zulieferer in anderen Léndern bei der
technologischen Entwicklung besser positioniert und da-
her schneller mit entsprechend leistungsfahigen und kos-
tengilinstigen Losungen am Markt sind. Denkbar ist hier
insbesondere, dass asiatische Wettbewerber wie Korea,
China oder Japan eine solche Rolle spielen kénnten. In

diesem negativen Szenario wird daher von einem signi-
fikant hoheren Importanteil von elektromobilititsrelevan-
ten Vorleistungskomponenten von 50 Prozent ausgegan-
gen. In den folgenden Beschiftigungsszenarien werden
jeweils beide Importannahmen durchgespielt.

SchlieBlich gibt es aus den Wertschopfungsszenarien auch
keine verlédsslichen Angaben dazu, welcher Anteil inlén-
discher Wertschopfung fiir die Auslandsproduktion deut-
scher Automobilhersteller gebraucht wird und damit im
Inland anfallt. Auch hier sind Schétzungen fiir die elek-
tromobilitdtsrelevanten Komponenten besonders schwie-
rig. Analog der Schitzungen zu den Importanteilen bei
den Vorleistungen werden hier wiederum zwei Szenarien
hinterlegt:

Im optimistischen Szenario wird davon ausgegangen, dass
fir jeden Produktionswert im Ausland ein Wertschop-
fungsanteil in Deutschland von 25 Prozent davon anfallt.
Diese Annahme entspricht der oft von Experten und Au-
tomobilmanagern genannten Einschétzung, dass auf je-
den 4. Euro im Ausland 1 Euro inlédndischer Wertschop-
fung fiir unterstiitzende und koordinierende Tatigkeiten
wie Forschung und Entwicklung, Produktionsanlauf, Pro-
duktionsmittelentwicklung, strategische Lieferantenaus-
wahl sowie Koordinations- und Managementaufgaben
anfalle. Dariiber hinaus sind in dieser Annahme auch ver-
einzelte Exporte zukiinftiger Automobile ins Ausland ent-
halten, wobei grundsétzlich in allen Szenarien von einer
sehr hohen Lokalisierungsquote der Herstellung im Markt
fiir den Markt ausgegangen wird.

Im pessimistischen Szenario betrdgt dieser inlédndische
Wertschopfungsanteil fiir auslédndische Produktionsak-
tivitdten der Automobilindustrie lediglich 10 Prozent. Vor
dem Hintergrund der Innovationsintensitéit von fast 9 Pro-
zent im Fahrzeugbau (Rammer etal. 2012a), von denen
angenommen werden kann, dass sie zum Grofteil an den
deutschen Stammwerken stattfinden, sowie dem bekann-
ten Phanomen, dass fiir die Koordination und Betreuung
auslandischer Produktionsstandorte etwa 3 bis 4 Prozent
des jeweiligen Umsatzanteils anfallen (Kinkel/Maloca
2009), ist dieser Wert sicherlich nicht zu hoch ange-
nommen. Diese beiden Annahmen fiir den inldndischen
Wertschopfungsanteil auslidndischer Aktivititen der Au-
tomobilindustrie werden in den jeweiligen Beschafti-
gungsszenarien immer getrennt betrachtet.

2. Szenario 1: Konservativ

2.1 Zentrale Bestimmungsparameter

Das Wertschopfungsszenario 1 greift das Arbeitsplatz-
szenario ,,Konservativ® auf, das in Kapitel V dargestellt
wurde. Das Szenario beschreibt ein Zukunftsbild, in dem
Fahrzeuge mit konventionellem Antrieb nach wie vor den
Markt dominieren. Gleichzeitig ist davon auszugehen,
dass sich der weltweite Absatz von Personenkraftwagen
auf rund 112 Millionen Einheiten mehr als verdoppeln
wird. In allen Regionen werden die Mérkte wachsen. Die
starksten Wachstumsraten werden in Brasilien, Indien
und China realisiert. Im Jahr 2030 wird China mit 38 Mil-
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lionen Einheiten jdhrlich den grofiten Absatzmarkt dar-
stellen, gefolgt von Europa mit 23 Millionen Einheiten
und dem nordamerikanischen Markt mit 19,2 Millionen
Fahrzeugen.

Im Hinblick auf die Wertschopfungspotenziale deutscher
Hersteller und die automobile Wertschopfung in Deutsch-
land ldsst sich das Zukunftsbild ,,Konservativ® anhand
folgender Merkmale charakterisieren:

— Die weltweiten Marktanteile deutscher OEM bleiben
auf konstantem Niveau. Damit steigt die weltweite
Ausbringungsmenge deutscher OEM in etwa propor-
tional zum Gesamtmarktwachstum. Auch in den zu-
nehmend an Bedeutung gewinnenden Schwellenlén-
dern kann die deutsche Automobilindustrie ihre
Marktstellungen behaupten.

— Die Produktionskapazititen in Deutschland bleiben
allerdings weitgehend konstant und pendeln sich bei ei-
nem Maximalwert von rund 6,5 Millionen Einheiten
ein. Der Fokus liegt auf der vollstindigen Auslastung be-
stehender Kapazititen und weniger darauf, neue
Fertigungskapazitdten aufzubauen, die ggf. dann auch
Gefahr laufen konnten, zumindest temporér unterausge-
lastet zu sein.

— Die in Deutschland angesiedelten Produktionskapazité-
ten werden vorrangig dazu herangezogen, Fahrzeuge des
Oberklassesegments zu fertigen. Damit entspricht dies
im Wesentlichen einer Fortschreibung des Trends hin zur
Produktion von hochpreisigen Premiumprodukten,
wie er auch schon in den Jahren bis 2010 zu beobach-
ten war. Damit geht einher, dass der Produktionsstand-
ort Deutschland fiir Hersteller von Nichtpremiumpro-
dukten an Attraktivitdt verliert.

— Neue Fahrzeuggenerationen werden zumindest mittel-
fristig bevorzugt in den deutschen Produktionsstitten
gefertigt und von dort aus in die entsprechenden Ab-
satzmérkte exportiert. Zu dieser Gruppe zéhlen insbe-
sondere Fahrzeuggenerationen, die mit neuen Techno-
logien, wie neuen elektrifizierten Antriebsstringen
oder Leichtbauwerkstoffe im Karosseriebereich, aus-
geriistet sind. Betroffen hiervon sind neue Fahrzeuge
aller Segmente. Bis ins Jahr 2030 werden allerdings
auch die auslédndischen Standorte mit der Produktion
von technologisch neuartigen Fahrzeuggenerationen
betraut.

— Mit der lokalen Fokussierung der Produktion von
Hightechmodellen geht einher, dass die Forschungs-
und Entwicklungsaktivititen nach wie vor schwer-
punktméBig in Deutschland angesiedelt bleiben. Aller-
dings wird es auch so sein, dass insbesondere in China
zur Entwicklung von Produkten fiir den lokalen Ab-
satzmarkt entsprechende Forschungs- und Entwick-
lungskapazititen angesiedelt sind.

— Die Herstellung von Fahrzeugen im Klein-, Kompakt-
und Mittelklassesegment wird zunehmend lokalisiert.
Um entsprechend die steigende Nachfrage in diesen
Segmenten zu bedienen, werden die deutschen Auto-

mobilhersteller zunehmend Fertigungskapazititen in
den lokalen Markten aufbauen.

— Die Modellpalette der deutschen OEM wird sukzes-
sive um weitere Nischenmodelle erweitert. Der Fokus
der deutschen Hersteller liegt dabei tendenziell auf
Modellen, die in den jeweiligen Segmenten preislich
wie technologisch zumeist hoch angesiedelt sind. Die
Ausdehnung des Produktportfolios bewaltigen die
Hersteller nur, wenn sie in grofem Umfang auf Bau-
kastensysteme setzen und damit die Gleichteile zwi-
schen den Modellen drastisch erhdhen. Im Jahr 2030
verfiigen dementsprechend nahezu alle Hersteller tiber
entsprechende Systeme.

— Technologisch sind im Vergleich zu heute keine ra-
dikalen Neuerungen abzusehen. Vielmehr werden be-
kannte Technologien kontinuierlich weiterentwickelt.
Alternativ betriebene Fahrzeuge werden auch bei
deutschen Herstellern zukiinftig eher einen Exotensta-
tus einnehmen. Von dieser Entwicklung betroffen sind
neben Komponenten fiir alternative Antriebe auch
neue Werkstoffe, die beispielsweise im Karosseriebau
eingesetzt werden.

— Die Herstellungskosten fiir alternativ betriebene Fahr-
zeuge verharren aufgrund der geringen Marktnach-
frage bis 2030 auf verhdltnismaBig hohem Niveau. So
wird im Jahr 2030 von Batterickosten in Héhe von
450 Euro/kWh fiir Hochleistungsbatterien = bzw.
292 Euro/kWh fiir Hochenergiebatterien ausgegangen.

Ausgehend von diesen zentralen Bestimmungsmerkma-
len zeichnet sich fiir den Zeitraum bis ins Jahr 2020 bzw.
ins Jahr 2030 folgendes Zukunftsbild.

2.2 Wertschopfungspotenziale

In der weltweiten Betrachtung spiegelt sich die Zunahme
des weltweiten Pkw-Absatzes entsprechend in der poten-
ziell realisierbaren Wertschopfung wider. Wie aus Abbil-
dung V1.2 ersichtlich, wird sich die globale Wertschopfung
im Automobilbau bis ins Jahr 2030 quasi verdoppeln.
Dies entspricht einem jdhrlichen Wachstum von rund
3,6 Prozent. Die zoOgerliche Marktdurchdringung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben hat zur Konse-
quenz, dass bis ins Jahr 2020 mit keinem nennenswerten
Wachstum im Bereich elektromobilititsrelevanter Kom-
ponenten zu rechnen ist. Stattdessen ist davon auszuge-
hen, dass in diesem Zeitraum vor allem konventionelle
Antriebskomponenten wie auch die restlichen Kompo-
nenten jahrlich um rund 4 Prozent an Wertschopfung ge-
winnen werden. Ab dem Jahr 2020 verschiebt sich das
Verhéltnis zugunsten der Komponenten, die fiir alternativ
betriecbene Fahrzeuge bendtigt werden. Wéhrend der
Markt fiir konventionelle Komponenten in diesem Zeit-
raum durchschnittlich nur um 3,2 Prozent pro Jahr wach-
sen wird, wird der Markt fiir elektromobilitidtsrelevante
Komponenten iiberproportional um fast 7,5 Prozent pro
Jahr ansteigen.



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

—115-

Drucksache 17/13672

Abbildung VI.2

Globale Wertschopfungspotenziale im Szenario 1
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Eigene Darstellung

Betrachtet man einzelne Antriebskomponenten, so fallt
auf, dass im Zeitraum bis ins Jahr 2020 vor allem Kom-
ponenten ein liberproportionales Wachstum versprechen,
mit denen in konventioneller Weise die Effizienz und
Umweltfreundlichkeit von Fahrzeugen gesteigert werden
kann (Tab. VI.3). Insbesondere zdhlen hierzu der Ver-
brennungsmotor, Komponenten, die zu dessen Optimie-
rung dienen, die Abgasanlage sowie das Getriebe. Der
Blick weiter ins Jahr 2030 zeigt, dass im Bereich der
elektromobilititsrelevanten Komponenten vor allem die
Traktionsbatterie und die Leistungselektronik grofere
Wertschdpfungspotenziale bieten werden. Da in diesem
Szenario wasserstoffbetriebene Fahrzeuge quasi keine
Rolle im globalen Automobilmarkt spielen, kommt den
fiir diese Antriebsart bendtigten Komponenten (Brenn-
stoffzelle, Wasserstofftank und Traktionsbatterie) mit-

tel- wie auch langfristig keine wirtschaftliche Bedeu-
tung zu.

Welche Implikationen haben die globalen Entwicklungen
nun auf die deutsche Automobilindustrie bzw. den Auto-
mobilstandort Deutschland? Die in Abbildung VI.3 dar-
gestellten Werte zeigen zunidchst, dass sich die Wert-
schopfung der deutschen Automobilindustrie bei einem
durchschnittlichen jéhrlichen Wachstum von etwa 3,4 Pro-
zent bis ins Jahr 2030 fast verdoppeln wird. Unterscheidet
man allerdings die Wertschdpfung nach ihrer lokalen Ent-
stehung, so zeigt sich, dass von dem Wachstum vorrangig
die ausldndischen Standorte deutscher Hersteller profi-
tieren werden. Bis ins Jahr 2020 sind die jéhrlichen
Wachstumsraten noch nahezu auf vergleichbarem Ni-
veau.
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Tabelle VI.3

Wertschépfungspotenziale nach Komponenten

Jahr Wertschopfung CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
Mio. Euro in % in %
Verbrennungsmotor 2010 133.630 - -
2020 198.061 4,0 -
2030 265.879 3,0 7,1
Optimierung des 2010 51.306 - -
Verbrennungsmotors 2020 77.443 4,2 -
2030 106.360 3,2 7,6
Starter und Licht- 2010 16.826 — —
maschine 2020 24.888 4,0 -
2030 32.805 2,8 6,9
Elektromaschine 2010 4.834 —
2020 2.828 -5,2 -
2030 5.938 7,7 2,1
Abgasanlage 2010 23.409 - -
2020 34.974 4,1 —
2030 47.551 3,1 7,3
Kraftstofftank 2010 7.545 - -
2020 11.389 4,2 -
2030 15.641 3,2 7,6
Getriebe 2010 61.990 — —
2020 93.349 4,2 —
2030 130.799 3,4 7,8
Traktionsbatterie 2010 5.966 - -
2020 8.501 3,6 -
2030 18.729 82 12,1
Ladegerit 2010 0 - -
2020 0 19,1 -
2030 1 3,8 23,6
Leistungselektronik 2010 9.909 - -
2020 9.492 -0,4 —
2030 18.775 7,1 6,6

Eigene Zusammenstellung

Die Produktionskapazititen am Standort Deutschland
werden bis zu einer Hohe von 6,5 Millionen Einheiten na-
hezu vollstindig ausgeschopft werden. Damit steigt im
Vergleich zum Jahr 2010 die Anzahl an gefertigten Fahrzeu-
gen nur um im Durchschnitt 1,7 Prozent jahrlich, wéhrend
die wertméBige Ausbringung um durchschnittlich 3,6 Pro-
zent zunehmen wird. Der Grund hierfiir ist darin zu sehen,
dass deutsche Hersteller am Standort Deutschland in zuneh-
mendem Malle sehr werthaltige Fahrzeuge der Oberklasse
fertigen und die Klein-, Kompakt- und Mittelklasse-
segmente von auslédndischen Standorten bedient werden.

Ungefédhr ab dem Jahr 2020 schlagen die in Deutschland
angesiedelten Standorte und die globalen Produktions-

standorte unterschiedliche Wachstumspfade ein. Wahrend
die im Ausland angesiedelten Produktionskapazititen
kontinuierlich ausgebaut und dementsprechend vom glo-
bal wachsenden Automobilmarkt eins zu eins profitieren
werden, ist an den deutschen Standorten nur noch von
einem durchschnittlichen jéhrlichen Wachstum in Hohe
von 1,5 Prozent auszugehen. Der Wertzuwachs durch
eine Verlagerung hin zum Oberklassesegment wiegt dann
die konstante Ausbringungsmenge nur noch begrenzt auf.
Vor dem Hintergrund jéhrlich realisierter Produktivitéts-
fortschritte ist dieses Wachstum cher als Stagnation zu
werten, wobei zumindest mittelfristig die Produktions-
standorte ausgelastet bleiben.
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Abbildung VI.3

Wertschopfungspotenziale deutscher Hersteller
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Eigene Darstellung

Dass neue Fahrzeuggenerationen mit technologischen
Neuerungen nach wie vor schwerpunktmifig zunichst an
deutschen Standorten gefertigt werden, spielt hinsichtlich
der zu erwartenden Wertschopfungspotenziale lediglich
eine untergeordnete Rolle. Zwar wird in dem Szenario
davon ausgegangen, dass gerade die elektromobilitdts-
relevanten Komponenten zunédchst am Produktionsstandort
Deutschland verwirklicht und damit in diesen technolo-
giespezifischen Fahrzeugsegmenten in Deutschland ver-
gleichbare Wertschopfungspotenziale realisiert werden
konnen wie an ausldndischen Standorten, vor dem Hinter-
grund der geringen Bedeutung solcher Fahrzeuge am
Markt begrenzen sich die absoluten wirtschaftlichen posi-
tiven Effekte auf ein {iberschaubares Maf3 (Tab. VI.4).

| — CAGR 10 Jahre

— CAGR 20 Jahre

2010 2020 2030

Produktion deutscher OEM

global

Zuletzt richtet sich der Blick auf die Wertschopfungsver-
teilung zwischen Automobilhersteller und -zulieferer. Vor
dem Hintergrund einer nur moderaten Fortschreibung der
Technologiepfade ist mit keiner grundsitzlichen Verdn-
derung der Wertschopfungsarchitektur zu rechnen. Be-
stehende Zulieferbetriebe werden aufgrund ihrer techno-
logischen und wirtschaftlichen Leistungsféahigkeit die
angestammte Position behalten und in vielen Bereichen
vor allem ab dem Jahr 2020 auch zugunsten der Auto-
mobilhersteller ausbauen kdnnen. Gerade bei wachstums-
starken Bereichen, wie Getriebe und Bauteile zur Opti-
mierung des Verbrennungsmotors, werden die Zulieferer
ihre Stdrken ausspielen und somit stirker vom Wachstum
profitieren als die Hersteller.

Tabelle VI.4

Wertschopfungspotenziale deutscher Hersteller in Deutschland und global nach Komponentenklassen

Jahr absolut CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
in Mrd. Euro in % in %
Deutsch- Deutsch- Deutsch-
land global land global land global
elektromobilitats- 2010 855 3.732 - - - -
relevante Kom- 2020 1.570 3.339 6,3 -1,1 - -
ponenten 2030 3.772 7.684 92 8,7 7,7 3,7
konventionelle 2010 26.623 62.727 — — -
Komponenten 2020 33.058 91.122 2,2 3,8 - —
2030 35.459 129.075 0,7 3,5 1,4 3,7
restliches 2010 122.352 290.161 - - - -
Fahrzeug 2020 180.277 423.299 4,0 3,8 - -
2030 210.479 604.999 1,6 3,6 2,7 3,7

Eigene Zusammenstellung
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Insgesamt zeichnet sich das Szenario 1 dadurch aus, dass
die deutsche Automobilindustrie vom weltweiten Wachs-
tum profitieren wird. Der Produktionsstandort Deutsch-
land allerdings wird vor allem im neuen Jahrzehnt zu-
sehends ins Hintertreffen geraten. Die jéhrlichen
Wertschopfungszuwichse liegen dann deutlich unter den
weltweiten Wachstumsraten des Gesamtmarktes.

2.3 Arbeitsplatzpotenziale

Im konservativen Szenario sind die Analyseergebnisse
zur Beschéftigungsentwicklung bis zum Jahr 2020 bei al-
len Modellannahmen positiv (Abb. V1.4). So wird bei der
positivsten Kombination der Modellannahmen, einer
durchschnittlichen jihrlichen Produktivititssteigerung von
2 Prozent, einer Importquote von E-Mobilitidtskomponen-
ten von 10 Prozent und einem inlédndischen Wertschdp-
fungsanteil an der Auslandsproduktion von 25 Prozent
mit einer Zunahme der Beschiftigung in der deutschen
Automobil- und Automobilzulieferindustrie um 18,2 Pro-
zent bis ins Jahr 2020 gerechnet.

Dies entspricht umgerechnet etwa 300 000 Arbeitsplat-
zen. Ldsst man die jahrliche Produktivitatssteigerung bei
2 Prozent und édndert lediglich die Importquoten bei
E-Mobilitdtskomponenten auf 50 Prozent und den inlén-
dischen Wertschopfungsanteil bei Auslandsproduktion
auf 10 Prozent, so ergeben sich kaum Unterschiede. Die Be-
schiftigung wird dann im konservativen Szenario bis zum
Jahr 2020 immer noch um 18 Prozent wachsen. Deutliche
Unterschiede zeigen sich hingegen, wenn man die jéhrli-
che Produktivitétssteigerung bei 3 Prozent ansetzt. Dann
liegt der Beschiftigungszuwachs bis zum Jahr 2020 nur

Abbildung VI.4

mehr bei 7,1 bis 7,2 Prozent, entsprechend etwa einem
Zuwachs von 115 000 bis 120 000 inléndischen Arbeitsplét-
zen. Die durchweg positiven Beschéftigungseffekte im
konservativen Szenario bis 2020 sind insbesondere dem
Umstand geschuldet, dass von einem recht kraftigen glo-
balen Wachstum der Automobilproduktion ausgegangen
wird, an dem auch der deutsche Standort partizipiert. Dies
lasst sich mit den Nachholbedarfen individueller Mobili-
tat und damit einhergehender Automobildichte in wach-
senden Zukunftsmérkten wie insbesondere China, Indien,
Russland und Brasilien erklaren. In der Folge betrédgt das
mittlere jdhrliche Wertschopfungswachstum im konserva-
tiven Szenario bis 2020 etwa 3,7 Prozent und liegt damit
signifikant {iber den 2 Prozent als auch den 3 Prozent Mo-
dellannahmen der jdhrlichen Produktivitdtsentwicklung,
was die insgesamt positiven Effekte ma3geblich prégt.

Bis 2030 zeigen sich dann im konservativen Szenario
deutlichere Unterschiede fiir die verschiedenen Modell-
annahmen. Bei Annahme einer jéhrlichen Produktivitéts-
steigerung von 2 Prozent, einer Importquote bei E-Mobili-
tatskomponenten von 10 Prozent und einem inlédndischen
Wertschopfungsanteil an der Auslandsproduktion von
25 Prozent ergibt sich ein Beschiftigungswachstum von
16 Prozent bis 2030, entsprechend etwa 271 000 Arbeits-
platzen. Etwas geringer, wenn auch nicht viel, fillt die
Prognose fiir die gleichen Produktivititssteigerungs-
annahmen bei pessimistischeren Importannahmen bei
E-Mobilititskomponenten und inldndischen Wertschop-
fungsanteilen bei Auslandsproduktion aus, die bis 2030
einen Beschéftigungszuwachs von 13,9 Prozent, entspre-
chend etwa 226 000 Arbeitsplitzen, ausweist. Deutliche
Unterschiede ergeben sich dann aber wiederum, wenn die
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Eigene Darstellung
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Annahme der jahrlichen Produktivititssteigerung auf
3 Prozent per anno gedndert wird. Hier wird dann abhén-
gig von den anderen Modellannahmen ein Beschifti-
gungsriickgang bis 2030 von 4,6 Prozent bis zu 6,3 Pro-
zent prognostiziert, entsprechend etwa einem Abbau von
etwa 77 000 bis 102 000 inldndischen Arbeitsplétzen.

Die signifikant schlechteren Arbeitsplatzprognosen fiir
2030 verglichen mit 2020 sind darin begriindet, dass in
den 10 Jahren dazwischen von einem etwas geddmpfteren
Wachstum der weltweiten Automobilindustrie ausgegan-
gen wird, da die Zuwachsraten in den Wachstumsmaérkten
aufgrund erster Sittigungseffekte nicht mehr ganz so
hoch sein werden. In der Folge ergibt sich eine mittlere
jéhrliche Wertschopfungsentwicklung von 2,6 Prozent,
die zwar iiber der unteren Modellannahme der Produkti-
vitdtsentwicklung von 2 Prozent, aber unter der oberen
Annahme von 3 Prozent liegt. Insbesondere daher erge-
ben sich in der Folge entweder deutlich positive oder
auch deutlich negative Beschiftigungsprognosen bis zum
Jahr 2030 in diesem konservativen Szenario.

3. Szenario 2: Technologiebruch

3.1 Zentrale Bestimmungsparameter

Die Basis fiir das zweite Wertschopfungsszenario bildet
das Diffusionsszenario ,,Technologiebruch®. Dieses Ab-
satzszenario geht von einer Zunahme der Nachfrage nach
Personenkraftfahrzeugen auf 124,5 Millionen Einheiten
pro Jahr im Jahr 2030 aus, die vergleichbar zu der des
konservativen Szenarios ist. Allerdings wird in diesem
Szenario Fahrzeugen mit alternativen Antriebskonzepten
eine ungleich hohere Bedeutung beigemessen. So wird
davon ausgegangen, dass 2030 in Deutschland iiber die
Halfte der neu zugelassenen Fahrzeuge mit einem alterna-
tiven Antrieb ausgeriistet ist. Auch in China liegt der An-
teil alternativ betriebener Fahrzeuge bei rund 40 Prozent.

Vor dem Hintergrund dieser prognostizierten Marktent-
wicklungen ldsst sich ein dazu passendes Wertschop-
fungsszenario anhand folgender Merkmale charakterisie-
ren:

— Die deutschen Automobilhersteller und -zulieferer un-
ternehmen grofe Anstrengungen, um ihre technologi-
sche Spitzenposition am Markt zu behaupten. Dem-
entsprechend werden gemi3 der Marktnachfrage
immer mehr Fahrzeuge mit neuen Antriebstechnolo-
gien entwickelt und produziert.

— Die Kosten fiir die neuartigen Komponenten werden
aufgrund der groflen Stiickzahlen sinken. So wird im
Szenario davon ausgegangen, dass die Kosten fiir die
Hochleistungsbatterie im Jahr 2020 bei rund
208 Euro/kWh und fiir Hochenergiebatterien bei
135 Euro/kWh liegen werden. 2030 liegen die Kosten
bei 149 Euro/kWh bzw. 97 Euro/kWh.

— Mit der forcierten Elektrifizierung des Antriebsstrangs
geht auch der verstérkte Einsatz moderner Leichtbau-
materialien einher, vor allem im Karosseriebau. Eine
Reihe der ndchsten Fahrzeuggenerationen, die im
nichsten Jahrzehnt auf den Markt gebracht werden,

wird nach dem Purpose-Design-Prinzip an die speziel-
len Bediirfnisse (teil)elektrisch betriebener Fahrzeug
angepasst sein. In diesen Fahrzeugen werden in gro-
Bem Umfang Leichtbaumaterialien, wie CFK, verbaut
werden.

— Im chinesischen Markt sehen sich die deutschen Her-
steller in zunehmendem Male stirkerer heimischer
Konkurrenz ausgesetzt. Chinesische Hersteller bauen
insbesondere im Bereich alternativer Antriebskonzepte
Kompetenzen auf und reiissieren am starken heimischen
Marktwachstum {iberproportional. Der Marktanteil
deutscher OEM in China sinkt daher etwa um
3 Prozent-Punkte bis ins Jahr 2020 und um rund
6 Prozent-Punkte bis ins Jahr 2030 auf 20 Prozent bzw.
17 Prozent.

— Im wichtigen nordamerikanischen Markt konnen die
deutschen Automobilisten ihre Marktanteile auf ho-
hem Niveau stabilisieren. Dazu miissen sie allerdings
auch sukzessive Produktionskapazititen in Nordame-
rika aufbauen. Mit der Ausweitung der Vor-Ort-Akti-
vititen geht einher, dass entsprechend die Exportraten
aus Deutschland in die NAFTA-Region riickldufig
sind.

— Die Produktionskapazititen in Deutschland werden
aufgrund der Nachfrage nach alternativ betriebenen
Fahrzeugen auf etwa 7,3 Millionen Einheiten pro Jahr
ausgebaut. Fiir den gesamten europdischen Raum gilt,
dass der Fokus auf der vollstdndigen Auslastung be-
stehender Kapazititen liegt. Dementsprechend kon-
solidieren die Hersteller die im iibrigen Europa an-
gesiedelten Kapazititen mit dem Ziel, die Gefahr von
dauerhaften Unterauslastungen zu minimieren. Auch
in diesem Wertschopfungsszenario wird der Trend hin
zu einer Fokussierung auf die Produktion hochprei-
siger Fahrzeuge fortgesetzt. Wahrend Fahrzeuge des
Kleinwagen-, Kompakt- und Mittelklassesegments zu-
sehends in regionalen Produktionsstitten vor Ort ge-
fertigt werden, konzentrieren sich die Produktions-
kapazitdten in Deutschland auf die Premiumklasse.

— Auch an den europdischen Standorten auflerhalb von
Deutschland bleiben die Kapazititen konstant. Die
Nachfrage auf dem europidischen Binnenmarkt wird in
erster Linie von den europidischen Standorten aus ge-
deckt. Sollten die hier verfliigbaren Kapazititen nicht
mehr ausreichen, werden Fahrzeuge importiert.

— Der Produktanlauf von Technologietragern findet in den
néchsten Jahren noch bevorzugt in Deutschland statt.
Mittelfristig stirken die deutschen Hersteller die globa-
len Produktionskompetenzen auch in qualitativer Hin-
sicht, sodass in den einzelnen Regionen entsprechend
den Markterfordernissen auch neue, auf den lokalen
Markt zugeschnittene Produkte etabliert werden kon-
nen.

Diese Zukunftsprojektionen werden nun zum Ausgang
genommen, um Wertschopfungs- und Arbeitsplatzeffekte
fiir den Automobilstandort Deutschland zu berechnen.
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3.2 Wertschopfungspotenziale

Die globale automobile Wertschopfung wird sich im vor-
liegenden Szenario ,,Technologiebruch® bis ins Jahr 2030
mehr als verdoppeln. Es ist davon auszugehen, dass
insbesondere in den kommenden 7 bis 8 Jahren starke
Wertschdpfungszuwichse realisiert werden. Fiir diesen
Zeitraum werden jahrliche Wachstumsraten von durch-
schnittlich ber 4 Prozent erwartet. Im Zeitverlauf bis
2030 gehen die jahrlichen Zuwachsraten zuriick und pen-
deln sich bei knapp iiber 3 Prozent ein. Unterscheidet
man nach Antriebskomponenten, die fiir (teil)elektrisch
betriebene Fahrzeuge bendtigt werden, und solchen, die
konventioneller Art sind, ergeben sich grundlegend unter-
schiedliche Wachstumserwartungen. Fiir Komponenten,
die ausschlieBlich in konventionell betriebenen Fahrzeu-
gen benotigt werden, ist in den nichsten Jahren ein durch-
schnittliches Wachstum in Hohe von knapp iiber 3 Pro-
zent prognostiziert (Abb. VL.5). Hingegen wiéchst der Markt
fiir elektromobilititsrelevante Komponenten um iiber
15 Prozent jahrlich. Im 10-Jahres-Zeitraum von 2020 bis
2030 flachen die Wachstumsraten in beiden Kategorien
ab. Das Wertschopfungswachstum wird dann in erster Li-
nie durch elektromobilititsrelevante Teile und Kompo-
nenten forciert. Wéhrend der Markt fiir konventionelle
Komponenten lediglich um 1 Prozent jéhrlich ansteigen
wird und damit quasi stagniert, sind bei elektromobilitéts-
relevanten Komponenten noch durchschnittliche jéhrliche
Wachstumsraten von iiber 10 Prozent zu erwarten.

Abbildung VI.5

Die genauere Betrachtung der einzelnen Komponenten im
Bereich des Antriebsstrangs offenbart folgende Entwick-
lungen: Die mit Abstand geringsten Wertschopfungszu-
wichse verzeichnet der Verbrennungsmotor. Sowohl im
Zeitraum bis 2020 wie auch bis 2030 liegt das neu gene-
rierte Wertschopfungspotenzial deutlich unter dem Gesamt-
wachstum (Tab. VI.5). Urséachlich hierfiir ist zunéchst das
sukzessiv vorangetriecbene Downsizing von klassischen
Verbrennungsmotoren, mit dem letztendlich auch eine
wertmafige Abnahme des Motors einhergeht, ebenso wie
die langfristig angelegte vollstindige Substitution des Ver-
brennungsmotors durch einen elektrischen Antrieb. In der
Kategorie elektromobilitétsrelevanter Komponenten ver-
spricht mittelfristig die Traktionsbatterie die hochsten Wert-
schopfungspotenziale. Obwohl langfristig der Bedarf an
leistungsfahigen Batterien weiter zunehmen wird, werden
etwa ab dem Jahr 2020 die jéhrlichen Wachstumsraten fiir
Batterien sich quasi von fast 20 auf 8 Prozent halbieren.
Hintergrund dieses Riickgangs sind die mittelfristig erwar-
teten technischen Fortschritte wie auch Skaleneffekte, die
die Herstellungskosten fiir leistungsfiahige Traktionsbatte-
rien stark reduzieren. Hingegen fallen bei der Elektroma-
schine ebenso wie bei der Leistungselektronik Produktivi-
tatsfortschritte in einem weitaus geringeren Malle aus,
sodass sich die Wachstumsraten mittel- wie auch langfristig
auf einem recht stabilen Niveau von rund 10 Prozent pro
Jahr einpendeln werden.

Globale Wertschopfungspotenziale im Szenario 2
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Tabelle VI.5

Wertschépfungspotenziale nach Komponenten

Jahr Wertschopfung CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
in Mio. Euro in % in %
Verbrennungsmotor 2010 133.630 - -
2020 178.002 2,9 -
2030 194.928 0,9 3,8
Optimierung des 2010 51.306 - -
Verbrennungsmotors 2020 68.982 3,0 -
2030 72.341 0,5 3,5
Starter und 2010 16.826 - -
Lichtmaschine 2020 22.261 2,8 -
2030 26.553 1,8 4,7
Elektromaschine 2010 4.834 - -
2020 11.222 8,8 -
2030 33.824 11,7 21,5
Abgasanlage 2010 23.409 - -
2020 31.675 3,1 -
2030 35.382 1,1 4,2
Kraftstofftank 2010 7.545 — -
2020 10.645 3,5 -
2030 12.697 1,8 53
Getriebe 2010 61.990 - -
2020 89.045 37 -
2030 102.665 1,4 52
Traktionsbatterie 2010 5.966 — -
2020 36.050 19,7 —
2030 78.491 81 29,4
Ladegerit 2010 0 - -
2020 3.813 191,9 -
2030 12.380 12,5 20,5
Leistungselektronik 2010 9.909 - -
2020 25.459 9,9 -
2030 63.858 9.6 6,6
Brennstoffzelle 2010 0 - -
2020 9.506 - -
2030 37.769 14,8 -
Wasserstofftank 2010 0 - -
2020 1.645 - -
2030 13.424 23,4 -

Eigene Zusammenstellung
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Die Auswirkungen dieser Entwicklungen auf die Wert-
schopfungsstrategien der deutschen Hersteller sind in
diesem Szenario ambivalent. Zunéchst ist davon auszu-
gehen, dass die deutschen Hersteller von dem weltweit
wachsenden Absatzmarkt nicht verhéltnisgleich profitie-
ren konnen. Durchschnittlich liegen die jahrlichen
Wachstumsraten der deutschen Hersteller im betrachteten
20-Jahres-Zeitraum bei etwa 3,4 Prozent und damit weni-
ger als 0,5 Prozent unter dem globalen Gesamtmarkt-
wachstum. Diese Feststellung korrespondiert mit der An-
nahme, dass deutsche Hersteller in Wachstumsmarkten,
insbesondere China, aufgrund zunehmender Konkurrenz
Marktanteile abgeben werden.

Unterscheidet man im Weiteren nun nach der in Deutsch-
land entstehenden Wertschopfung und der in anderen
Landern, so zeigt sich, dass mittelfristig vor allem die
auslandischen Standorte ihre Wertschopfung ausbauen
konnen. Wahrend ndmlich im Zeitraum bis ins Jahr 2020
die Wertschopfung an ausléndischen Standorten jahrlich
um 4,1 Prozent steigt, wird fiir die deutschen Standorte
lediglich eine Steigerung von 2,7 Prozent erwartet
(Abb. VL.6). In der langfristigen Betrachtung bis ins Jahr
2030 allerdings werden die Wertschopfungszuwachsraten
in Deutschland wie auch in den anderen Regionen auf ei-
nem nahezu identischen Niveau liegen. Langfristig wirkt
sich ndmlich die zunehmende Produktion an Premium-
fahrzeugen, deren Antriebsstrang sukzessive elektrifiziert
wird, positiv auf die Wertschopfung aus. Die jahrlichen
Zuwachsraten fiir die Automobilindustrie in Deutschland

Abbildung VI.6

liegen sowohl in den Jahren bis 2020 als auch im néchs-
ten Jahrzehnt im Schnitt bei 2,7 Prozent.

Ein differenzierter Blick auf die einzelnen Fahrzeugkom-
ponenten untermauert diese Entwicklung. Gerade fiir die
in Deutschland hergestellten Produkte spielen elektrische
Komponenten eine grofle Bedeutung. Wie aus Tabel-
le VI.6 hervorgeht, wird die Herstellung von alternativ
betriebenen Fahrzeugen und der entsprechenden Systeme
dafiir mittelfristig stark an Bedeutung gewinnen. Bis ins
Jahr 2020 wird in diesem Szenario ein durchschnittliches
jéhrliches Wachstum von fast 28 Prozent angenommen.
An den auslidndischen Standorten liegt dieser Wert bei
22 Prozent. Gleichzeitig zeigt sich, dass die durch die
Entwicklung und Herstellung konventioneller Kompo-
nenten realisierte Wertschopfung in Deutschland abnimmt.
Sowohl im mittel- als auch im langfristigen Betrachtungs-
horizont ist in dieser Konstellation die Wertschopfungs-
entwicklung negativ. Fiir das Jahr 2030 wird daher
angenommen, dass die durch die Herstellung elektro-
mobilitdtsrelevanter Antriebskomponenten realisierte
Wertschopfung in Hohe von 22,2 Mrd. Euro sich der
Wertschopfung konventioneller Antriebskomponenten
anndhert (24,9 Mrd. Euro). In auslidndischen Standorten
werden mittelfristig noch Wertschopfungszuwéchse mit
konventionellen Antriebselementen realisiert, allerdings
stagniert dieser Bereich langfristig auch. Wie bereits ein-
gangs im Rahmen der globalen Entwicklung aufgezeigt,
ist der Wachstumstreiber mittelfristig vor allem die Trak-
tionsbatterie, langfristig aber ndhern sich Elektromaschine
wie auch die Leistungselektronik der Traktionsbatterie an.
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Tabelle VI.6

Wertschopfungspotenziale deutscher Hersteller in Deutschland und global nach Komponentenklassen

Jahr absolut CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
in Mrd. Euro in % in %
Deutsch- Deutsch- Deutsch-
land global land global land global

elektromobilitits- 2010 855 3.732 - - - -
relevante Kom- 2020 9.829 26.407 27,7 21,6 - -
ponenten 2030 22.218 56.746 85 7,9 17,7 14,6
konventionelle 2010 26.623 62.727 - - - —
Komponenten 2020 25.407 77.100 -0,5 2,1 - —

2030 24.869 80.429 -0,2 0,4 -0,3 1,3
restliches 2010 122.352 290.161 - - - -
Fahrzeug 2020 159.771 428.357 2,7 4,0 - -

2030 208.109 552.163 2,7 2,6 2,7 3,3

Eigene Zusammenstellung

Die zunehmende Bedeutung alternativer Antriebskon-
zepte hat in zweierlei Hinsicht Einfluss auf die Wert-
schopfungsverteilung zwischen Automobilhersteller und
-zulieferer. Vor allem im Bereich elektromobilitétsrele-
vanter Systeme sind die Wertschdpfungsanteile aufgrund
der Wachstumsperspektiven hart umkdmpft. In diesem
Wertschopfungsszenario wird davon ausgegangen, dass
es den Automobilherstellern dank massiver Anstrengun-
gen gelingt, entsprechende Potenziale fiir sich zu verein-
nahmen. Diese Entwicklung entspricht einer Umkehr des
Trends, der seit Mitte der 1990er Jahre zu einer sukzessi-
ven Wertschopfungszunahme aufseiten der Automobilzu-
lieferer gefiihrt hat.

Dabei ist davon auszugehen, dass bei der Herstellung der
Traktionsbatterie lediglich die Zellherstellung weitge-
hend in der Hand spezialisierter Zulieferbetriebe bleibt.
Der Wertschopfungsanteil der OEM wird sich daher mit-
telfristig bei 40 Prozent einpendeln. Im Bereich der Leis-
tungselektronik haben die Zulieferer ihre Position bereits
heute weit starker gefestigt, sodass es auch in Zukunft zu
keinen groBeren Verschiebungen zugunsten der OEM
kommen wird. Zwei Drittel der Wertschopfung im Be-
reich Leistungselektronik wird durch Zulieferer erfolgen.
Ein dhnliches Bild ist im Bereich des elektrischen An-
triebsmotors zu erwarten, wo die Zulieferer fiir drei Vier-
tel der Wertschopfung verantwortlich sind. Damit kdnnen
in erster Linie die Automobilzulieferer die Wertschop-
fungspotenziale erschlieBen. Im Bereich der konventio-
nellen Komponenten versuchen die Automobilhersteller,
bereits verlorene Wertschopfungsanteile zuriickzugewin-
nen. Hinter diesen Anstrengungen steckt das Kalkiil der
OEM, den durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs
bedingten leichten Riickgang der Wertschopfung durch
die Wiedereingliederung von zuvor ausgelagerten Prozes-
sen zu kompensieren. So wird im Szenario davon ausge-
gangen, dass gerade die Automobilhersteller den Ver-
brennungsmotor vermehrt in Eigenregie herstellen.

Bleibt festzuhalten: Das Wertschopfungsszenario ,,Tech-
nologiebruch* bringt signifikante Anderungen in der glo-
balen Wertschopfungsstruktur mit sich. Der Produktions-
standort Deutschland profitiert in den kommenden Jahren
zwar nicht in dem Malle, wie die weltweite Wertschop-
fung zunimmt, allerdings kann ein durchaus respektables
Wachstum realisiert werden, das sich in der langfristigen
Perspektive fast auf das weltweite Niveau einpendelt.
Wihrend die Herstellung konventioneller Fahrzeuge und
entsprechender Systeme bzw. Komponenten dafiir eher
stagniert, werden insbesondere ab dem Jahr 2020 alterna-
tiv betriebene Fahrzeuge zum zentralen Wachstumstrei-
ber fiir den Automobilstandort Deutschland.

3.3 Arbeitsplatzpotenziale

Schaut man sich die aus den Wertschopfungsszenarien
abgeleitete und mit den Modellannahmen berechnete
Beschiftigungsentwicklung im Szenario ,,Technologie-
bruch bis zum Jahr 2020 an, so ergibt sich ein differen-
ziertes Bild. Bei Annahme einer jdhrlichen Produkti-
vititssteigerung von 2 Prozent, einer Importquote von
E-Mobilititskomponenten von 10 Prozent und einem in-
landischen Wertschépfungsanteil an der Auslandsproduk-
tion von 25 Prozent, also unter den optimistischsten
Modellannahmen, wird eine Beschiftigungszunahme um
insgesamt 8,2 Prozent bis ins Jahr 2020 prognostiziert,
entsprechend etwa 140 000 zusétzlichen Arbeitspldtzen
in Deutschland. Ein wenig — aber nicht grundsitzlich —
unterscheiden sich die Modellergebnisse, wenn bei glei-
cher Produktivitdtsentwicklung von einer héheren Im-
portquote bei elektromobilitédtsrelevanten Komponenten
von 50 Prozent und einem geringeren inldndischen Wert-
schopfungsanteil an der Auslandsproduktion von 10 Pro-
zent ausgegangen wird. Dann wird bis ins Jahr 2020 eine
Beschiftigungszunahme um 5,6 Prozent, entsprechend
etwa 90 000 Arbeitsplédtzen, prognostiziert (Abb. 6.7).
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Abbildung VI.7
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Eigene Darstellung

Die Unterschiede zwischen diesen beiden Modellannah-
men bei gleicher Produktivititsentwicklung sind damit
deutlich grofer als im konservativen Szenario, was an
dem signifikant hoheren Anteil von elektromobilititsrele-
vanten Komponenten an der Wertschopfung liegt, die mit
unterschiedlichen Annahmen zu Importquoten hinterlegt
werden. Andert man nun die Annahme zur durchschnitt-
lichen Produktivititsentwicklung auf 3 Prozent per anno,
so ergeben sich jeweils negative Beschiftigungsprogno-
sen bis zum Jahr 2020, die von 1,9 bis 4,2 Prozent, ent-
sprechend etwa einer Arbeitsplatzabnahme von 30 000 bis
hin zu knapp 70 000 Arbeitspldtzen, reichen. Die Haupt-
ursache hierfiir liegt wiederum in den aus den Wertschop-
fungsszenarien resultierenden Ergebnissen zur mittleren
jéhrlichen Wertschopfungsentwicklung, die im Szenario
»lechnologiebruch® bei etwa 2,7 Prozent liegt und damit
zwischen den Modellannahmen der Arbeitsproduktivi-
tatsentwicklung von 2 und 3 Prozent in den Beschiftig-
tenszenarien. Dies fiihrt dazu, dass es in einem Fall signi-
fikant positive und im anderen Fall signifikant negative
Beschiftigungsprognosen auszuweisen gibt.

Die Prognosen im Szenario ,,Technologiebruch® bis 2030
entsprechen, was die prognostizierte Beschéftigungsent-
wicklung betrifft, nahezu fast genau einer Verdopplung
der Modellannahmen bis 2020. Dies liegt daran, dass in
diesem Szenario aufgrund des héheren Marktdurchsatzes
neuer Technologien in der Elektromobilitit auch zwi-
schen 2020 und 2030 mit dhnlichen globalen Wachstums-
raten der automobilen Markte gerechnet wird, da sich
auch in urbanen Ballungszentren in Industrie- wie Wachs-

tumslédndern weitere Marktpotenziale ergeben. In der
Folge entsprechen die aus den Wertschopfungsszenarien
abgeleiteten jahrlichen Wertschopfungswachstumsraten
von 2,7 Prozent fast genau den Wachstumsraten von 2010
bis 2020. Dies fiihrt dazu, dass bei einer 2 prozentigen
Produktivititssteigerungsannahme — je nach eher optimis-
tischen oder pessimistischen Importquoten von elektro-
mobilitdtsrelevanten Komponenten (10 oder 50 Prozent)
wie auch inlédndischen Wertschopfungsanteilen an der
Auslandsproduktion (25 oder 10 Prozent) — eine Beschif-
tigungszunahme von 11,8 bis 15,8 Prozent bis 2030 pro-
gnostiziert wird, entsprechend etwa 190000 bis
270 000 Arbeitsplatzen. In den beiden Modellannahmen
mit einer jahrlichen Arbeitsproduktivititssteigerung von
3 Prozent liegen die prognostizierten Beschiftigungsent-
wicklungen bis 2030 zwischen -4,7 und -8 Prozent, ent-
sprechend einem inldndischen Arbeitsplatzverlust von
etwa 80 000 bis 130 000 Arbeitsplatzen.

Insgesamt fillt beim Szenario ,,Technologiebruch® auf,
dass die Beschéftigungsprognosen unter den verschiede-
nen Modellannahmen bis 2030 denjenigen aus dem kon-
servativen Szenario recht dhnlich sind. Dies liegt daran,
dass im Szenario ,,Technologiebruch* zunéchst ein etwas
moderateres Wachstum als im konservativen Szenario er-
wartet wird, dann aber aufgrund der zunehmenden Diffu-
sion der neuen elektromobilitdtsrelevanten Technologien
ein wiederum stirkeres Wachstum als im konservativen
Szenario. Dies mittelt sich bis 2030 in den Wertschop-
fungs- und Beschéftigungspotenzialen fast vollstindig
aus.
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4, Szenario 3: Mobilitidtskonzepte
4.1 Zentrale Bestimmungsparameter

Den Referenzpunkt fiir das Wertschopfungsszenario 3
stellt das Marktszenario ,,Mobilitdtskonzepte™ dar. Dieses
Szenario geht davon aus, dass sich dienstleistungsbasierte
Mobilitiatskonzepte am Markt etablieren werden. Diese
Entwicklung bringt mehrere Folgen mit sich. Erstens
wird die Nachfrage nach Automobilen deutlich weniger
ansteigen als in den anderen beiden Szenarien. Fiir 2030
wird ein jahrliches Absatzvolumen von 102,5 Millionen
Fahrzeugen prognostiziert. Zweitens gewinnen alternativ
betriebene Fahrzeuge stark an Bedeutung. Drittens wer-
den Fahrzeuge des Kleinwagensegments starker nachge-
fragt. Diese Entwicklungen haben wesentlichen Einfluss
auf die weltweite automobile Wertschopfung deutscher
OEM:

— Die deutschen Automobilhersteller und -zulieferer
passen sich der Marktnachfrage an und stellen ver-
stairkt mehr Fahrzeuge mit neuen Antriebstechnolo-
gien her. Auch bedienen sie verstirkt untere Seg-
mente.

— Die verstéirkte Nachfrage nach alternativen Antriebskon-
zepten fiihrt dazu, dass die Kosten entsprechender Kom-
ponenten sinken. So wird im Szenario davon ausgegan-
gen, dass 2020 die Kosten fiir die Traktionsbatterie bei
rund 258 Euro/kWh fiir Hochleistungsbatterien und bei
168 Euro/kWh fiir Hochenergiebatterien liegen werden.
Bis 2030 sinken die Kosten auf 196 Euro/kWh bzw.
127 Euro/kWh.

— Die néchsten Fahrzeuggenerationen werden auf die spe-
ziellen Bediirfnisse moderner Mobilitdtskonzepte
angepasst sein. Kleinere Fahrzeuge, speziell fiir den

Einsatzzweck konzeptioniert und mit alternativen An-
triebskonzepten ausgestattet, gewinnen an Bedeutung.

— Die deutschen Hersteller werden von der Entwicklung
profitieren und ihre Marktanteile in einzelnen Regio-
nen sukzessive ausbauen. In Europa werden die Markt-
anteile um 4 Prozentpunkte auf 45 Prozent steigen und
im NAFTA-Raum von 8 auf 13 Prozent im Jahr 2030. In
China allerdings verlieren die deutschen OEM an Be-
deutung. Thr Marktanteil sinkt bis ins Jahr 2030 auf
18 Prozent (Tab. V1.7).

— Die deutschen Standorte werden zur Produktion der
Technologietrdger herangezogen. Aufgrund einer ver-
gleichsweise starken Nachfrage nach alternativ betrie-
benen Fahrzeugen in Europa werden solche Fahrzeuge
auch gerade an den in Deutschland angesiedelten Pro-
duktionsstétten verstirkt hergestellt.

— Der Fokus der heimischen Produzenten wird darauf
gerichtet sein, die in Deutschland angesiedelten Kapa-
zitdten so gut wie moglich auszulasten. Vor dem Hin-
tergrund gemiBigter Absatzzahlen werden daher in
Deutschland keine neuen Kapazititen ausgebaut, son-
dern die bestehenden Kapazititen bei einem Zielwert
von 5,1 Millionen Einheiten konsolidiert.

— Vor dem Hintergrund des eher schwach ausgepréigten
Marktwachstums agieren die Hersteller auch zogerlich
beim Aufbau neuer Produktionskapazititen. Prinzi-
piell wird aber der Maxime gefolgt, die Produkte in
den Regionen herzustellen, in denen sie auch nachge-
fragt werden.

Nachfolgend werden die entsprechenden Wirkungen auf
die automobile Wertschopfung sowie die wirtschaftlichen
Effekte auf die Arbeitspldtze in Deutschland dargestellt.

Tabelle VI.7

Regionale Marktanteile deutscher Automobilhersteller in Prozent

Region 2010 2020 2030
Europa 41 43 45
NAFTA 8 10 13
Siidamerika 24 24 24
Russland 11 11 11
Indien 3 3 3
China 23 20 18
Asia Pacific 10 8 7
Afrika 37 37 37

Eigene Zusammenstellung
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4.2 Wertschopfungspotenziale

Die globale Wertschopfung im Automobilbau steigt in
diesem Szenario deutlich geringer an als in den beiden
vorherigen. Bis 2030 wird die globale Wertschopfung mit
jéhrlich rund 2,6 Prozent auf knapp 2 950 Mrd. Euro im
Jahr 2030 ansteigen (Abb. VL.8).

Im Zeitverlauf liegt das durchschnittliche Wachstum zu-
néchst auf einem moderaten Niveau bei 3,4 Prozent, geht
dann allerdings zuriick auf 1,8 Prozent. Vor allem im
néchsten Jahrzehnt machen sich das geénderte Mobilitats-
verhalten und die damit einhergehende sinkende Nachfrage
von Fahrzeugen fiir den Individualverkehr bemerkbar. Die
Differenzierung nach einzelnen Komponenten bringt Ent-
wicklungen zum Vorschein, die nicht unmittelbar zu erwar-
ten waren. So versprechen in den kommenden Jahren vor
allem elektromobilititsrelevante Komponenten grofie
Wachstumspotenziale, wéihrend die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Komponenten fiir den konventionellen An-
triebsstrang stagniert.

Die Ursachen fir diesen Verlauf sind darin zu sehen, dass
die Nachfrage nach alternativ betriebenen Fahrzeugen
stark wichst, wobei die Kosten fiir Komponenten, insbe-
sondere fiir die Batterie, kurzfristig noch auf einem hohen
Niveau verharren. Gleichzeitig macht sich im Bereich der
konventionellen Antriebskomponenten bemerkbar, dass
die Nachfrage nach hochpreisigen Premiumprodukten
nicht sehr stark ausgeprigt ist und eher das Klein- und
Kompaktwagensegment mit entsprechend kostengiinsti-
gen Systemen bedient werden muss. Die Entwicklung

Abbildung VI.8

setzt sich prinzipiell fort. Allerdings setzt mittelfristig
aufgrund der steigenden Nachfrage und des technischen
Fortschritts ein signifikanter Preisverfall bei der Herstel-
lung entsprechender Systeme ein. Aus Tabelle VI.8 wird
ersichtlich, dass dies in erster Linie Batteriesysteme be-
trifft. Obgleich auch ab 2020 die Nachfrage nach Batte-
riesystemen steigt, stagniert die damit realisierte Wert-
schopfung, da der mengenbezogene Zuwachs durch die
technischen und wirtschaftlichen Fortschritte kompen-
siert wird.

Eine tiefer gehende Analyse der Aktivititen deutscher
Automobilisten zeigt, dass sie nicht eins zu eins am glo-
balen Wertschopfungszuwachs reiissieren konnen. Im
Mittel steigt die durch die deutsche Automobilindustrie
realisierte Wertschopfung um jéhrlich 2,4 Prozent an.
Diese Entwicklung ist in erster Linie auf die verstérkte
Konkurrenz in China und die damit einhergehenden
Marktanteilsverluste zuriickzufiihren, die durch die Zuge-
winne in anderen Regionen nicht ganz aufgewogen wer-
den konnen. Die durch die Produktion in Deutschland re-
alisierte Wertschopfung steigt erwartungsgemaf nicht so
stark an wie die der Standorte im Rest der Welt. Wie aus
Abbildung VI.9 ersichtlich, liegen die durchschnittlichen
jéhrlichen Zuwachsraten in Deutschland bei 1,5 Prozent,
wihrend die globale Wertschopfung deutscher Hersteller
global im Mittel um 2,7 Prozent ansteigt. Die leicht unter-
durchschnittliche Entwicklung begriindet sich in erster
Linie darin, dass die stiarker wachsenden Auslandsmarkte
bevorzugt aus der lokalen Produktion bedient werden.
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Tabelle VI.8

Wertschopfungspotenziale nach Komponenten

Jahr Wertschopfung CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
in Mio. Euro in % in %
Verbrennungsmotor 2010 133.630 - -
2020 126.975 -0,5 -
2030 145.704 1,4 0,9
Optimierung des 2010 51.306 - —
Verbrennungsmotors 2020 49.522 -0,4 -
2030 57.900 1,6 1,2
Starter und Licht- 2010 16.826 - -
maschine 2020 16.749 0,0 —
2030 19.227 1,4 1,3
Elektromaschine 2010 4.834 - -
2020 22.994 16,9 -
2030 31.497 3,2 20,6
Abgasanlage 2010 23.409 - -
2020 23.432 0,0 -
2030 27.252 1,5 1,5
Kraftstofftank 2010 7.545 — -
2020 8.551 1,3 -
2030 10.072 1,7 2,9
Getriebe 2010 61.990 - -
2020 70.613 1,3 -
2030 84.708 1,8 3,2
Traktionsbatterie 2010 5.966 - -
2020 84.776 30,4 -
2030 86.484 02 30,7
Ladegerit 2010 0 - -
2020 7.519 2124 -
2030 9.793 2,7 220,8
Leistungselektronik 2010 9.909 - -
2020 45.289 16,4 -
2030 61.918 3,2 20,1
Brennstoffzelle 2010 0 — -
2020 76.119 - —
2030 46.054 -4,9 _
Wasserstofftank 2010 0 — —
2020 13.452 - -
2030 16.548 2,1 -

Eigene Zusammenstellung
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Abbildung VI.9

Wertschépfungspotenziale deutscher Hersteller

— CAGR 10 Jahre

Mrd. Euro

—> CAGR 20 Jahre

2010 2020 2030 2010 2020 2030
Produktion deutscher OEM Produktion deutscher OEM
in Deutschland global

Eigene Darstellung

Kategorisiert man die einzelnen Fahrzeugmodule, so zeigen | tet, dass die mit konventionellen Antriebskomponenten
sich einige Besonderheiten. Fiir den Zeitraum bis 2020 | realisierte Wertschopfung riicklaufig sein wird und von
wird fiir die in Deutschland hergestellten Produkte erwar- | da ab bis 2030 allenfalls nur leicht zunimmt (Tab. VIL.9).

Tabelle VI.9

Wertschopfungspotenziale deutscher Hersteller in Deutschland und global
nach Komponentenklassen

Jahr absolut CAGR 10 Jahre CAGR 20 Jahre
in Mrd. Euro in % in %
Deutsch- Deutsch- Deutsch-

land global land global land global
elektromobilitats- 2010 855 3.732 - - - -
relevante 2020 15.432 49.305 33,6 29,4 - -
Komponenten 2030 18.457 58.124 18 1,7 16,6 14,7
konventionelle 2010 26.623 62.727 - - - -
Komponenten 2020 19.028 61.097 -3,3 -0,3 - -
2030 19.307 67.254 0,1 1,0 -1,6 0,3
restliches 2010 122.352 290.161 - - - -
Fahrzeug 2020 137.997 390.857 1,2 3,0 - -
2030 165.578 481.975 1,8 2,1 1,5 2,6

Eigene Zusammenstellung
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Hingegen wird fiir alternativ betriebene Antriebskompo-
nenten ein Wertschdpfungszuwachs angenommen, der
mittelfristig durchaus sehr stark ausgeprégt ist. Im néchs-
ten Jahrzehnt fallen die Steigerungsraten jedoch deutlich
schwiécher aus. Nichtsdestotrotz ist in der Vorausschau
bis Ende des néchsten Jahrzehnts fiir den Automobil-
standort Deutschland damit zu rechnen, dass die mit elek-
tromobilitdtsrelevanten Komponenten realisierte Wert-
schopfung iiber der konventioneller liegen wird. Wenn
auch nicht in dieser Intensitit, so sind aber dennoch dhnli-
che Tendenzen an den ausldndischen Standorten zu be-
obachten.

Das Wertschopfungsszenario ,,Mobilititskonzepte* geht
von der grundlegenden Verschiebung der Wertschdp-
fungsanteile zwischen Hersteller und Zulieferer aus. Die
Automobilhersteller konzentrieren sich aufgrund des eher
schwachen Marktwachstums auf das Angebot von dienst-
leistungsbasierten Mobilitdtskonzepten, die erfolgverspre-
chender sind als die Herstellung von Produkten. Dement-
sprechend iiberlassen sie den Zulieferern einen GroBteil
der Wertschopfung. Dies betrifft sowohl Komponenten
und Systeme, bei denen heute schon die Zulieferer vor-
rangig fiir die Wertschdpfung verantwortlich sind, als
auch Komponenten, deren Fertigung die OEM heute noch
als eine ihrer Kernkompetenzen betrachten. Zu Letzteren
zdhlen beispielsweise die Fahrzeugkarosse und der klas-
sische Verbrennungsmotor. So wird beim Verbrennungs-
motor eine Zunahme des Zuliefereranteils auf iiber
70 Prozent erwartet. Bezogen auf das Gesamtfahrzeug
wird der Wertschopfungsanteil der Zulieferer quer zu den
verschiedenen OEM 2020 bei 80 bis 85 Prozent liegen
und 2030 bei knapp unter 90 Prozent. Die Automobilzu-
lieferer konnen durch die Biindelung ihrer Entwicklungs-
und Fertigungsaktivititen fiir verschiedene Endprodukt-

hersteller ihre Produktion deutlich wirtschaftlicher gestal-
ten als die einzelnen Automobilhersteller.

Insgesamt wird damit im Szenario ,,Mobilitdtskonzepte®
von grundlegenden strukturellen Anderungen ausgegan-
gen. Die Absatzmengen sinken und die Bedarfe adressie-
ren zunehmend Klein- und Kompaktfahrzeuge. Das
Wachstum der Wertschopfung (Entwicklung und Herstel-
lung) am Standort Deutschland ist in diesem Szenario am
geringsten ausgepragt.

4.3 Arbeitsplatzpotenziale

Im Szenario ,,Mobilititskonzepte™ ergeben sich auf Basis
der zuvor dargestellten Wertschopfungsszenarien und der
getroffenen Modellannahmen zur Berechnung der Be-
schiftigungsentwicklung durchweg negative, wenn auch
nicht immer grof3zahlige Effekte. So wird bis 2020 unter
Annahme einer durchschnittlichen jahrlichen Produkti-
vitdtssteigerung von 2 Prozent, einer Importquote bei
E-Mobilititskomponenten von 10 Prozent und einem in-
landischen Wertschopfungsanteil bei Auslandsproduktion
von 25 Prozent ein Beschéftigungsriickgang im Inland
um 1,1 Prozent, entsprechend etwa 18 000 Arbeitsplat-
zen, prognostiziert (Abb. VI.10).

Bei gleichen Produktivititssteigerungsannahmen und ne-
gativeren Importquoten bei E-Mobilitdtskomponenten
und inlédndischen Wertschopfungsanteilen bei Auslands-
produktion errechnet sich ein Beschéftigungsriickgang
um 6 Prozent, entsprechend etwa 98 000 Arbeitsplitzen
im Inland. Die entsprechenden Modellergebnisse fiir die
Annahme einer jahrlichen Produktivititssteigerung von
3 Prozent belaufen sich dann auf-10,3 bzw. -14,7 Prozent
inldndische Beschiftigung im Jahr 2020, entsprechend
einem Arbeitsplatzabbau von zwischen 174 000 und
240 000 Arbeitsplétzen.

Abbildung VI.10

Beschiftigungspotenziale im Szenario 3
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B CAGR Produktivitit = 2 %, Import E-Mob-Komponenten = 10 %, inlnd. Anteil Auslandsproduktion = 25 %
B CAGR Produktivitit = 2 %, Import E-Mob-Komponenten = 50 %, inlznd. Anteil Auslandsproduktion = 10 %
B CAGR Produktivitit = 3 %, Import E-Mob-Komponenten = 10 %, inlénd. Anteil Auslandsproduktion = 25 %

CAGR Produktivitat = 3 %, Import E-Mob-Komponenten = 50 %, inldnd. Anteil Auslandsproduktion = 10 %

Eigene Darstellung
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Die Prognose der langerfristigen Beschéftigungsentwick-
lung bis 2030 sieht im Szenario Mobilititskonzepte kei-
nesfalls freundlicher aus, wenngleich sie nicht einfach
eine Verdopplung der negativen Effekte bis 2020 mit sich
bringt. Fiir die positiveren Modellannahmen mit einer jéhr-
lichen Arbeitsproduktivititssteigerung von 2 Prozent er-
rechnet sich ein Beschaftigungsriickgang zwischen 3,3 und
8,4 Prozent, entsprechend einem Arbeitsplatzabbau von
etwa 56 000 bis 137 000 Arbeitspldtzen im Inland. Sehr
viel kréftiger féllt der Riickgang dann aus, wenn eine
jéhrliche Produktivitétssteigerung von 3 Prozent unter-
stellt wird. Die Modellergebnisse prognostizieren dann ei-
nen Beschaftigungsriickgang zwischen 20,5 und 24,7 Pro-
zent, entsprechend etwa 346 000 bis 401 000 inlédndischen
Arbeitsplatzen.

Die bis 2030 recht pessimistischen Modellprognosen sind
dem Umstand geschuldet, dass aufgrund der zunehmen-
den Durchdringung von multimodalen Mobilititskonzep-
ten mit Nutzungs- statt Besitzanspriichen, insbesondere in
urbanen Ridumen von Industrie- und Wachstumsliandern,
von einer deutlich reduzierten Wertschopfungsentwick-
lung insbesondere der Automobilhersteller selbst (OEM)
ausgegangen wird. In der Folge belaufen sich die mittle-
ren jahrlichen Wertschopfungssteigerungen nur auf etwa
1,4 bis 1,5 Prozent, welche signifikant unterhalb der An-
nahmen zur Zunahme der Arbeitsproduktivitit von 2 bis
3 Prozent liegen. Dies fiihrt in der Folge zu einer Reduk-
tion der fiir die Herstellung der Fahrzeuge zukiinftig be-
notigten Beschiftigten in Deutschland. Umso wichtiger
wird es fiir die deutschen Automobilhersteller und ggf.
auch die groflen Zulieferer, eigene Mobilitdtskonzepte zu
entwickeln und sich mit an die Spitze der Entwicklung
solcher Dienstleistungs- und Geschéiftsmodelle zu setzen.
Nur dann ist es ihnen moglich, iiber die Zusammenset-
zung der Flotte in der jeweiligen Mobilitétsregion mitzu-
bestimmen und einen entsprechenden Anteil der eigenen
Modellpalette zu sichern. Hier abwartend zu sein, konnte
aufgrund der bis 2030 potenziell deutlich negativen Wert-
schopfungseffekte sehr risikoreich sein.

Exkurs: Auswirkungen auf das Kfz-Gewerbe

Wartungskosten entstehen bei konventionellen Antrieben
zum Grofiteil durch den Wechsel von Verschleif3teilen
(Zindkerzen- und Luftfilteraustausch sowie Tausch des
Kraftstofffilters) und den regelméBigen Olwechsel. Bei
Durchfithrung der ,,grolen Wartung* entfallen auf diese
Arbeiten bis zu 80 Prozent der Gesamtarbeitszeit (HPI
2005). Die technologiebezogenen Wartungskosten der
Brennstoffzelle und auch einer Batterie sind erheblich ge-
ringer: Die Materialkosten konnen sich im Laufe eines
Autolebens um bis zu 900 Euro verringern, was sich
hauptséchlich durch den Wegfall des Motor6ls erklért
(HPI 2005).

Welche Wartungsschritte bei FCEV und BEV hinzu-
kommen, konnte bislang noch nicht umfassend genug
untersucht werden. Elektrisch betriebene Fahrzeuge
verfiigen in der Regel iiber ein vereinfachtes, einstufiges

Getriebe und eine vereinfachte Kupplung. Dariiber hi-
naus entfallen VerschleiBarbeiten an Motor und Motor-
elektrik. Dementsprechend ist bei elektrischen Fahrzeu-
gen mit einer geringeren Reparaturanfalligkeit zu
rechnen und damit einhergehend mit geringeren Kosten
was die Wartung des Fahrzeugs betrifft. Ein weiterer in-
teressanter Punkt ist die durch Wartung und Reparatur
einhergehende Komplexitit der durch Kfz-Mechaniker
durchzufiihrenden Arbeiten. Trotz geplanter bzw. durch-
gefiihrter Schulungen der Mitarbeiter in den vertragsge-
bundenen Werkstétten durch die Automobilhersteller,
die alternativ angetriebene Fahrzeuge verkaufen, muss
doch zumindest in der Einfithrungsphase der neuen
Technologien mit einem erhdhten Zeitaufwand bei der
Arbeit an alternativ betriebenen Fahrzeugen gerechnet
werden.

Zudem werden sich die Anforderungen an die Arbeits-
kréfte &ndern. Waren bisher hauptsichlich Kenntnisse in
der Mechanik Inhalt der Ausbildung, so werden bei al-
ternativen Antrieben zunehmend Kenntnisse in der
Elektrotechnik gefragt sein. Folglich ist damit zu rech-
nen, dass weniger Arbeitsaufwand bei den Reparaturen
an Antrieb und Getriebe entsteht, jedoch gleichzeitig
hoherwertige Ausbildungen erforderlich sind (HPI 2005).

5. Zwischenfazit der Wertschopfungs-
szenarien

Die drei Wertschopfungs- und Arbeitsplatzszenarien
zeichnen differenzierte Zukunftsbilder fiir die deutsche
Automobilindustrie.

Das Szenario 1 beschreibt eine Zukunft, in der die beste-
henden technologischen Entwicklungspfade in inkremen-
teller Weise fortgeschrieben werden und der weltweite
Automobilmarkt weiter wéichst wie bisher. 2030 wird das
Gros der Neufahrzeuge immer noch konventionell ange-
trieben sein. Die deutsche Automobilindustrie kann dabei
vom weltweiten Wachstum profitieren. Allerdings wird
der Automobilstandort Deutschland nicht verhiltnis-
gleich am weltweiten Wachstum profitieren kdnnen. Vor
allem im kommenden Jahrzehnt wird sich die Wertschop-
fung an auslédndischen Standorten deutlich besser entwi-
ckeln als die in Deutschland. In Deutschland werden die
Produktionskapazitdten weitgehend zur Produktion hoch-
wertiger und hochpreisiger Fahrzeuge genutzt werden mit
dem Ziel, die Kapazitidten moglichst gut auszulasten. Fiir
die kommenden Jahre ist vor dem Hintergrund des welt-
weiten Wachstums mit einer stirkeren Zunahme von Ar-
beitspldtzen zu rechnen. Im positivsten Fall konnen bis
Ende des Jahrzehnts bis zu 300 000 neue Arbeitsplétze
entstehen. Die langfristigen Prognosen sind allerdings
nicht eindeutig positiv. In Abhéngigkeit der Produktivi-
tatsentwicklung im Automobilsektor kann es zum Aufbau
oder zum Abbau von Arbeitspldtzen kommen. Vor dem
Hintergrund, dass sich die Automobilindustrie auf be-
kannten technologischen Pfaden bewegt, scheint die Er-
schlieBung groBerer Produktivititspotenziale und die
damit einhergehende Reduktion von Arbeitspldtzen zu-
mindest eine weniger ferne Option zu sein als niedrige
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Produktivitatsfortschritte und ein Aufbau von Arbeits-
platzen.

Im Szenario 2 wird von einem deutlichen Bedeutungszu-
wachs alternativer Antriebskonzepte ausgegangen.
Gleichzeitig wiéchst die weltweite Nachfrage nach Auto-
mobilen stark an. Die Wertschpfung am Automobils-
tandort Deutschland partizipiert auch im langfristigen Be-
trachtungshorizont vom weltweiten Wachstum. Um die
Nachfrage nach technologisch neuartigen Fahrzeugen zu
bedienen, bauen die Hersteller ihre Kapazititen am
Standort Deutschland eher aus. Insbesondere fiir das
nichste Jahrzehnt ist damit zu rechnen, dass die Entwick-
lung und Produktion alternativ betriebener Fahrzeuge die
Wachstumstreiber flir den Automobilstandort Deutsch-
land sein werden. Die Beschiftigungseffekte sind — ahn-
lich wie im konservativen Szenario — ambivalent. Werden
groflere Produktivitdtspotenziale erschlossen, so konnte
dies negative Folgen auf die Anzahl der Arbeitsplitze ha-
ben. Allerdings ist in diesem Zusammenhang zu beach-
ten, dass im Falle technologischer Briiche die Anstren-
gungen cher auf deren Bewaltigung gelegt werden als auf
die Realisierung groBerer Produktivitétsfortschritte. Zum
anderen konnten sich die deutschen Automobilisten auf
den Ausbau ihrer Technologiefiihrerschaft konzentrieren
und miissten sich damit bisweilen nicht dem unmittelba-
ren Kostenwettbewerb stellen.

Szenario 3 beschreibt eine Zukunft, in der sich nicht nur
die technologische Basis der Fahrzeuge grundlegend an-
dern wird, sondern auch das Mobilititsverhalten der Ge-
sellschaft. Dies hat zur Konsequenz, dass die weltweite
Nachfrage nach Automobilen verhéltnismifig schwach
wichst. Dementsprechend wird auch der Zuwachs an au-
tomobiler Wertschopfung am Standort Deutschland
schwach ausgeprigt sein. Die durch Entwicklung und
Produktion von Fahrzeugen induzierte einheimische
Wertschopfung wird in diesem Szenario auf jeden Fall
durch die Produktivititsfortschritte kompensiert, sodass
mit einer Abnahme von Arbeitsplitzen in der Automobil-
industrie zu rechnen ist. Allerdings kann im Gegenzug
davon ausgegangen werden, dass durch das Angebot
dienstleistungsbasierter Geschéiftsmodelle fiir integrierte
Verkehrskonzepte durchaus Arbeitspldtze entstehen.
Dazu ist es aber notwendig, dass die deutsche Automobil-
industrie aktiv in den Aufbau solcher Systeme investiert,
um sich den Markt zu sichern.

VIl. Synthese

Die deutsche Automobilindustrie bestehend aus den OEM
und ihren Zulieferern (WZ 29) erwirtschaftete im Jahr 2011
mit 351 Mrd. Euro fast 20 Prozent des Gesamtumsatzes
des verarbeitenden Gewerbes in Deutschland und stellte
mit etwa 719 000 Beschéftigten gut 13 Prozent der indus-
triellen Arbeitspldtze. Nimmt man die Zulieferungen aus
anderen Wirtschaftssektoren hinzu, steigt die Zahl der di-
rekten Beschiftigten in der erweiterten Automobilproduk-
tion auf 1,8 Millionen Personen in Deutschland an. Auch
bei den Forschungsaufwendungen liegt die Automobilindu-
strie in Deutschland an der Spitze und investierte 2010 rund
14,8Mrd. Euro in FuE, was einem Anteil von knapp einem

Drittel aller FuE-Aufwendungen in Deutschland entspricht.
Damit verfiigt die Automobilindustrie iiber ein grofies Po-
tenzial, um die anstehenden Herausforderungen zu bewilti-
gen und auch zukiinftig eine tragende Rolle in der deut-
schen Industrie und Wirtschaft zu spielen.

Derzeit steht die globale Automobilindustrie vor groflen
Umbriichen. Neue Automobilmérkte gewinnen rasch an
Bedeutung. China wurde 2009/2010 zum weltgrofiten
Neuwagenmarkt bei Pkw, wihrend der Absatz auf eta-
blierten Mérkten in der Triade (EU, USA, Japan) sich der
Stagnation ndhert. Zentrale Rahmenbedingungen wan-
deln sich und erfordern eine Anpassung des Automobils.
Dazu gehoren sicher der zu erwartende kontinuierliche
Anstieg der fossilen Energiepreise und die Umsetzung
ambitionierter Ziele der Klimapolitik auch fiir den Ver-
kehrssektor. Diese Entwicklungen werden eine Innova-
tions- und Marktdynamik ausldsen, die zu einer Diversifi-
zierung der Antriebskonzepte hin zu hocheffizienten und
alternativen Antrieben fiihrt, aber auch die Einfithrung
neuer Mobilitdtskonzepte attraktiv macht. Die Automo-
bilindustrie sollte ein zentraler Akteur in dieser Phase des
Wandels sein.

Die sieben Herausforderungen der Automobilindustrie
fiir die ndchsten 2 Jahrzehnte lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:

— Entwicklung effizienter Fahrzeuge
— Entwicklung alternativer Antriebe

— Erhalt der Positionierung der deutschen Automobilin-
dustrie als Technologiefiihrer und Premiumbhersteller
auf dem Weltmarkt

— Abrundung des Produktportfolios
Klein(st)fahrzeugkonzepte

um neue

— ErschlieBung der Wachstumsmaérkte in den BRICS-
Landern und Bewiltigung der Krise in Europa

— Reduktion der Zahl der Fahrzeugplattformen trotz
weiterer Differenzierung ihres Produktportfolios

— Partizipation bei der Einfithrung neuer Mobilitétskon-
zepte

1. Sieben Herausforderungen fiir die
Automobilindustrie

Die sieben Herausforderungen werden in den folgenden
Teilkapiteln erldutert und mit den Erkenntnissen aus die-
sem Bericht verkniipft. Die quantitativen Analysen bauen
auf den drei entwickelten globalen Pkw-Marktszenarien
Konservativ®, ,, Technologiebruch* und ,,Mobilitdtskon-
zepte® auf. Im Szenario ,,Konservativ® dominiert der Ver-
brennungsmotor auch zukiinftig, die Alternativen werden
durch Akzeptanz- und Kostenbarrieren am Markteintritt
gehindert. Im Szenario ,,Technologiebruch* diffundieren
durch FuE-Anstrengungen und Informationskampagnen
die alternativen Antriebe in den Markt. Im dritten Sze-
nario ,,Mobilitdtskonzepte* werden zusétzlich zum Tech-
nologiebruch noch neue vernetzte Mobilititskonzepte
zumindest in Europa, Japan und USA von den Verkehrs-
teilnehmern angenommen, mit Einschrinkungen auch in
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einigen Wachstumsmarkten wie China. Als Synthese aus
den analytischen Kapiteln der globalen Marktstruktur und
der zukiinftigen Diversifizierungsoptionen mit den quan-
titativen Kapiteln der Marktprognose und Wertschdp-
fungsbilanzen ergeben sich die folgenden Schlussfol-
gerungen zu den einzelnen Herausforderungen der
Automobilindustrie.

Effiziente Fahrzeuge

Die deutsche Automobilindustrie besitzt einen Vorsprung
bei der Entwicklung hocheffizienter Verbrennungsmoto-
ren, wobei der Fokus in den letzten Jahren eher auf die
Verbesserung von Benzin- als auf Dieselmotoren gerich-
tet wurde, da bei Ersteren noch groflere Effizienzpoten-
ziale zu realisieren sind. Die deutsche Automobilindustrie
ist auch hinsichtlich anderer wichtiger Technologien zur
Entwicklung effizienter Kraftfahrzeuge wie Leichtbau
und Aerodynamik gut aufgestellt. Der Riickstand bei Hy-
bridantrieben, insbesondere gegeniiber den japanischen
Herstellern Toyota und Honda, scheint aufholbar oder ist
in einigen Pkw-Segmenten bereits kompensiert, wie die
Angebote der deutschen Hersteller in den Segmenten der
Ober- und oberen Mittelklasse zeigen. Damit besetzt die
deutsche Automobilindustrie eine Fithrungsposition hin-
sichtlich der weiteren Verbesserung der Effizienz von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Insofern verwundert
die reservierte Haltung von Teilen der deutschen Auto-
mobilindustrie gegeniiber den von der europiischen
Kommission vorgeschlagenen Effizienzzielen fiir die
Zeithorizonte 2020 und 2030.

Alternative Antriebe

Als alternative Antriebe werden in diesem Bericht alle
Varianten der hybriden Antriebe bestehend aus Verbren-
nungsmotor und Elektromotor mit externer Lademoglich-
keit (PHEV, hier inklusive REV) sowie rein batterieelek-
trisch betriebene Fahrzeuge (BEV) und Fahrzeuge mit
Brennstoffzellen als Energielieferant (FCEV) verstanden.
Biokraftstoffe inklusive Biogas und Windgas'4 konnen in,
teilweise leicht modifizierten, Verbrennungsmotoren ge-
nutzt werden und sind daher in die vorhergehende Dis-
kussion bzgl. effizienter Verbrennungsmotoren einzuord-
nen. Bei den alternativen Antrieben im Bereich der
PHEV und BEV verfolgen die deutschen Hersteller eine
Second-Mover-Strategie, wiahrend Hersteller wie Ren-
ault/Nissan bei den BEV sowie General Motors/Opel und
Toyota bei den PHEV eine First-Mover-Strategie gewahlt
haben. Angesichts der Marktrisiken insbesondere der
BEV hinsichtlich heute noch mangelnder Akzeptanz und
hoher Batterickosten sowie Batterielebensdauerrisiken
scheint dies eine zielfiihrende und nachvollziehbare Stra-
tegie zu sein. Die deutschen Hersteller unterschitzen aber
auch nicht die Chancen dieser Technologien und streben
mit Schwerpunkt 2013 die Markteinfiihrung eigener BEV

14 Windgas bezeichnet einen gasférmigen Energietrdger, welcher aus
(iiberschiissiger) Windenergie, Wasser und ggf. CO, hergestellt wur-
de. Erzeugte Gase sind Wasserstoff, Methan oder auch Gasgemische.

und PHEV an. Ein Vorteil dieses Ansatzes gegeniiber den
ausldandischen Wettbewerbern mit First-Mover-Strategie
konnte auch darin liegen, dass nicht nur existierende
Fahrzeugkonzepte mit einem neuen Antrieb ausgestattet
werden, sondern das Fahrzeuge unter den besonderen
Rahmenbedingungen der Elektromobilitit neu konzipiert
und entwickelt werden (z. B. Leichtbau, Stadt- und Re-
gionalfahrzeug), sodass insgesamt ein liberzeugenderes
Gesamtangebot eines BEV oder PHEV entsteht.

Die entscheidende Frage bei diesen Varianten der Elek-
tromobilitidt (BEV, PHEV) lautet: Soll die deutsche Auto-
mobilindustrie eine eigene Batterieproduktion zukiinftiger
Hochleistungsbatterien (z. B. Li-lonen der 2. Generation,
Li-S, Li-Luft) anstreben? Nach heutigem Verstéindnis
(bzw. heutiger Erkenntnis) sollte diese Frage bejaht wer-
den, da ein grofler Teil der Wertschopfung zukiinftiger
BEV und PHEV auf diese Batterien entfallen wird, und
so der Wegfall der Wertschopfung aus den technologisch
avancierten Verbrennungsmotoren kompensiert werden
kann. Technologisch diirfte die deutsche Automobilindus-
trie in Zusammenarbeit mit der sehr gut positionierten
deutschen Materialforschung dazu in der Lage sein. Als
ein Risiko dieser Strategie konnte angesehen werden,
dass ein deutlich schnelleres Absinken der Batteriepreise
als in allen Studien und Szenarien der Batterieentwick-
lung erwartet diesen Aufwand zunichtemachen wiirde.

Im Bereich der Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) stellt
sich die Ausgangssituation anders dar. Hier strebt eine
Gruppe von Herstellern die First-Mover-Position an, zu
der auch der Daimler-Konzern gehdrt. Die in der Initia-
tive H2-Mobility mit Unternehmen aus der Produktions-
kette von Wasserstoff zusammengeschlossenen Pkw-Her-
steller haben ein Konzept zum parallelen Aufbau der H2-
Betankungsinfrastruktur und der Fahrzeugproduktion ent-
wickelt. Die First-Mover-Position ist durch drei Faktoren
zu begriinden und — insbesondere aus Sicht des Daimler-
Konzerns — auch positiv zu beurteilen: Erstens verfligt der
Daimler-Konzern durch die lange Entwicklungs- und
Testphase von FCEV iiber einen Wissensvorsprung vor
anderen OEM, der auch durch die Patentstatistiken zu
Brennstoffzellen dokumentiert ist. Zweitens eignen sich
die vom Daimler-Konzern besonders adressierten Seg-
mente der Oberklasse und oberen Mittelklasse fiir den
Aufbau einer Technologiefiihrerschaft, da die notwendi-
gen Preisaufschlidge in diesen Segmenten realisierbar und
nach heutigem Stand der Technik die geforderten Reich-
weiten ohne Nutzung fossiler Kraftstoffe nur mit einer
Brennstoffzelle erreichbar sind. Drittens besteht auch ein
Risiko, dass mit forcierter Einfiihrung von BEV und
PHEV die Batterietechnologien und damit verbundene
Geschiftsmodelle so starke Kostenreduktionspotenziale
erzielen, dass die Brennstoffzelle aus dem Markt ge-
drangt wird, bevor tiberhaupt die ersten Fahrzeuge kom-
merziell auf den Markt gebracht wurden. Dieser letzte
Punkt diirfte eine wichtige Motivation fiir H2-Mobility
sein, die Markteinfithrung von FCEV in ausgewéhlten
Zielmaérkten fiir das Jahr 2015 anzukiindigen.
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Positionierung der deutschen Automobil-
industrie

Die deutsche Automobilindustrie profitiert seit Jahren
von ihrer Position als Technologiefiihrer und Premium-
hersteller, welche auch im Image von OEM wie Daimler,
BMW, Audi, Porsche und mittlerweile auch VW fest ver-
ankert ist. Dabei ist heute der Begriff des Premiumher-
stellers nicht mehr nur auf die Oberklasse und die obere
Mittelklasse bezogen, sondern kann sich auf alle Seg-
mente und die in den Segmenten jeweils technologisch
und durch exklusive Ausstattungen fiihrenden Fahrzeuge
beziehen. Damit beanspruchen beispielsweise auch ein
BMW MINI, ein Audi Al oder ein hochwertig ausge-
statteter VW Golf VI den Status eines Premiumfahrzeugs.
Die Positionierung dieser vier OEM als Technologie-
fithrer und Premiumhersteller gilt es auch in Zukunft in
Deutschland, Europa und global zu behaupten. Vier
Griinde sind hier anzufiihren: Erstens sind im Premium-
segment die grofiten Margen realisierbar, die die Basis fiir
die ausgeprigte Innovationskraft durch stabil hohe FuE-
Aufwendungen bilden. Zweitens wichst insbesondere
inden Schwellenldndern durch die aufholende 6kono-
mische Entwicklung die Bevolkerungsschicht mit hohen
und héchsten Einkommen iiberproportional, sodass auch
der Weltmarkt fiir Premiumfahrzeuge in den néchsten
Jahren stabiler boomen diirfte als andere Markt-
segmente. Drittens wiirde sich der internationale Wett-
bewerb ohne die Eigenschaften Technologiefiihrer und
Premiumanbieter hin zu einem Preiswettbewerb verla-
gern, der fiir die in Deutschland produzierenden Her-
steller nachteilig sein diirfte. Damit wire viertens auch
der Exporterfolg der deutschen OEM, die rund drei
Viertel (VDA 2012) der in Deutschland hergestellten
Pkw ausfiihren, infrage gestellt. Umgekehrt muss mit
drastischen Einbriichen in der deutschen Automobil-
industrie gerechnet werden, wenn das Image und die Fa-
higkeit zum Technologiefithrer und Premiumhersteller
verloren gehen sollte.

Neue Klein(st)fahrzeugkonzepte

Trotz der Positionierung als Premiumhersteller sollte die
deutsche Automobilindustrie zukiinftig ihr Produktport-
folio auch um neue Klein(st)fahrzeugkonzepte ergianzen.
Diese Feststellung gilt vor allem in den untersuchten Sze-
narien ,, Technologiebruch® und ,,Mobilititskonzepte®.
Kleinstfahrzeuge konnen Elektroroller, Pedelecs aber
auch ein- oder zweisitzige kleine Pkw sein. Vier Griinde
sprechen fiir die Erweiterung des Produktportfolios um
dieses Segment: Erstens erfordert die fortschreitende Ur-
banisierung die Etablierung von kleinen, leichten und
wendigen Stadt- und Regionalfahrzeugen, die neben dem
OPNV eine stadtvertrigliche Mobilitit garantieren kon-
nen. Zweitens spielt sich diese Urbanisierung sehr stark
in Schwellenldndern ab, in denen auch ein relevanter
Marktanteil durch Einsteiger in die motorisierte Mobilitdt

mit geringer Kaufkraft gegeben sein wird. Drittens bietet
gerade der Fortschritt der Elektromobilitidt die Moglich-
keit kleine leichte E-Mobile mit Batterieantrieb im urba-
nen Bereich zu etablieren. Der heutige Bestand von
120 Millionen Pedelecs und Elektrorollern in China zeigt
eindrucksvoll die Moglichkeiten solcher Verkehrsmittel
in aufstrebenden Schwellenldndern. Viertens ergeben sich
im Falle der Etablierung neuer Mobilitdtskonzepte (Schlag-
worte ,,Nutzen statt besitzen*) weitere Chancen innovative
Klein(st)fahrzeuge im Mobilitdtsmarkt zu platzieren.
Zentral wird hier sicher die Wettbewerbsfahigkeit auf der
Kostenseite sein. Der beschriankte Erfolg bisheriger An-
bieter (wie z. B. ThinkCity, Sam) mit Fahrzeugpreisen
um die 20 000 Euro zeigt die Notwendigkeit zu drasti-
schen Kostenreduktionen. Ob die nidchste Generation der
Fahrzeuge (wie z. B. Renault Twizy) zu Preisen um die
8 000 Euro bereits eine interessante und marktfahige Alter-
native fur Privatnutzer darstellt, bleibt abzuwarten. Inwie-
fern sich auch ein Premiumsegment bei diesen
Klein(st)fahrzeugen etablieren liele, ist heute noch unklar
und sollte ggf. in zukiinftigen Studien untersucht werden.

Fasst man diese vier Herausforderungen fiir ein Zwi-
schenfazit zusammen, ergibt sich ein stabil wachsender
Premiummarkt mit groBer Attraktivitdt fiir die deutsche
Automobilindustrie sowie das Potenzial fiir eine neu ent-
stehende Nachfrage am unteren Ende der heute existie-
renden Pkw-Segmente, wihrend in den mittleren Seg-
menten ohne avancierte Technologieausstattung sich die
Nachfrage nach Fahrzeugen aus deutscher Produktion
verringern diirfte.

ErschlieBung der neuen Wachstumsmiérkte

Die nidchste Herausforderung bzgl. der zukiinftigen
Marktentwicklung weist zwei unterschiedliche regionale
Dimensionen auf: In den zukiinftigen Wachstumsméarkten
der Verkehrsnachfrage in den BRICS-Lindern gilt es, die
MarkterschlieBung voranzutreiben. Insbesondere China
und Brasilien bieten grole Chancen auf zukiinftig wach-
sende Absatzmérkte mit nennenswertem Marktvolumen.
So konnte sich in China der Absatz an neuen Pkw bis
2030 im Vergleich zu heute mehr als verdreifachen. Hier
sind die deutschen OEM bereits gut positioniert, so etwa
mit Volkswagen nach Marktanteil in der fiihrenden Posi-
tion in China und Brasilien sowie mit den klassischen
Premiumherstellern, die groe Teile ihrer Produktion aus
Deutschland nach China exportierten (z. B. wurde China
auch fiir Porsche mittlerweile zum grofiten und wichtigs-
ten Einzelmarkt), allerdings weniger stark in Brasilien
und Siidamerika auftreten. Das Wachstum wird somit
zukiinftig in den BRICS-Léndern stattfinden, wihrend
die Nachfrage in den Triade-Staaten eher stagniert
(Abb. VIIL.1). Die OEM und die Systemzulieferer sind in
diesen Regionen bereits mit umfangreichen Pro-
duktions- und Entwicklungskapazititen sehr gut aufge-
stellt.
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Abbildung VII.1

Entwicklung der Absatzzahlen in BRICS- und Triade-Staaten
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Eigene Modellberechnungen

Die zweite Dimension der Marktentwicklung bildet der
europdische Exportmarkt. Hier liegt die Herausforderung
in der gleichzeitigen Bewiltigung von Finanz- und Wirt-
schaftskrise, die zumindest Siideuropa aber vermutlich
auch Frankreich, Irland und ggf. England noch lédnger
belasten wird, sowie von niedrigen Auslastungsgraden
und bestehenden Uberkapazititen in allen Automobilwer-
ken in Europa auflerhalb Deutschlands. Die grofe Expor-
tabhangigkeit mit drei Vierteln der nationalen Produktion
fiir den Export unter anderem nach Europa und der Be-
trieb schlecht ausgelasteter Werke in Europa belasten
auch die deutschen OEM. Durch ihre Positionierung in
den obengenannten Wachstumsmaérkten koénnen die dort
erfolgreichen OEM die Schwiche in Europa kompen-
sieren. Trotzdem werden die deutschen OEM auch vom

Abb. VII.2
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notwendigen Abbau der Produktionskapazititen in Eu-
ropa betroffen sein, insbesondere einzelne OEM ohne
Engagement in den Wachstumsmaérkten. Die Auslastung
der vorhandenen Kapazitdten in Deutschland durch natio-
nale und internationale Nachfrage wird ein Hauptziel der
OEM bleiben. Gleichzeitig wird sich die Frage stellen, in-
wieweit die lokale Produktion insbesondere unterhalb der
Premiummaérkte in den Wachstumsregionen aufgebaut
werden muss. Diese Frage hatte eine geringere Bedeu-
tung, als Europa noch Hauptzielmarkt der deutschen
OEM war. Produktionsverlagerungen nach Asien oder
Stidamerika ziehen weiter reichende Verlagerungen in der
Wertschopfungskette nach sich, als eine in Europa ver-
teilte Produktion. Diese konnte auch von vorwiegend na-
tional aufgestellten Zulieferern bedient werden.

Exportquoten deutscher Automobilhersteller im Jahr 2010 in Prozent

Volkswagen
Porsche

Opel

Ford Europe
Daimler Gruppe
BMW

Audi

60

Quelle: VDA 2011b
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Uneindeutig stellt sich die Entwicklung des indischen
Marktes dar. Auch hier wird von einem starken Wachs-
tum der Fahrzeugnachfrage ausgegangen, aber ob ein
Aufbau von Produktionskapazitdten in Indien erforderlich
und erfolgreich sein kann, oder ob die Belieferung des in-
dischen Marktes aus Deutschland/Europa erfolgen sollte,
oder ob chinesische Hersteller diese Belieferung iiber-
nehmen werden, kann heute noch nicht beantwortet wer-
den.

Baukasten- und Plattformstrategien

Einen zentralen Faktor fiir die zukiinftige Wettbewerbsfa-
higkeit der OEM stellt die gewdhlte Baukasten- bzw.
Plattformstrategie in der Fahrzeugproduktion dar. Hier
gilt es die Marktdiversifizierung der Fahrzeugtypen durch
eine moglichst fokussierte Systemstrategie mit nur weni-
gen Baukésten/Plattformen zu unterlegen, um so die Kun-
denforderung nach einem moglichst vielseitigen Angebot
an Fahrzeugtypen (Kombi, Limousine, Cabrio, Sport-
back, Coupé etc.) kosteneffizient zu bedienen. Eine fo-
kussierte Systemstrategie ermoglicht grofle Stiickzahlen
und Skaleneffekte bei den Systembausteinen bei gleich-
zeitiger Varianz der Fahrzeugtypen durch Variation der
auflen sichtbaren Komponenten. Internationaler Vorreiter
ist hier sicher Volkswagen mit seinen beiden Baukésten
(MQB, MLB), aber auch andere deutsche OEM (z. B.
Daimler) sind hier besser aufgestellt, als japanische oder
amerikanische OEM. Diesen Vorsprung gilt es zu halten
oder sogar auszubauen. Gleichzeitig ist sicherzustellen,
dass Produktionsanlagen flexibel zwischen der Produk-
tion einzelner Fahrzeugtypen eines Baukastens wechseln

konnen und nicht fixiert sind auf die Herstellung eines
einzigen Modells. Damit kénnen Nachfrageschwankun-
gen durch kurzfristige Verlagerung von Produktionsvolu-
mina zwischen einzelnen Werken ausgeglichen werden,
anstatt darauf angewiesen zu sein, in einem Werk Uber-
stunden zu fahren, wihrend ein anderes Werk nicht aus-
gelastet wird.

Neue Mobilititskonzepte

Diese Herausforderung integriert fast alle vorhergehen-
den und fiigt eine neue systemische Herausforderung
hinzu: die Einfithrung neuer Mobilititskonzepte und die
mogliche Partizipation der Automobilindustrie als Mobi-
litatsdienstleister. Damit wiirden sich die OEM von einem
reinen Produktanbieter zu einem gemischten Anbieter
von Produkten und Dienstleistungen wandeln. Neue Mo-
bilititskonzepte basieren auf der Idee ,,Nutzen statt besit-
zen™ und beinhalten verschiedene Varianten des Carsha-
ring, Bikesharing, Mitfahrgelegenheiten sowie die
Integration dieser Mobilititsdienste mit dem OPNV bzw.
untereinander. Obwohl Carsharing seit knapp 20 Jahren
als Mobilitdtsoption bekannt ist, erlebt es erst seit knapp
5 Jahren ein starkes Wachstum der Nutzerzahlen und des
Angebots. Alleine in Deutschland gab es 2011 iiber
320 000 Carsharingnutzer.!> Damit hat sich die Zahl der
Nutzer innerhalb von 4 Jahren verdoppelt.

15 Niemann/Koch (2012) kommen zu niedrigeren Nutzerzahlen. Die
Zahlen vom Fraunhofer ISI basieren jedoch auf einer zeitnéheren Er-
hebung des aktuellen Stands.

Abbildung VII.3

Entwicklung von Carsharingnutzern und -flotten in Deutschland
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Bikesharing hat sich in wenigen Jahren im européischen
Ausland mit groBen Systemen mit bis zu 20 000 Fahr-
radern pro Stadt etabliert, und Metropolen wie Paris, Bar-
celona oder Mailand, in denen das Fahrrad vorher keine
Rolle als Verkehrsmittel gespielt hat, konnen jetzt auf
nennenswerte und wachsende Anteile des Fahrrads am
Modalsplit verweisen. Die grofiten Bikesharingsysteme
werden allerdings zurzeit in Metropolen Chinas aufge-
baut. Mitfahrgelegenheiten erlangen eine neue Qualitét
seit Internet und Smartphone-Applikationen sowohl ein
Ad-hoc-Angebot als auch eine Ad-hoc-Buchung einer
Mitfahrt moglich machen. Carsharing in urbanen Regio-
nen ist auch sehr gut vorstellbar mit den elektrischen
Klein(st)fahrzeugen, sowohl in Europa als auch in den
Wachstumsmaérkten. Treiber fiir diese Entwicklung ist ne-
ben der technologischen Verfiigbarkeit kleiner Elektro-
fahrzeuge sicher auch der Anstieg der Mobilitdtskosten,
die Urbanisierung und der Wandel der Statussymbole. Fiir
die junge Generation im urbanen Raum ersetzt zunch-
mend das hippe Smartphone, das E-Bike oder der Segway
das private Auto als Statussymbol.

Die Automobilindustrie wird sicher einen diampfenden
Effekt auf den Pkw-Absatz durch die neuen Mobilitéts-
konzepte verspiiren. Sie kann aber auch eine aktive Rolle
beim Aufbau der Mobilitdtskonzepte iibernehmen und so
den Umsatzausfall durch Einnahmen aus der Bereitstel-
lung von Mobilitdtsdienstleistungen kompensieren. Zu-
dem bieten diese Systeme eine Plattform fiir alternative
Antriebe und Praxistests neuer Entwicklungen der Her-
steller. Die Rollen der OEM sind hier vielfaltig. Zum ei-
nen konnen sowohl klassische als auch flexible Carsha-
ringsysteme aufgebaut werden. Dies gilt fiir einzelne
Regionen in Deutschland aber auch fiir Europa, Nord-
amerika und ausgewihlte Lander im asiatischen Raum.
Zum anderen konnten weiter gehende Funktionen als In-
tegrator der neuen Mobilititskonzepte ibernommen wer-

Tabelle VII.1

den, da die Automobilindustrie iiber die groBten For-
schungsbudgets in der deutschen Wirtschaft verfiigt.

Aus Kundensicht sollte fiir die neuen Mobilititskonzepte
eine standardisierte Schnittstelle aufgebaut werden, liber
die sich OPNV, Mitfahrgelegenheiten, Car- und Bikesha-
ringsysteme beauskunften, buchen und nutzen lassen.
Diese Ausbaustufe der vernetzten Mobilitdt kann vermut-
lich erst nach 2020 erreicht werden. Thre Realisierung er-
fordert aber sicher einen fritheren Einstieg in den Markt.
Zur Realisierung der vernetzten Mobilitét ist Technologie-
Know-how im Bereich Vernetzung grofer Datenbanken,
Echtzeitdatenverarbeitung und Kommunikation mit sehr
groflen Nutzergruppen erforderlich. Neben der Automo-
bilindustrie und anderen Verkehrskonzernen wie der DB AG
konnte die Rolle als Integrator der vernetzten Mobilitét
auch durch fiihrende Technologiekonzerne mit Fokus IT wie
Siemens, IBM oder SAP angestrebt werden oder durch
Konzerne aus dem Bereich der Internet- und Social-
Media-Technologien wie Google, Apple oder Facebook.

2. SWOT-Analyse der deutschen
Automobilindustrie

Die folgenden Teilkapitel fassen die in dieser Studie ana-
lysierten und in Bezug zu den Herausforderungen zentra-
len Aspekte fiir die Zukunft der Automobilindustrie in ei-
ner SWOT-Analyse!'® zusammen. Dabei bezieht sich die
Dimension Stirke—Schwiche auf die internen Aspekte
der Automobilindustrie mit einem Fokus auf den Istzu-
stand, wihrend die Dimension Chancen — Risiken eher
externe und zukiinftige Entwicklungen beschreibt. Ta-
belle VIL1 stellt die SWOT-Analyse im Uberblick dar.

16 Die SWOT-Analyse (engl. Akronym fiir ,,strengths* [Stirken], ,,wea-
knesses” [Schwichen], ,,opportunities [Chancen] und ,threats
[Risiken]) ist ein Instrument der strategischen Planung, das der Posi-
tionsbestimmung und der Strategieentwicklung von Unternehmen
dient und zugleich als Grundlage des Marketing genutzt wird.

SWOT-Analyse der deutschen Automobilindustrie

Stiarken

Schwiichen

— Premiumsegment

— Markenimage als Technologiefiihrer
— FuE-Cluster und FuE-Budgets

— Markterfolg heute

— konzentrierte Plattformstrategie

— Positionierung in China

— globale Aufstellung

— Uberkapazitit in Europa auBerhalb Deutschlands

— kulturelle Pfadabhéngigkeit der Ingenieure durch his-
torischen Fokus auf Verbrennungsmotor

— keine nennenswerte Produktion von Hochleistungs-
batterien in Deutschland

Chancen

Risiken

— Brasilien, eingeschriankt auch Mexiko und iibriges
Stidamerika

— vernetzte Mobilititskonzepte

— mittelfristige Einfilhrung von Wasserstoff/Brennstoff-
zellen

— Indien: grof3e Potenziale, aber heute wenig kompatibel
mit deutschem Produktansatz und Produktportfolio

— Mobilitdtskonzepte reduzieren das Absatzpotenzial auf
den Mirkten

— Klimaschutz- und Effizienzziele belasten die Premi-
ummérkte

— Trend zu E-Mobilitit setzt sich durch, aber die OEMs
schaffen es nicht, eine eigene Batterieproduktion auf-
zubauen.

— Das Ziel, Leitanbieter fiir E-Mobilitdt zu werden,
schlégt fehl.

Eigene Darstellung
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2.1 Starken

Die grofite Stirke der deutschen Automobilindustrie liegt
in der Abdeckung des Premiumsegmentes. Global gese-
hen stammen vier von fiinf verkauften Fahrzeugen der
Ober- und oberen Mittelklasse aus deutscher Produktion.
Dieses Premiumimage konnte in den letzten Jahren auch
erfolgreich auf kleinere Fahrzeugsegmente {ibertragen
werden. Gleichzeitig werden die deutschen Premiumher-
steller in vielen Feldern als Technologiefiihrer gesehen
und kultivieren diese Position als Bestandteil ihres Pre-
miummarkenimages. Diese Technologiefiihrerschaft stiitzt
sich auf die konstant hohen FuE-Budgets der deutschen
Hersteller, die es ermoglichen, zahlreiche Innovationen
parallel und als Erster hervorzubringen. Dementspre-
chend behaupten die deutschen Hersteller sich auch in
den von den Nachbeben der Finanzkrise gepragten Jahren
2010 und 2011 mit ausgezeichneten Absatzzahlen am
Markt. Der Automotive Performance Index fasst diese
Aspekte zu einem Index aller 18 global agierenden Auto-
mobilhersteller zusammen. Drei der vier Toppositionen
werden 2010 von den deutschen OEM VW (mit Audi),
Daimler und BMW eingenommen (Bratzel etal. 2011).

Zu diesem Erfolg heute tragt sicher auch die ausgezeich-
nete Positionierung auf dem stark wachsenden chinesi-
schen Markt bei sowie die grundsétzlich globale Aufstel-
lung der erfolgreichen deutschen OEM, die Optionen
eroffnet, Verluste in schwachen Mirkten durch Gewinne
in Wachstumsmérkten zu kompensieren. Zuletzt sind die
deutschen OEM, insbesondere der VW-Konzern und Daimler,
am weitesten fortgeschritten bei der Implementierung ei-
ner konzentrierten Baukastenproduktionsstrategie, die die
Herstellung einer groen Zahl von Fahrzeugtypen mit ei-
ner moglichst kleinen Zahl an Plattformen erlaubt.

2.2 Schwachen

Auch deutsche OEM sind mit Produktionskapazititen im
europdischen Ausland engagiert und somit auch von den
dort niedrigen Auslastungen der Werke durch schwache
Absatzzahlen betroffen (z. B. in Siideuropa). Die Ent-
wicklung der Finanz- und Eurokrise 2011/2012 und die
bestehenden Uberkapazititen geben eher Anlass zu Pessi-
mismus hinsichtlich einer Verbesserung der Auslastung
dieser Werke.

Zwei weitere Schwiéchen sind der Pfadabhéngigkeit der
deutschen OEM durch ihre langjdhrigen Erfolge mit
dynamischen und effizienten Verbrennungsmotoren ge-
schuldet. Als ingenieurkulturelle Pfadabhéngigkeit konnte
die Fixierung der Entwicklungsingenieure auf den Ver-
brennungsmotor und seine weitere Verbesserung bezeich-
net werden, die dazu fihrt, das alternative Antriebsfor-
men tendenziell ignoriert oder gering geschétzt werden.
Damit im Zusammenhang steht auch die weitgehende
Abwanderung der Batterieforschung und produktion aus
Deutschland, da diese im Automobilbereich nicht als
wertschopfend angesehen wurde und zugleich dem allge-
meinen Trend folgte, solche Technologien aus Deutsch-
land meist nach Asien zu verlagern. Damit existiert in
Deutschland keine nennenswerte Produktion von Hoch-
leistungsbatterien mehr.

2.3 Chancen

Chancen — als externe und zukiinftige Aspekte — lassen
sich in einer Erweiterung der Absatzmérkte um Brasilien
als Wachstumsmarkt in Stidamerika sowie etwas einge-
schrinkt auch in anderen slidamerikanischen Mérkten
und Mexiko identifizieren. Als ,,wild card* unter den Au-
tomobilmirkten aus deutscher Sicht muss Indien gesehen
werden. Trotz eindeutiger Wachstumstrends des Pkw-Ab-
satzes in Indien ist heute noch unklar, ob und wie deut-
sche Hersteller von diesem Wachstum profitieren konnen.

Die Elektromobilitit mit BEV und PHEV wird sich in
den kommenden Jahren unter angemessener Beteiligung
der deutschen OEM entwickeln, ohne dass diese hier eine
Fithrungsposition angestrebt haben. Anders sieht dies bei
der Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technologie aus. Daim-
ler gehort zu den OEM, die hier eine First-Mover-Posi-
tion einnehmen. Die forcierte Nutzung dieser Chance
konnte bedeutsam sein, da nicht ausgeschlossen werden
kann, dass Fortschritte in der Batterietechnologie und de-
ren Markteinfilhrung zu Lernkurveneffekten fiihren wer-
den, die Kosten und Reichweite der Batterien den Brenn-
stoffzellen ebenbiirtig machen, insbesondere da letztere
eine geringere Gesamtenergieeffizienz aufweisen und
eine aufwendigere Betankungsinfrastruktur benétigen als
Batteriefahrzeuge.

Die Beteiligung der Automobilindustrie am Aufbau neuer
vernetzter Mobilitdtskonzepte bietet eine Chance, ihr Ge-
schéftsmodell neben dem Produktverkauf auf ein zweites
Standbein zu stellen: die Mobilitdtsdienstleistungen.
Gleichzeitig kann in Carsharingsystemen als Bestandteil
solch neuer Mobilitdtskonzepte die Diffusion neuer Tech-
nologien beschleunigt und den Kunden eine Mdoglichkeit
gegeben werden, diese Technologien zu erfahren. Dies
gilt z. B. besonders fiir die Elektromobilitit.

2.4 Risiken

Die Setzung von ambitionierten Klimaschutz- und Ener-
gieeffizienzzielen mit legislativer Unterlegung koénnte
den Absatz im Premiumsegment reduzieren. Hierbei
konnte das psychologische Element, dass ,,Spritschlu-
cker* als nicht mehr zeitgemél angesehen werden, eine
groBere Rolle spielen, als ein Verfehlen der Einhaltung
der Effizienzziele und damit verbundene Strafzahlungen.

Als zweites Risiko sollte die Einfiihrung neuer Mobili-
tatskonzepte mit der Folge eines Riickganges der privaten
Pkw-Zahlen und damit des Umsatzes und der Wertschop-
fung der Automobilindustrie genannt werden. Hier kann
allerdings gegengesteuert werden, in dem die OEM die
Mobilitdtsdienstleistungen selbst anbieten und so neue
Wertschdpfung auf Dienstleistungsbasis generieren.

Die beiden néchsten Risiken sind teilweise gekoppelt: Die
deutsche Automobilindustrie scheitert mit der Etablierung
als Leitanbieter bei der Elektromobilitdt. Je mehr sich diese
durchsetzt, desto deutlicher wiirden dann Marktanteile an
die erfolgreichen Leitanbieter abgegeben, auch auf dem
deutschen Heimatmarkt. Eine Ursache konnte darin lie-
gen, dass es den deutschen OEM oder Systemzulieferern
nicht gelingt, eine eigene Batterieproduktion aufzubauen
und so ein grofer Teil der Wertschopfung in der Elektro-
mobilitdt verloren geht, bzw. Anbieter mit eigener Pro-
duktion giinstigere Fahrzeugpreise offerieren konnen.
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VIIl. Handlungsoptionen

Die Handlungsoptionen, die sich aus diesem Bericht ab-
leiten lassen, konnen anhand des jeweiligen Adressaten in
drei Kategorien gegliedert werden: marktstrategische,
technologiestrategische und regulatorische. Erstere rich-
ten sich an das strategische Management in der Automo-
bilindustrie, die folgenden an die Entwicklungsstrategie
und die letztgenannten an den Gesetzgeber. Folgende vier
marktstrategische Pramissen konnen aus den Analysen
und Ergebnissen des vorliegenden Berichts abgeleitet
werden:

— Die Sicherung des globalen Premiummarktes ist fiir
Erhalt und Wachstum der deutschen Automobilindus-
trie ein zentrales Ziel. Premiumangebote ermdglichen
hohe Wertschopfung und sichern den Erhalt der Tech-
nologiefiihrerschaft. Der Premiummarkt diirfte global
gesehen einer der stabilsten Mérkte in den beiden
nichsten Dekaden sein.

— Aus- und Aufbau einer starken Positionierung in den
Wachstumsmarkten, insbesondere in China und Bra-
silien bzw. in etwas abgeschwiéchter Priorisierung in
weiteren Landern Siidamerikas und in Mexiko.

— Eine kontinuierliche Marktbeobachtung des indischen
Automobilmarktes ist erforderlich, um in der Lage zu
sein, bei sich bietender Marktchance entsprechende
Markteintrittsstrategien fiir Indien zu entwickeln, zu
testen und umzusetzen.

— Wertewandel und Effizienziiberlegungen machen die
Entwicklung neuer Mobilititskonzepte wahrschein-
lich. Die OEM sollten hier Geschiftsmodelle entwi-
ckeln und testen, um von diesem Markt als Mobilitits-
dienstleister profitieren zu koénnen. Damit wiirden sie
sinkende Pkw-Absatzzahlen durch den Aufbau eines
zweiten Standbeins kompensieren kdnnen.

Auch wenn im Allgemeinen zukiinftig von einer Diversi-
fizierung der Antriebskonzepte ausgegangen wird, lassen
sich drei zentrale technologiestrategische Herausforde-
rungen ableiten:

— Entwicklung und Umsetzung von Technologien des
Leichtbaus werden unerldsslich sein, sowohl aus Griin-
den der allgemeinen Energieeinsparung (Energie- und
Klimaeffizienz) bei allen Fahrzeugtypen als auch aus
Sicht der Elektromobilitdt mit ihrer auf absehbare Zeit
noch beschrankten Energiespeicherkapazitit.

— Aufgrund des hohen Wertschopfungsanteils der Batterie
in der Elektromobilitdt scheint es dringend angeraten
zu sein, eine eigene Batterieproduktion aufzubauen,
zumindest fiir die Lithiumbatterien der 2. Generation
(Li-Ionen) sowie zukiinftige Systeme (z. B. Li-S,
Li-Luft). Damit konnten Wertschdpfungsverluste
durch den Wegfall des Verbrennungsmotors und seiner
Nebenaggregate kompensiert werden.

— Die Markteinfithrung der Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Technologie sollte durch aussichtsreich positionierte
OEM vorangetrieben werden, um zu vermeiden, dass
ein schneller — und nicht génzlich auszuschlieBender —
Durchbruch bei der Batterietechnologie die Einfiih-
rung der FCEV komplett unmdglich macht, da da-
durch die Reichweitenproblematik bei E-Mobilen be-
reits gelost wiirde und FCEV nicht mehr den Einstieg
in ihre Lernkurve schaffen konnten.

Drei zentrale regulatorische Optionen als unterstiitzende
Begleitung der anstehenden Verdnderungen in der Auto-
mobilindustrie lassen sich aus den vorstehend beschriebe-
nen Strategien ableiten:

— Der Aufbau einer eigenen Produktion von Hochleis-
tungsbatterien in Deutschland sollte durch eine ad-
dquate Forschungsforderung unterstiitzt werden, ins-
besondere im Bereich der Grundlagenforschung fiir
Lithiumbatterien der 2. Generation (d. h. Li-Ionen,
Li-S, Li-Luft).

— Die deutschen Hersteller sind bei Effizienztechnolo-
gien im Bereich des Verbrennungsmotors und der
Fahrzeugoptimierung z. B. durch Leichtbautechnolo-
gien gut aufgestellt. Entsprechend sollte die soge-
nannte CO,-Strategie der EU, die auch Bestandteil des
deutschen ,,Meseberger Integrierten Energie- und Kli-
maschutzprogramms* ist, mit der Setzung ambitio-
nierter Zielwerte unterstiitzt werden (Schade/Krail
2012). Hinzu kommt, dass diese MaBBnahme vermut-
lich wohl am effektivsten zur Reduktion der THG-
Emissionen aus dem Verkehr beitragen kann.

— Fiir die erfolgreiche Einfiihrung neuer Mobilitétskon-
zepte mit dem Ziel einer vernetzten Mobilitit im
Sinne der Generierung von multimodalen Wegeketten
aus einer Hand sollten Deutschland und die deutschen
OEM eine Vorreiterrolle einnehmen. Dabei miissen
bestehende Barrieren beseitigt werden. Dazu gehdren
Anderungen der Stellplatzordnung, die in fast allen
Bundesldndern heute auch in autofreien oder autoar-
men Wohngebieten eine Mindestzahl an Parkplitzen
pro (neuer) Wohneinheit fordert, welche aber bei der
vernetzten Mobilitit nicht gebraucht wiirden. Gleich-
zeitig sind die Moglichkeiten dezidierte Carsharing-
parkpldtze zu schaffen eingeschrinkt. Wichtiger ist
aber die Offnung des Marktes, sodass Kunden eines
regionalen Mobilitdtsdienstleisters auch die Dienste
anderer Mobilititsdienstleister in anderen Regionen in
Anspruch nehmen kénnen, dhnlich dem Roamingkon-
zept im Mobilfunkbereich. Dadurch entstiinde ein na-
tional einheitlich nutzbares System. Idealerweise wird
dieses System der vernetzten Mobilitdt auch auf den
europdischen Bereich ausgedehnt bzw. in andere Re-
gionen transferiert, sodass die deutschen Vorreiter-
firmen aus dieser Markterweiterung zusétzliche Wert-
schopfung generieren konnten.
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3. Abkiirzungen

AAF
ASTRA
BEV
BIP
BRICS
BVWP
CAGR
CFK
CKD
Cco
CO,
EFTA
FCEV
FuE
GFK
GU
HEV
ICE
IKT
KMU
MIV
MKS
MLB
MQB
NAFTA
NACE

NOx
OEM
OPNV
ov
PAN
PHEV

RTM
SO2
SUV
THG
wzZ

alternative Antriebs- und Fahrzeugkonzepte

Assessment of Transport Strategies

,battery electric vehicle® (rein batteriegetriebenes Fahrzeug)
Bruttoinlandsprodukt

Brasilien, Russland, Indien, China, Siidafrika
Bundesverkehrswegeplan

,compounded annual growth rate” (durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate)
carbonfaserverstiarkter Kunststoff

,,completely knocked down* (vollstindig zerlegter Bausatz)
Kohlenmonoxid

Kohlendioxid

European Free Trade Association (Europidische Freihandelsassoziation)
,»fuel cell electric vehicle™ (Brennstoffzellenfahrzeuge)
Forschung und Entwicklung

glasfaserverstirkter Kunststoff

groBere Unternehmen

,hybrid electric vehicle® (hybridelektrisches Fahrzeug)
ninternal combustion engine* (Verbrennungsmotor)
Informations- und Kommunikationstechnologien

kleine und mittlere Unternehmen

motorisierter Individualverkehr

Mobilitits- und Kraftstoffstrategie

modularer Langsbaukasten

modularer Querbaukasten

North American Free Trade Association (Nordamerikanisches Freihandelsabkommen)

Nomenclature statistique des activités économiques dans la Communauté européenne (Statistische

Systematik der Wirtschaftszweige in der Européischen Gemeinschaft)
Stickoxide

,original equipment manufacturer” (Hersteller von Originalerzeugnissen)
offentlicher Personennahverkehr

offentlicher Verkehr

Polyacrylnitril

,,plug-in hybrid electric vehicle” (Pkw mit Verbrennungsmotor und Elektroantrieb in paralleler oder

serieller Anordnung sowie mit externer Stromlademdglichkeit)
,resin transfer moulding® (Harzinjektionsverfahren)
Schwefeldioxid

,sport utility vehicle* (geldndegingige Limousine)
Treibhausgas

Wirtschaftszweig
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4, Glossar

ASTRA-Modell — wird seit 2000 im Auftrag der EU-
Kommission verwendet, um mittels eines systemdynami-
schen Modells Fragestellungen aus dem Verkehrsbereich
zu beantworten. Hervorzuheben ist die Vernetzung von
Verkehr, Politik, Umwelt und Okonomie, die es erlaubt,
Auswirkungen von politischen Maflnahmen, z. B. aus der
Klima- und Verkehrspolitik, systemisch zu erfassen.

Hersteller von Originalerzeugnissen (OEM) — bzw. Erst-
ausriister werden Unternechmen bezeichnet, die ihre Pro-
dukte unter eigenem Namen in den Handel bringen. In
dieser Studie bezieht sich der Begriff OEM auf die Her-
steller von Automobilen mit eigenen Marken.

Leadmaérkte — dabei handelt es sich um regionale Mérkte,
die in bestimmten Technologiefeldern Vorreiterrollen
iibernehmen. Dies kann sich neben hohen Wachstums-
raten bereits schon durch ausgepréigte Aktivititen in For-
schung und Entwicklung auszeichnen.

MLB (modularer Langsbaukasten) — ist ein von Audi
verwendetes Plattformkonzept, welches fiir einen léngs
zur Fahrtrichtung eingebauten Antriebsstrang ausgelegt
ist.

MQB (modularer Querbaukasten) — analog zum bereits
beschrieben MLB handelt es sich hierbei um ein Platt-
formkonzept, bei dem Antrieb und Getriebe quer zur
Fahrtrichtung verbaut werden. Anwendung findet dieses
Konzept bei Volkswagen und Audi.

Multimaterialdesign — die Multimaterialbauweise wird
verwendet, um an einem Bauteil verschiedene Materia-
lien zu priifen und anschlieBend durch vergleichende

Tests die am besten geeignete Materialkombination he-
rauszufinden. Besondere Anwendung findet diese Me-
thode im Leichtbau.

Skaleneffekte — der statische Skaleneffekt beruht auf ei-
ner Fixkostendegression durch die Zusammenlegung von
gleichartigen Herstellungsprozessen. Die Zentralisierung
filhrt zu einer Erhohung der Ausbringung, wéhrend die
Fixkostenbelastung pro Stiick sinkt, da die sich auf kons-
tantem Niveau befindlichen nichtdisponiblen Kosten auf
eine steigende Ausbringung verteilt werden. Aber auch
disponible Kosten konnen durch steigende Ausbringung
gesenkt werden, etwa indem hohere Stiickzahlen eine
Automatisierung (z. B. Industrieroboter) wirtschaftlich
machen oder Arbeitsprozesse in einfache Tétigkeiten mit
hohen Repetierhdufigkeiten zerlegt werden. Der dynami-
sche Degressionseffekt entsteht insbesondere dann, wenn
die Arbeitsprozesse im Zeitverlauf und im Zuge einer
steigenden Ausbringungsmenge aufgrund von Lernfort-
schritten und des Aufbaus von Erfahrungswissen effizien-
ter abgewickelt werden konnen.

SWOT-Analyse — englisches Akronym fiir ,,strengths®
(Stdrken), ,,weaknesses” (Schwichen), ,,opportunities*
(Chancen) und ,,threats (Risiken); ist ein Instrument der
strategischen Planung, das der Positionsbestimmung und
der Strategieentwicklung von Unternehmen und zugleich
als Grundlage des Marketings dient.

Windgas — bezeichnet einen gasformigen Energietrager,
welcher aus (liberschiissiger) Windenergie, Wasser und
ggf. CO, hergestellt wurde. Erzeugte Gase sind Wasser-
stoff, Methan oder auch Gasgemische aus diesen Be-
standteilen.
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