6. TRANSFORMATION DER AUTOMOBILWIRTSCHAFT

Der Verkehrssektor ist fur rund ein Viertel der
weltweiten CO,-Emissionen verantwortlich. Die
wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Entwick-
lungen nach 1990 flihrten zu einer Zunahme des
Verkehrs, so dass die hier erzeugten CO_-Emissio-
nen zwischen 1990 und 2015 global um etwa
75 % anstiegen.

In der EU machen die verkehrsbedingten Treib-
hausgasemissionen etwa ein Viertel des Gesamt-
ausstoBes aus. Im Gegensatz zu anderen Sektoren
wie Energieerzeugung und Landwirtschaft sind die
Werte im Verkehrssektor jedoch stetig angestiegen.

In Deutschland sind die Emissionen im Jahr 2019
zwar insgesamt zurtickgegangen, allerdings tragt
der Sektor Verkehr nicht zu diesem Ergebnis bei.
Er ist das Sorgenkind der deutschen Klimaschutz-
politik. Zwischen 2009 und 2017 sind hier die
Treibhausgasemissionen kontinuierlich gestiegen,
bevor sie dann 2018 etwas sanken ¥

6.1 Faktoren und Rahmenbedingungen,
die die Transformation der Automobil-
wirtschaft erzwingen

6.1.1 Deutschland

Klimapolitik

_ Im Bundes-Klimaschutzgesetz ist festgeschrie-
ben, bis zum Jahr 2030 die Verminderung der
Treibhausgasemissionen um 55 % gegentber
dem Jahr 1990 zu erreichen.
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Grafik 8: Emissionen im Verkehrssektor
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_ Es legt bis zum Jahr 2030 jahrliche Minderungs-
pflichten auch fur den Sektor Verkehr fest. Fur
diesen Sektor bedeutet das eine Minderung der
Treibhausgasemissionen um 40 bis 42 % gegen-
Uber dem Jahr 1990.

_ Darlber hinaus hat Deutschland sich auf dem
UN-Klimagipfel im September 2019 dazu be-
kannt, bis 2050 Treibhausgasneutralitat als lang-
fristiges Ziel zu verfolgen. Dieses Ziel wurde mit
dem Klimaschutzprogramm 2030 bestatigt. Da-
fir missen groBe Teile der Wirtschaft in den
kommenden 30 Jahren nahezu vollstandig
dekarbonisiert werden.

6.1.2 Europa

Klimapolitik

_ Grundlage fur die Erfullung der deutschen Kli-
maschutzziele bildet das Pariser Klimaabkom-
men von 2015: Der Anstieg der weltweiten
Durchschnittstemperatur soll auf deutlich unter
2°C (besser noch unter 1,5°C) begrenzt wer-
den. Um das zu erreichen, hat die Europaische
Union ihr Klimaschutzziel fur das Jahr 2030 von
bisher 40 auf mindestens 55 % erhoht. So wur-
de es im Dezember 2020 an die Vereinten Nati-
onen gemeldet.

_ Die Rahmenbedingungen, die auf europaischer
Ebene gesetzt werden, zwingen Automobilher-
steller langfristig dazu, Fahrzeuge mit null Emis-
sionen herzustellen. Fir das Jahr 2021 ist der
durchschnittliche Flottengrenzwert in der EU bei
95g CO,/km festgesetzt. Leichte Abweichungen
sind méglich, die sich nach dem Gewicht der zu-
gelassenen Fahrzeuge eines Konzerns richten.
Die Emissionswerte neuer Verbrenner-Motoren
liegen aktuell weit dartber. Folglich muss die
Automobilindustrie, will sie die Flottenziele fiir
das Jahr 2021 erreichen, fur eine deutlich stei-
gende Neuzulassungszahl emissionsarmer und
elektrifizierter Pkw sorgen. Da batterieelektri-
sche Fahrzeuge mit null Emissionen in die Be-
rechnung des Flottenmittels eingehen und bis
2022 noch einen zusatzlichen Bonus bei der An-
rechnung haben, bieten sie fur die Fahrzeugher-
steller einen besonders groBBen Hebel zur Errei-
chung der Flottenziele. Die Konsequenz bei
Nichteinhaltung der Flottenziele sind Strafzah-
lungen von 95€ je zusatzlichem Gramm und
Fahrzeug.

_ Laut Lastenteilungsentscheidung der EU sind
seit 2021 bei Nichterreichung der Treibhausgas-
minderungsbeitrdge in den Sektoren, die nicht
durch den Emissionshandel (ETS) abgedeckt sind
(u.a. Verkehr), Zahlungen fur den Ankauf von



Emissionszertifikaten fallig; das ist ein hohes
finanzielles Risiko fur den deutschen Steuer-
zahler.

_ Langfristiges Ziel der EU ist es, die Emissionen
des Verkehrs bis 2050 um 60 % gegentiber dem
Stand von 1990 zu senken. Es sollen nur noch
.Netto-Null-Emissionen” zugelassen werden,
was bedeutet, dass Natur und kinstlich ge-
schaffene Speicher so viele Treibhausgase auf-
nehmen kénnen, wie emittiert werden.

6.1.3 International

Klimapolitik

_ Grundlage fuir die Erfiillung des Ubereinkom-
mens von Paris bildet die Klimarahmenkonventi-
on der Vereinten Nationen. Danach soll der An-
stieg der globalen Durchschnittstemperatur auf
deutlich unter 2°C und méglichst auf 1,5°C ge-
genUber dem vorindustriellen Niveau begrenzt
werden, um die Auswirkungen des weltweiten
Klimawandels so gering wie méglich zu halten.

Wettbewerb

_ Mit der politischen Entscheidung von immer
mehr Regierungen weltweit, sich kinftig vom
fossilen Verbrennungsmotor zu verabschieden®,
gehen der deutschen Automobilindustrie Ab-
satzmarkte fur ihr derzeit wichtigstes Produkt
verloren. Das bedeutet: Es ist auch ohne die not-
wendige Dekarbonisierung des Verkehrssektors
eine zeitnahe Transformation der Automobilin-
dustrie notwendig, um deren Wettbewerbsfa-
higkeit zu erhalten.

_ Die deutsche Automobilindustrie befindet sich
mitten in einem Innovationswettbewerb, der
von neuen internationalen Wettbewerbern ge-
staltet wird, deren Schnelligkeit und Innovati-
onskraft deutlich hoher ist. Weil die deutsche
Automobilindustrie zu lange am Verbrennungs-
motor festhalt, lauft sie Gefahr, letzten Endes zu
Zulieferbetrieben fir innovative Technologiekon-
zerne und IT-Startups zu werden, statt wie bis-
her ,,der MaBstab” zu sein.
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37 Siehe dazu Grafik 1: Das Ende des Verbrennungsmotors, Seite 6.



_ Wahrend deutsche Hersteller ihre Modellpalet-
ten lediglich elektrisch ergénzen, kundigte die
auslandische Konkurrenz friihzeitig an, Diesel-
motoren nach und nach ganz aus dem Pro-
gramm zu nehmen.3®

_ Die Verkehrswende fuihrt weltweit zu einem
Umbau des Mobilitatssystems inklusive
Verkehrsvermeidung und -verlagerung,
was per-spektivisch zu einem Ruckgang des
Pkw-Bestands und damit zu moglichen Umsatz-
einbuBen beim Pkw-Verkauf fuhren kann.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die

Verkehrswende fortgeschritten ist, soll

die deutsche Automobilindustrie

_ die auf EU-Ebene vorgegebenen Rahmenbedin-
gungen umgesetzt haben und die erforderlichen
technologischen Schritte zur Reduzierung der
CO,-Emissionen im StraBenverkehr gegangen
sein: durch eine groBe Produktvielfalt im Bereich
der elektrischen Fahrzeuge hat sie ihre weltwei-
te Wettbewerbsfahigkeit sichergestellt;

_ perspektivisch das Ziel verfolgen, keine neuen
Pkw mit Verbrennungsmotor mehr herzustellen;

_sich das notwendige Know-how fir eine sich
schnell digitalisierende und zunehmend dienst-
leistungsorientierte Mobilitatsgesellschaft ange-
eignet haben und auch in diesem Bereich wett-
bewerbsfahig geworden sein und so zukunfts-
fahige Arbeitsverhaltnisse geschaffen bzw.
gesichert haben.

6.2 Arbeitsplatzauswirkungen der
Transformation

Angesichts der Bedeutung der Automobilindustrie
fur den Wirtschaftsstandort Deutschland, fur hie-
siges Wachstum und Beschaftigung kénnen die
Auswirkungen der Verkehrswende auf die Auto-
mobilindustrie gravierend sein.

Ein Aspekt wird der Arbeitsplatzabbau sein,

fur den die geschatzten Zahlen zwischen 70.000

und 410.000 bis zum Jahr 2030 schwanken.

Aus Sicht des ACE hangen die Arbeitsplatzaus-

wirkungen dieses Strukturwandels von vielen

Variablen ab:

_ die Schatzungen tber maogliche Veranderungen
der Wertschépfung durch die Elektrifizierung
fallen unterschiedlich aus - teilweise sehen
Prognosen keine Verringerung, sondern ein
Wachstum der Wertschopfung durch Elektrofahr-
zeuge fur die deutsche Automobilindustrie (PwC
2018, Der wichtigste Faktor hierfir ist die Bat-
terie, in deren Entwicklung und Herstellung die
deutsche Automobilindustrie eingestiegen ist;

_es ist noch nicht absehbar, in welchem MaBe im
Zuge der Verkehrswende in anderen Bereichen
der Mobilitats- und der Gesamtwirtschaft neue
Beschaftigung entstehen wird;

_ die Transformation des Verkehrssystems hin zu
flexiblen Mobilitatsdienstleistungen kann den
Kernmarkt des Verkaufs von Pkw verkleinern,
wohingegen Umsatz und Beschaftigung im
offentlichen Verkehr und bei Mobilitatsdienst-
leistern steigen.®
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38 Stand September 2020 ist nach Erkenntnissen einer Untersuchung des Chemnitzer Automotive Institute CATI mit den Branchennetz-
werken Automobilzulieferer Sachsen AMZ und Automotive Thiringen, dass sich die Jahresproduktion von Elektroautos in Deutschland
von 2019 bis 2022 nahezu verachtfachen (auf ca. 600.000 Fahrzeuge) und bis 2025 weiter auf > 1,1 Mio. BEV anwachsen wird. 2025
werden damit gut 50 % aller in Europa hergestellten vollelektrischen Pkw an deutschen Standorten produziert (Chemnitz Automotive
Institute (CATI) in Zusammenarbeit mit den Netzwerken Automobilzulieferer Sachsen (AMZ) und automotive thiringen (at): Elektromo-
bilitat trotzt der Automobilkrise — Entwicklungen in Europa 2020-2025, September 2020, Kurzfassung Seite 8).

39 Eine Studie des Beratungshauses Horvath und Partners (2020) prognostiziert, dass in zehn Jahren der Markt fir Mobilitatsdienstleistun-
gen und -6kosysteme jenen fur den Verkauf von Fahrzeugen, Schiffen und Flugzeugen tberholt haben wird. 2,1 bis 2,5 Milliarden Euro
werde das Marktvolumen im Bereich New Mobility in 2030 erreichen — bei einer Wachstumsrate von jahrlich 13 Prozent, schatzen die
Studienautorinnen und -autoren. 1,3 Milliarden Euro entfallen dabei auf die Segmente Mobility-as-a-Service und Verkehrsmanagement
sowie das Parken und Laden der im Rahmen dieser Dienste angebotenen Fahrzeuge; weitere jeweils 500 Milliarden Euro auf
Mobility-on-Demand-Angebote sowie den OPNV. Mit dem Verkauf von Fahrzeugen (Pkw, Lkw, Busse, Schiffe und Flugzeuge) werden in
zehn Jahren etwa 1,9 Milliarden Euro verdient — bei einem Wachstum von funf Prozent. Im Carsharing- und Ridehailing-Markt sehen die
Expertinnen und Experten den gréBten Wachstumsmarkt. Dieser kdnnte laut Prognosen jahrlich um ein Drittel von neun Milliarden Euro
in 2018 auf 500 Milliarden Euro in 2030 wachsen. Auf den Bereich Mikromobilitat — zu dem der Verleih von E-Tretrollern und
Fahrradern mit und ohne E-Motor gehdrt — werden dann insgesamt 25 Milliarden Euro (2018: zwei Milliarden Euro) entfallen, heiBt es.
Fur die Analyse haben die Autorinnen und Autoren insgesamt 90 Studien Uber den ,Urban Mobility Markt” ausgewertet. AuBerdem
wurden 13 Mobilitatsexpertinnen und -experten befragt (Horvath und Partners: Urban Mobility Market Potenzials — A Bright Outlook
in Dark Days, 2020).
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EXKURS: BETRIEBLICHE MITBESTIMMUNG BEI VOLKSWAGEN

Bei der Transformation der Automobilindustrie spielen
die Gewerkschaften und der Einfluss von Betriebsraten
eine elementare Rolle. Besonders deutlich wird dies am
Beispiel von Volkswagen (VW). Hier haben, durch ge-
setzliche Regelungen vorgegeben, die Beschaftigten
tiber Vertreter im Aufsichtsrat ein direktes Mitsprache-

recht bei der Entwicklung des Konzerns. Durch eine ge-
setzliche Sperrminoritdt von 20 Prozent lassen sich kei-
ne wegweisenden Entscheidungen ohne diese Vertreter
beschlieBen. Dadurch hat der Betriebsrat bei VW ein
groBeres Druckmittel als in anderen Konzernen. Dieses
fihrte auch dazu, dass mit der ,Roadmap Digitale
Transformation” ein Plan entstanden ist, der beispiel-
haft fiir die Automobilindustrie aufzeigt, wie der Weg
von der Produktion von Verbrenner-Autos hin zur Pro-

Der ACE befurwortet deshalb einen schrittweisen,
koordinierten Ubergang in ein dekarbonisiertes
Verkehrssystem, der der Automobilindustrie Zeit
fur die Schaffung neuer Kooperationsformen und
Organisationskulturen einrdumt und strukturelle
Verwerfungen und den Verlust von Arbeitspldtzen
und Kompetenzen vermeidet. Es muss fur jene
Menschen gesorgt werden, die ihre Arbeit wegen
Uberflissig werdender Technologien verlieren.

duktion von Elektro-Autos begangen werden kann,
weitestgehend ohne betriebsbedingte Kiindigungen.

Durch die Digitalisierung wegfallende Arbeitspldtze
werden durch 2000 neu geschaffene IT-Arbeitsplatze
ersetzt, so sieht der Plan es vor. Dariiber hinaus werden
die Regelungen zu Altersteilzeit ausgeweitet, um so
betriebsbedingte Kiindigungen auszuschlieBen. Kern
der Roadmap ist eine Beschaftigungsgarantie fiir 10
Jahre an allen deutschen Standorten. Uber die Auswei-
tung des Bildungsangebots (Qualifizierungsangebote,
Fortbildungen, Online-Uni) wird dartber hinaus dafiir
gesorgt, dass die Belegschaft mit den technischen Ent-
wicklungen Schritt halt und so die Marktposition des
Konzerns gestarkt wird.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die Ver-

kehrswende fortgeschritten ist, soll die deut-

sche Automobilindustrie durch hohe Innova-

tionsfahigkeit und Investitionsbereitschaft

_insbesondere in den Automobilregionen neue
Wertschopfungsketten verankert haben;

_ zum Umbau von Beschaftigung hin zu alternati-
ven Beschaftigungspotenzialen in anderen Bran-
chen beigetragen haben;
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_ durch die Implementierung und Finanzierung
neuer Personalentwicklungskonzepte dazu bei-
getragen haben, dass die Beschaftigten notwen-
dige Qualifikationen erworben und ihre Beschaf-
tigungsperspektiven erhalten haben;

_sichergestellt haben, dass jene Arbeitnehmer,
die infolge des Strukturwandels eine andere
Aufgabe erfillen, weder prekar noch schlechter
vergUtet noch dequalifiziert beschaftigt sind;

_im Rahmen einer Diversifizierung der Geschafts-
modelle den bereits frihzeitig von ihr bedienten
Bereich Mobility-as-a-Service*®® konsequent mit
weiteren Dienstleistungen ausgebaut, so Um-
satzriickgange aus dem Fahrzeugverkauf kom-
pensiert und auch hier hoch qualifizierte Ar-
beitsplatze geschaffen haben.

Damit die Automobilindustrie dies leisten

kann, erwartet der ACE von der Politik, dass

_sie in den Aufbau und Betrieb eines dichteren
offentlichen Verkehrsnetzes investiert, den Ver-
kehr durch eine intelligente Stadt- und Raum-
planung soweit wie méglich reduziert und durch
attraktive Verkehrsalternativen auf den Umwelt-
verbund?*' einschlieBlich neuer Mobilitatsdienste
verlagert — auch, um so im Bereich der neuen
Mobilitatsdienstleistungen und im 6ffentlichen
Personennahverkehr Arbeitsplatze, die in der
Automobilindustrie durch weniger arbeitsinten-
sive Antriebstechnik oder durch reduzierte Ab-
satzzahlen wegfallen, zu ersetzen;

_sie neue Infrastrukturen und Anreize fir Unter-
nehmen schafft, sich langfristig umzustrukturie-

ren und weiterzuentwickeln, so die Verkehrs-
wende zu beschleunigen und zudem Arbeits-
platze, die an einigen Stellen verloren gehen, an
anderer Stelle zu schaffen.

Wenn es gelingt, die anstehende Wende zur Elektro-
mobilitat als industriepolitische Chance zu gestalten
und zu nutzen, kann das insgesamt positive Beschaf-
tigungseffekte haben und die Rolle der deutschen
Automobilindustrie als Innovationsmotor starken.

Sich gegen die Verkehrswende mit ihrer Entwick-
lung zur Elektromobilitat und zu effizienteren
Fahrzeugen zu wehren, ist keine Alternative. Ein
Verzicht auf den Umstieg auf Elektromobilitat
wiurde héchstens kurzfristig Arbeitsplatze sichern.
Auf mittel- und langfristige Sicht wiirde diese Her-
angehensweise allerdings die Zukunft und Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Automobilindus-
trie gefahrden, wenn die Hersteller nicht schnell
genug alternative Antriebe entwickeln und Uber-
zeugende Autos auf den Méarkten der Zukunft
platzieren kénnen. Zudem schafft auch die Ener-
giewende neue Arbeitsplatze. Es ist eine wesentli-
che strukturpolitische Aufgabe, diesen Prozess
auch politisch zu steuern und so zu gestalten,
dass dieser Prozess maglichst ohne Strukturkrisen
und soziale Verwerfungen stattfinden kann.

An alten Verkehrskonzepten festzuhalten, fuhrt
zum Verlust von Marktanteilen und deutlich mehr
Arbeitspldtzen, als wenn wir uns jetzt auf die Zu-
kunft einstellen.

40 Siehe dazu auch Kapitel 11.1.3 Mobility as a Service.

41 Umweltverbund bezeichnet ,,umweltvertragliche” Verkehrsmittel. Dazu zdhlen nichtmotorisierte Verkehrstrager (FuBgéanger und private
oder offentliche Fahrrader), 6ffentliche Verkehrsmittel (Bahn, Bus und Taxis) sowie Carsharing und Mitfahrzentralen.



