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A. Management Summary

DerTechnologiewandel fuihrt zu einer Transformation der Mobilitatsindustrie.

Elektromobilitét ist ein Megatrend, der — zusammen mit der Vernetzung von Fahrzeugen, dem autonomen Fahren sowie der digitalisier
ten Produktion — das Automobil, seine Nutzung und seine Produktion in den nachsten Jahren deutlich verandern wird. Insbesondere
die Elektrifizierung des Antriebsstrangs verandert die bestehenden Wertschopfungs- und Beschaftigungsstrukturen in der Automo-
bilbranche, wobei klassische Komponenten wie der Verbrennungsmotor letztlich an Bedeutung verlieren, gleichzeitig neue Kompo-
nenten der Elektromobilitédt wichtiger werden. Getrieben wird dieser Wandel vor allem von asiatischen PKW-Mérkten, hier insbe-
sondere von China. Fir den Wirtschaftsstandort Baden-Wirttemberg gilt es, diesen Prozess der Transformation und des
Strukturwandels als Chance anzunehmen und zu nutzen.

Bereits 2030 konnten elektrische Antriebe bei Neuwagen in Europa dominieren.

Treiber fUr eine breite Elektrifizierung sind insbesondere die von der EU festgelegten CO,-Grenzwerte fir neue PKW und die
Anstrengungen der Automobilhersteller, diese einzuhalten. Hierfir werden die verbrennungsmotorischen Fahrzeuge dank neuer
Technologien immer effizienter und gleichzeitig immer stérker elektrifiziert.

Mit dem Modell DLRVECTOR21 wurde das Markt- und Kauferverhalten simuliert, um in zwei Szenarien plausible Zukunftsbilder des

PKW-Neuwagenmarktes in Europa zu erhalten. Das Eintreten der Szenarien ist vor allem von fur Baden-Wirttemberg exogenen
Faktoren bestimmt. Im Business-as-usual-Szenario der DLR-VECTOR21-Simulation werden bei moderaterer Entwicklung der
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Rahmenbedingungen 15 % aller verkauften Neu-PKW in Euro-
pa reine Elektrofahrzeuge sein, Plug-Ins und Full-Hybride er
reichen dann Anteile von 13 % und 35 %. Die Brennstoffzelle
erreicht im betrachteten Zeitraum in der Simulation keine nen-
nenswerten Marktanteile. Bei sehr glinstiger Entwicklung der
Rahmenbedingungen - insbesondere der Batteriekosten und
Infrastrukturverflgbarkeit — werden geméaR dem progressiven
Szenario der DLR-VECTOR21-Simulation 51 % aller verkauf-
ten europaischen PKW-Neuwagen im Jahr 2030 rein elek-
trisch betrieben sein, weitere 47 % werden (teil-)elektrifiziert
und mit Verbrennungsmotor ausgestattet sein. In diesem Sze-
nario ist ein rein elektrisches Mittelklassefahrzeug spatestens
2030 preislich auf dem Niveau eines verbrennungsmotorisch
betriebenen Benzin-PKW und damit auch bei den reinen An-
schaffungskosten konkurrenzfahig. Wahrend das konventio-
nelle Fahrzeug im Jahr 2015 noch einen direkten Kostenvorteil
von Uber 10.000 Euro aufweist, ist es im Jahr 2030 im pro-
gressiven Szenario rund 1.000 Euro teurer. Dies liegt unter
anderem an der zunehmenden Komplexitdt und den steigen-
den Kosten fur Effizienztechnologien. Diese sind zur Einhal-
tung gesetzlicher Emissionsgrenzwerte notwendig und

fuhren gleichzeitig zu einer deutlichen Verbrauchsreduktion.

Der Meilenstein des Klimaschutzplanes
2030 wird erreicht — bei Einhaltung strikter
Rahmenbedingungen.

Der Klimaschutzplan der Bundesregierung hat fur den Verkehr
ein Sektorziel von 40 bzw. 42 % CO,-Minderung bis 2030
gegenlber 1990 festgeschrieben. Beide Szenarien erreichen
rechnerisch dieses Ziel: Im Business-as-usual-Szenario erge-
ben sich CO,-Minderungen fur den PKW-Bereich von 50 %
und im progressiven Szenario 55 % gegenlber 1990. Dies gilt
allerdings nur unter der sehr unwahrscheinlichen Vorausset-
zung, dass die jahrlichen Fahrleistungen und die durchschnitt-
liche Motorleistung nicht weiter steigen. Real ist damit zu
rechnen, dass eine steigende Verkehrsleistung den techni-
schen Reduktionen entgegenwirken und die berechneten
Potenziale nicht voll erreicht werden koénnen. AuRRerdem
muUssten auch die anderen Verkehrstrager (z.B. Bahn-, Last-
und Flugverkehr) gleichermalen zur Erreichung der Sektorzie-
le beitragen. Dies stellt ein erhebliches Risiko dar. Eine frih-
zeitige Elektrifizierung der PKW- Flotte hat dabei aufgrund der
langsamen Umwaélzung des Fahrzeugbestandes einen grofien
Einfluss auf den langfristigen CO,-AusstoR und einen stark
positiven Effekt auf die angestrebte Treibhausgasneutralitat
im Jahr 2050. Insgesamt sind aus Klimaschutzgrinden Mal3-
nahmen erforderlich, die die Transformationsgeschwindigkeit

Uber die im Szenario Business-as-usual dargestellte Entwick-
lung hinaus beschleunigen.

Die Beschaftigten in Baden-Wiirttemberg sind
sehr unterschiedlich betroffen.

Im Referenzjahr 2016 waren im Automobilcluster Baden-Wrt-
temberg rund 470.000 Beschaftigte direkt oder indirekt tatig,
dies entspricht ca. 11 % aller sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten im Land. Durch das Marktwachstum bei neuen
Komponenten flr die Elektromobilitdt und den gleichzeitigen
Rickgang konventioneller Komponenten ergeben sich je nach
Szenario fur das Jahr 2030 insgesamt Beschaftigungspotenzi-
ale von +1,9% (+8.900 Beschéftigte) bis hin zu -6,6 %
(-30.800 Beschéftigte). Flr den gesamten baden-wirttember-
gischen Automobilstandort kénnen diese Beschaftigungsef-
fekte als moderat eingeschatzt werden. Dies gilt aber nur,
wenn das Cluster auch bei den alternativen Antriebstechnolo-
gien seine weltweit fihrende Innovationsrolle behalt und bei
den neuen Komponenten Marktanteile in dhnlicher Hohe wie
heute gewinnen kann. Hierflr sind konzertierte Anstrengun-
gen aller Branchenakteure und eine aktive industriepolitische
Unterstltzung notwendig, um die besondere Bedeutung des
Automobilclusters Baden-Wirttemberg zu erhalten.

Die sich im Branchendurchschnitt ausgleichenden positiven
und negativen Beschéaftigungseffekte sind aber sehr unter
schiedlich verteilt. So wird die Brisanz der Beschéftigungsent-
wicklung erst deutlich, wenn nur die direkt vom Antriebs-
strang abhéngigen Produktionswerke in Baden-Wirttemberg
mit ihren 70.000 Beschaftigten betrachtet werden.

Im Business-as-usual-Szenario konnten 2030 ca.

10 % (inkl. Produktivitatseffekten 27 %) der Beschaftigten
in den vom Antriebsstrang abhdngigen Produktions-
werken durch Fade-out-Effekte betroffen sein. Von diesen
ca. 18.500 betroffenen Beschaftigten kdnnten ca. 5.000 in
der Herstellung neuer Komponenten (Fade-in) beschaftigt
werden.

Im progressiven Szenario ware 2030 im Durchschnitt
fast jeder zweite Beschéftigte in den antriebsstrangab-
hangigen Produktionswerken betroffen (46 %; inkl.
Produktivitdtseffekten 56 %). Insgesamt waren 39.000
Beschaftigte in Baden-Wirttemberg vom Fade-out der
Verbrennungsmotortechnologie negativ betroffen,
wahrend ca. 8.000 neue Arbeitspldtze durch die neuen
Elektrokomponenten entstehen kénnten.



Die Transformation der baden-wirttembergischen Automobil-
industrie kann insgesamt nur gelingen, wenn die Unternehmens-
strategien und unterstitzende industriepolitische Maftnahmen
auch die nachhaltige Entwicklung der baden-wirttembergischen
(Produktions-)Standorte mit in den Fokus nehmen und die Be-
schéftigten in die Transformation eingebunden werden.

Den Wirtschaftsstandort als flihrendes
Zentrum industrieller Innovationen sichern.

Die wirtschaftliche Starke Baden-Wirttembergs stitzt sich
schon seit Jahren auf ein spezifisches Innovationscluster, das
sich auf Innovationen im Umfeld der industriellen Produktion
spezialisiert hat und dabei weltweit eine fihrende Position ein-
nimmt. Der Transformationsprozess zur Elektromobilitdt kann
trotz des Strukturwandels bei der Beschaftigung wichtige Im-

pulse zur Weiterentwicklung des baden-wirttembergischen

Clusters fur industrielle Innovationen liefern. Voraussetzung

- HESE

daflr ist, dass das spezifische Innovationsmuster aus der Ver
knipfung von Produktionswissen und Produktinnovation fir
die Zurlickgewinnung der Innovationsfihrerschaft auch bei den
neuen Antriebsstrangkonzepten genutzt wird. Baden-Wirttem-
berg muss zum Leitmarkt und Leitanbieter fir eine nachhaltige
Mobilitdt und damit zum Vorreiter fir den Transformationspro-
zess zur Elektromobilitat werden.

Dies kann nur gelingen, wenn sich die Unternehmens- und
Standortstrategien, gepaart mit dem Veranderungswillen der
Beschaftigten und der Unterstltzung aus Politik und Wissen-
schaft, an diesem Entwicklungsziel ausrichten. Dabei kann die
Sicherung einer nachhaltigen Beschéaftigungsperspektive der
betroffenen Mitarbeiter ein wichtiges Element zur Uberwin-
dung von Veranderungshemmnissen werden. Denn nicht die
Transformation zur Elektromobilitdt selbst, sondern verpasste
Gestaltungschancen bei deren aktiver Weiterentwicklung kon-
nen die wirtschaftliche Starke Baden-Wiurttembergs gefahrden.




B. Zusammenfassung und
Kernergebnisse

1. Zielsetzung der Studie

Mit der Transformation der Mobilitatsindustrie — angetrieben durch die Trends Elektrifizierung, Digitalisierung und Automatisierung —
ergeben sich weltweit zusatzliche wirtschaftliche Chancen. In Deutschland — und hier speziell in Baden-Wirttemberg — als einem
der bedeutendsten Standorte der Automobilindustrie in der Welt herrscht derzeit Unsicherheit, wie sich diese Veranderungen auf

die zukUnftige Wertschépfung und Beschaftigung auswirken.

Ausgangslage (Kapitel 1 bis 3)

- Elektrifizierte Antriebs- und vernetzte Mobilitatskonzepte
- Bestandsaufnahme Automobilwirtschaft

Szenarien Strukturwandel (Kapitel 4)

Modellierung 2030 - Neuzulassungen
- Bestandszahlen

Entwicklung Automobilindustrie (Kapitel 5)

- Komponenten und Markte
- Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte

Rolle BW als industrielles Innovationscluster (Kapitel 6)

- Produktionsoptimierung und Produktivitatseffekte
- Produktionsnetzwerke und Cluster industrieller Innovationen

|<-

Gestaltung Transformation (Kapitel 7)

- Rahmenbedingungen, Gestaltungsspielraume
- Handlungsempfehlungen Change Management
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In diesem Zusammenhang wird hauptsachlich Gber mogliche
negative Folgen flir den Wirtschaftsstandort gesprochen,
wiewohl mit dieser Transformation auch positive Wirkungen
erreicht werden kénnen, sofern sie aktiv und erfolgreich ge-
staltet wird.

Ziel dieser Studie ist es, potenzielle Veranderungen am
Automobilstandort Baden-Wiirttemberg darzustellen
und daraus Herausforderungen und Chancen abzuleiten,
die durch Elektrifizierung, aber auch durch Digitalisie-
rung und Automatisierung entstehen.

Die Einhaltung der Klimaziele ist ein wichtiges Kriterium fir
eine gelungene Transformation, wobei hier die Elektrifizie-
rung des PKW-Antriebes und Beschéaftigungseffekte im
Vordergrund stehen. Die notwendigen Veranderungen des
Mobilitatsverhaltens wurden und werden in anderen Studien
untersucht, beispielsweise in ,,Mobiles Baden-Wurttemberg.
Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitat”
(Baden-Wirttemberg Stiftung 2017).

Die objektive, transparente, wissenschaftlich und metho-
disch fundierte Analyse soll eine aktive und positive Gestal-
tung des Wandels in Politik, Gesellschaft und Industrie unter
stUtzen. Sie liefert Antworten auf folgende Fragestellungen:

© zinkevych/AdobeStock

Wias ist der Technologiewandel?

Welchen Stand haben Elektrifizierung, Digitalisierung und
Automatisierung und welche Trends gibt es?

Wie sieht die Branchenstruktur im Automobilsektor in
Baden-Wirttemberg aus?

Wie schnell und unter welchen Voraussetzungen setzen

sich alternative Antriebe durch?

Wie entwickeln sich dabei Wertschopfung und
Beschaftigung?

Welche Gestaltungsoptionen stehen fir die

Transformation zur Verfligung?

Der Fokus der szenariobasierten Untersuchung liegt auf elek-
trifizierten PKW, deren Technik und Komponenten sowie der
Quantifizierung der Auswirkungen von Elektrifizierung
auf Wertschopfung und Beschaftigung. Maogliche Effekte
von Digitalisierung und Produktion 4.0 werden hier nicht mit
eigenen Simulationsmodellen berechnet, sondern qualitativ
beschrieben.




2.Technologiewandel: Ubersicht und Trends ,, Elektrifizierung”
Das Angebot an Elektrofahrzeugen nimmt kontinuierlich zu, deutsche Hersteller starten ab ca. 2020 eine Offensive.

Es existieren verschiedene Bauformen und Grade der Elektrifizierung — vom Hybrid- bis zum reinen Batteriefahrzeug —
mit jeweils unterschiedlichen elektrischen Leistungen, Reichweiten und Fahranteilen.

Verbrennungsmotoren werden weiterhin bei vielen Antriebskonzepten eingesetzt, ausgenommen sind reine Batterie-
und Brennstoffzellenfahrzeuge.

Klassische Komponenten werden kontinuierlich weiterentwickelt — effizienter, kleiner, leichter oder kompakter.
Neue Komponenten verdndern die Wertschopfungsanteile am Fahrzeug signifikant. Der Schwerpunkt der Wertschépfung
verschiebt sich weiter von der Mechanik zur Elektrik/Elektronik.

Antriebskonzepte

Verbrennungsmotor Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert
Starter und Lichtmaschine Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert
Abgasanlage/Luftsystem Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert
Kraftstoffversorgung Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert

Getriebe Modifiziert Modifiziert Modifiziert 'E"n‘if;ﬂfie"/ 'Eﬁnc;fgﬂfie”/ 'E/'nc;f;ﬂfie”/
Elektrische Antriebsmaschine n.V. Neu Neu Neu Neu Neu
Batteriesystem fiir Antrieb n.V. Neu Neu Neu Neu Neu
Leistungselektronik n.V. Neu Neu Neu Neu Neu
Ladesystem intern n.V. n.V. Neu Neu Neu n.V.
Brennstoffzellensystem n.V. n.V. n.V. n.V. n.V. Neu

Ubersicht neuer, modifizierter und nicht mehr notwendiger Komponenten nach Antriebskonzept

ICE = Internal Combustion Engine; HEV = Hybrid Electric Vehicle; PHEV = Plug-In Hybrid Electric Vehicle; REEV = Range-extended Electric Vehicle; BEV = Battery Electric Vehicle;
FCEV = Fuel Cell Electric Vehicle

© in Anlehnung an (ELAB, 2012



Ubersicht und Trends , Digitalisierung”

Wesentlicher Aspekt der Digitalisierung in der Mobilitat ist die Konnektivitat bzw. Kommmunikation der Fahrzeuge untereinander,

mit der Infrastruktur oder mit speziellen Plattformen, die beispielsweise von den Herstellern betrieben werden.

Die Kombination aus vernetzten, intelligenten Verkehrselementen und automatisiert/autonom fahrenden Fahrzeugen fihrt zur
Entwicklung neuer Mobilitdtsdienstleistungen und Geschaftsmodelle.

Neue Anbieter treten in den Markt ein und konkurrieren mit den , klassischen” Automobilherstellern und -zulieferern. Deutsche
Unternehmen sind aber bei Forschungs- und Entwicklungsaktivitdten fir das autonome Fahren (Level 5) insgesamt stark
vertreten.

Patentaktivitaten als Indikator fiir FUE-Leistungen, Unternehmensranking fiir:

autonomes Fahren fiir StraRenfahrzeuge
Zeitraum: 2000-2016
Anzahl: 5.553

Google Mmi?m ~ BOSCH &z @ m@A SIEMENS = (€11D)

218 156 152 117 95 71 53 47 43 43
||
5.000
4500
Volkswagen AG 38 4.000
Valeo GmbH 29 3.500
BMW AG 27 3.000
Continental GmbH 21 2200
SICK AG 19 " T C Ta0o
SEW Eurodrive GmbH 13 Q@ L
Kuka Roboter GmbH 9

500

2000 2015
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Patentanalyse fir , Autonomes Fahren (SAE Level 5)” in Bezug auf StraRenfahrzeuge (PKW, LKW), 2000-2016

Teilautomatisierte Fahrzeuge existieren schon heute, komplett autonomes Fahren wird bis 2025/2030 erwartet.

Die Entwicklung des technischen und rechtlichen Rahmens befindet sich derzeit im Anfangsstadium. Das autonome bzw.
automatisierte Fahren soll dazu beitragen, die Verkehrssicherheit und die Mobilitdtsangebote fir alle gesellschaftlichen
Gruppen zu erhdhen.



Ubersicht und Trends , Automobilproduktion 4.0"

Mit dem Schlagwort , Industrie 4.0" ist die Vorstellung einer hoch automatisierten und flexibilisierten Produktion verbunden,

die durch den flachendeckenden Einsatz digitaler Technologien ermdglicht wird.

Die Automobilindustrie reagiert auf den intensiven Wettbewerbsdruck mit einer kontinuierlichen Anpassung der Produktion und
der eingesetzten Produktionstechnologien, sie gilt als Impulsgeber und Treiber flr die Modernisierung von Fertigungs- und
Logistikkonzepten. Mit einer flexiblen Fertigung soll auch der Wandel der Antriebstechnik bewaltigt werden.

Die Anwendung von Industrie-4.0-Konzepten wird daher mittelfristig die Produktionsarbeit und damit auch die Qualifikations-
struktur der Beschéftigten in der Automobilindustrie deutlich verandern.

Allerdings sind die (Netto-)Beschaftigungswirkungen der Industrie-4.0-Konzepte zurzeit noch nicht quantifizierbar.

3. Die baden-wirttembergische Automobilwirtschaft

Baden-Wirttemberg ist ein weltweit fihrendes Zentrum der Automobilindustrie, das ein vollstandig entwickeltes , Automotive-
Cluster” vorweisen kann. Hier ist die gesamte Wertschopfungskette der Automobilproduktion, anhdngender Dienstleistungen und
zugehoriger Ausrister aus Maschinen- und Anlagenbau angesiedelt. Dabei gehdren die drei baden-wirttembergischen Hersteller
(OEM) zum Premiumsegment, zahlreiche Zulieferer sind zudem auf den Antriebsstrang spezialisiert.

Die Automobilindustrie ist in Baden-Wirttemberg eine der industriellen Kernbranchen mit einem Jahresumsatz von etwas mehr als
105 Mrd. EUR (2016), allein der Fahrzeugbau erbringt rund ein Zehntel der gesamten Bruttowertschopfung des Landes. Gleichzeitig
gilt die Automobilbranche in Deutschland und in Baden-Wirttemberg als forschungsintensivste Industriebranche, sie bringt in
Baden-Wirttemberg knapp die Hélfte der Ausgaben flr Forschung und Entwicklung im Wirtschaftssektor auf.

Mit direkten und indirekten Beschaftigungseffekten hangen knapp 11 % aller sozialversicherungspflichtig Beschaftigten von der
Automobilwirtschaft ab: Fast 470.000 Beschéftigte kdnnen dem Automobilcluster zugordnet werden. Der Transformationsprozess
zur Elektromobilitat wird sich auf die verschiedenen Beschaftigtengruppen sehr unterschiedlich auswirken. Als Grundlage fir die
Betroffenheitsanalyse wurde deshalb die Beschéftigtenstruktur in der Automobilbranche Baden-Wirttembergs detailliert analysiert
und die Beschaftigtengruppen wurden den unterschiedlichen Clusterebenen und Wertschépfungssegmenten zugeordnet.

Der Wertschopfungskern umfasst die Betriebe bzw. Beschéftigten, die sich auf Produkte fir Kraftfahrzeuge spezialisiert
haben und die in gemeinsame Produktinnovationsprozesse integriert sind. Etwa 311.500 Beschaftigte bei den OEM, den
Komponenten- und Teilezulieferern (Tier 1 und 2), bei Entwicklungsdienstleistern und Werksdienstleistungen sowie bei der
ArbeitnehmerUberlassung werden ihm zugeordnet.

Im erweiterten Wertschopfungscluster finden sich weitere Teile- und Materiallieferanten sowie sonstige Dienstleistungen,
die der Automobilindustrie zuliefern, jedoch nicht ausschlieRlich auf das Produkt Kfz spezialisiert sind. Zu dieser Clusterebene
zahlen zusatzlich der Teil des Maschinen- und Anlagenbaues, der sich auf die Ausrlistung der Automobilindustrie spezialisiert

hat. Diesem gesamten Wertschépfungscluster kdnnen in Baden-Wirttemberg 382.500 Beschéftigte zugeordnet werden.

Rund 86.000 Beschaftigte im Kfz-Gewerbe vervollstandigen das gesamte Automobilcluster in Baden-Wirttemberg, das damit
ca. 468.500 Beschaftigte umfasst.

Die Beschaftigten in diesen Wertschopfungssegmenten kdnnen weiterhin unterschiedlichen Funktionsbereichen zugeordnet werden.

10



Automobilcluster Wertschopfungskern
468.500 Beschaftigte 311.500 Beschaftigte
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Beschaftigtenstruktur des Automobilclusters in Baden-Wiirttemberg

4.Transformation Elektromobilitat — Markthochlauf elektrifizierter Antriebskonzepte und
resultierende Beschaftigungseffekte

2017 wurden weltweit Uber 1 Mio. E-Fahrzeuge neu zugelassen, der Bestand erreichte damit erstmals mehr als 3 Mio. PKW. Der Anteil
elektrifizierter Fahrzeuge am globalen Bestand ist derzeit und im Vergleich zu den konventionell betriebenen noch sehr gering und rangier
te 2017 mit 3,2 Mio. Fahrzeugen bei ca. 0,3 %. Allerdings wachst die Nachfrage stetig und aktuell mit immer groRerer Geschwindigkeit:
In den letzten drei Jahren wurde die Zahl der E-Fahrzeuge mehr als vervierfacht, 2014 lag sie noch bei nur ca. 0,76 Mio. PKW weltweit.
Verantwortlich dafur ist vor allem der chinesische Automobilmarkt, der einen Anteil von ca. 1,2 Mio. PKW (also ein Drittel des weltweiten
E-Fahrzeug-Bestandes) ausmacht. Die USA folgen mit insgesamt ca. 750.000 Fahrzeugen. Deutschland hat bis jetzt ca. 130.000 BEV und
PHEV auf den Stral3en, liegt also bei den relativen Marktanteilen und den absoluten Zahlen weit darunter.

Politische Ziele, Kaufanreize, Emissionsgrenzwerte und die Verfligbarkeit der Infrastruktur variieren im internationalen Vergleich erheblich.
Die Entwicklung der internationalen Automobilmaérkte fir elektrifizierte und alternativ betriebene Fahrzeuge erfolgt unterschiedlich schnell,
oftmals auch als direkte Folge politischer Ziele und MaRnahmen. Kritische Stellhebel sind hier beispielsweise CO,-Gesetzgebungen und
Regularien fir den Umwelt- und Gesundheitsschutz (die z. B. den maximalen Ausstol3 von Abgasemissionen limitieren), politische Ziele
und Vorgaben (z.B. eine Quote fir E-Fahrzeuge), finanzielle Subventionen und Kaufanreize (z.B. direkte monetare Kaufzuschtsse), die
Unterstltzung von FuE-Aktivitdten sowie der Ausbau von Ladeinfrastruktur.
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Neuzulassungen 98.280 125.940 149.350 121.540 187.270 751.510 201.410 4.800 1.212.280
BEV 2017 (Anteil) (0,73 %) (1,41 %) (1,46 %) (6,39 %) (28,76 %) (0,91 %) (0,59 %) (0,02 %) (1,37 %)
ZielgroRe 2020: 1 Mio. . . . . 2020: 0,2 Mio. . . . . . .
Elektrofahrzeuge 2030: 6 Mio. 2020: 1,6 Mio. 2020: 2 Mio. 2025: 1 Mio. 2025: 3,3 Mio. 2020: 1 Mio. 2020: 7 Mio. 2020: 4,6 Mio.
m BEV: 4.000 € BEV: 5.150 € BEV: bis 6.300 € R 5 Regionale BEV: bis 7200 €
(R PHEV:3.000€ PHEV:2.860 € PHEV: bis 1000 € : : Bis5400€  BEV:bIS6300€ 7, isse  PHEV:bis4.200€
‘eaiore 2021: 95 CO, g/km 2020: 2020: X
Ez::x::e 2025: 81 CO, g/km (15 % zum Wert von 2021) - 121 105 - é%zo‘/km
9 2030: 59 CO, g/km (=375 % zum Wert von 2021) €O, g/km €O, g/km 29
Verkaufsverbot Geplantes Steigende Steigende
ordnungsrechtlicher B ab 2040; Verkaufsverbot Verkazfsverbot B Quote fur B Elektrifizierte Quote fur
Rahmen Fahrverbot ab ab 2040 ab 2030 E-Autos in neun Flotte bis 2030 E-Autos
2050 Bundesstaaten (Verkaufsverbot)
Ladeinfrastruktur Slow: 22.213 Slow: 11.479 Slow: 14.407 Slow: 32.976 Slow: 8.292 Slow: 39.601 Slow: 21.507 Slow: 222 Slow: 130.508
2017 Fast: 2.076 Fast: 2.037 Fast: 1.571 Fast: 455 Fast: 1.238 Fast: 6.267 Fast: 7.327 Fast: 25 (2016) Fast: 83.395

Marktsituation und Rahmenbedingungen im internationalen Vergleich

Szenarien zum Markthochlauf der Elektromobilitat

Auf Basis einer Metaanalyse wurden alle relevanten, derzeit in der Literatur existierenden Szenarien zum Markthochlauf Elektromo-
bilitat untersucht und deren Kernannahmen analysiert. Diese Analyse dient dazu, die Rahmenbedingungen fir die beiden selbst zu
simulierenden Szenarien (DLR VECTOR21) zu definieren. Die Metaanalyse zeigt sowohl unter moderaten als auch unter progressi-
ven Bedingungen einen Rlckgang des Marktanteils bei reinen Verbrennern, jedoch mit z.T. erheblich variierenden Geschwindigkei-
ten. Dezidierte Analysen benennen die Batteriekosten, die Infrastrukturverflgbarkeit, die CO,-Gesetzgebung sowie das jahrliche
Produktionsangebot als kritische StellgréRen fir die Geschwindigkeit des Markthochlaufes.

Auf Basis dieser StellgroRen wurde mit dem DLR-VECTOR21-Modell das Kauferverhalten simuliert, um in zwei Szenarien plausible
Zukunftsbilder des PKW-Neuwagenmarkts in Europa zu erhalten. Die beiden Szenarien stellen einen moglichen Ergebnisraum fur
die PKW-Marktentwicklung in Europa bis 2030 bei unterschiedlicher Entwicklung der Rahmenbedingungen und kritischen Stellgro-
Ren dar. Das Eintreten ist vor allem von flir Baden-Wrttemberg exogenen Faktoren bestimmt. Hier erreicht das BEV einen Markt-
anteil zwischen 15 % (,,Business as usual”) und 51 % (, progressiv”) an den européischen PKW-Neuzulassungen im Jahr 2030. Alle
anderen Antriebsvarianten besitzen zu diesem Zeitpunkt schon elektrifizierte Komponenten, z.B. Start-Stopp-Systeme, elektrifizier
te Nebenaggregate oder 48-V-Systeme. Das Brennstoffzellenfahrzeug erreicht bei alleiniger Betrachtung des europdischen PKW-
Markts keinen Markteinstieg vor 2030, konnte aber von Spill-overEffekten (Ubertragungseffekten) aus anderen Bereichen (u.a.
Nutzfahrzeuge) und dem damit verbundenem Infrastrukturausbau sowie von Kostensenkungen profitieren. Spatestens 2030 konn-
te unter den simulierten Bedingungen ein rein elektrisches Mittelklassefahrzeug preislich leicht unter dem Niveau eines verbren-
nungsmotorisch betriebenen PKW liegen und damit auch bei den reinen Anschaffungskosten konkurrenzfahig sein. Wéhrend das
konventionelle Fahrzeug im Jahr 2015 noch einen direkten Kostenvorteil von Gber 10.000 EUR aufgewiesen hat, liegen seine An-
schaffungskosten 2030 rund 1.000 EUR héher. Dies liegt unter anderem an den steigenden Kosten fir Effizienztechnologien, die zur
Einhaltung gesetzlicher Emissionsgrenzwerte notwendig sind und die damit gleichzeitig zu einer deutlichen Verbrauchsreduktion

flhren.
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Die Techniken reichen von Leichtbaupaketen Uber Downsizing und rollwiderstandsverbesserte Reifen bis hin zur Elektrifizierung von
Neben- und Hilfsaggregaten (ICE efficient). Unter den Annahmen und Berechnungen in dieser Studie kann beim optimierten Ver-
brennungsmotorfahrzeug ein CO,-Reduktionspotenzial zwischen 40 und 50 % bis 2030 erzielt werden. Ausschlaggebend fir die
Kostenentwicklung beim BEV sind insbesondere die sinkenden Batteriekosten, die im untersuchten Zeitraum um mehr als 50 %
abnehmen. Das liegt hauptsachlich an den Skaleneffekten durch hohe Produktionsvolumina, aber auch an technologischen Verbes-
serungen und Weiterentwicklungen in der Zellchemie der Batterie selbst. Neben den Batteriesystemen werden auch die Leistungs-
elektronik und der Elektromotor giinstiger, allerdings mit weit geringeren absoluten Auswirkungen auf den Kaufpreis.

Beide Szenarien erreichen den im Klimaschutzplan genannten Meilenstein 2030 fir den PKW-Anteil im Verkehrssektor. Dies aller-
dings unter den — aktuell sehr unwahrscheinlichen — Voraussetzungen nicht weiter steigender Verkehrsleistungen und einer gleich-
bleibenden durchschnittlichen Motorleistung, sodass Verbesserungen durch effizientere Antriebsstrange und Technologien tatsach-
lich wirksam werden. Aufierdem mussten auch die anderen Verkehrstréager bzw. -arten — insbesondere der Luftverkehr sowie der
Guterverkehr — in gleichem MaR zur Einhaltung der Sektorziele beitragen. Der Meilenstein 2050 wird jedoch nur mit dem progres-
siven Szenario erreicht, da die friihzeitige Elektrifizierung aufgrund der langsamen Umwalzung des PK\W-Bestandes stark positiv auf
den langfristigen CO,-AusstoR und die angestrebte Treibhausgasneutralitat wirkt.

Dies verdeutlicht, dass ein beschleunigter technologischer Wandel zur Elektromobilitat eine wichtige Voraussetzung fir die Einhal-
tung der Klimaschutzziele darstellt, diese aber nur in Kombination mit einem veranderten Mobilitatsverhalten erreicht werden
koénnen. Der Ausbau von offentlichem Nah- und Fernverkehr kann dazu beitragen, dass steigende Mobilitdtsanspriiche nicht auto-
matisch zur Steigerung der Fahrleistung pro PKW fihren. Innovative Fahrzeugkonzepte kénnen z.B. durch die Nutzung von Leicht-
bauelementen und aerodynamischen Modernisierungen dazu beitragen, dass sich die Weiterentwicklung von Fahrzeugkomfort und

Sicherheit von einer weiteren Steigerung der Motorleistung abkoppelt.

BEV
100 % CNG
D-FHEV
M Diesel
G-PHEV
13% B G-FHEV

B Gasoline/Benzin

DLR-VECTOR21-Szenario

(,,Business as usual”) der

PKW-Neuzulassungsent-

2030

wicklung fr den europai-
schen Markt bis 2030

© eigene Berechnung
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BEV

CNG

100 %
D-FHEV

M Diesel
G-PHEV
B G-FHEV

B Gasoline/Benzin

23%

DLR-VECTOR21-Szenario
(,progressiv”) der PKW-

Neuzulassungsentwicklung

2050 flr den europdischen Markt
bis 2030
© eigene Berechnung
Gesamt 1 40.549 > 32.619
Restliches Fahrzeug 1 20.565 > 20.565
Traktionsbatterie [l 12.420 - 5.278
E Leistungselektronik inkl. Ladegerit =1 3.847 > 2.430
Elektrische Maschine [ 3.543 > 1.984
Effizienztechnologien ] 0 - 2.361
Antriebsstrang ICE 0->0
Gesamt 1| 39.044 > 37.019
Restliches Fahrzeug 1 20.565 > 20.565
Traktionsbatterie [ 4.698 > 1.996
E Leistungselektronik inkl. Ladegerat ] 2.956 > 1.944
. Elektrische Maschine [ 2,531 > 1.417
Effizienztechnologien 1 552 > 3.354
Antriebsstrang ICE [ 7.741 > 7.741
Gesamt 1 29.374 > 33.627
- Restliches Fahrzeug 1 20.565 > 20.565
:g Traktionsbatterie 0->0
E Leistungselektronik inkl. Ladegerat 0->0
e Elektrische Maschine 0>0
5 Effizienztechnologien [—_1 1.067 > 5.320 O 2030
Antriebsstrang ICE 1 7.741 > 7.741 2015
\ \ \ \
0€ 10.000 € 20.000 € 30.000 € 40.000 €

© eigene Berechnung

Exemplarische Kostenentwicklung (netto) verschiedener Mittelklasse-Fahrzeugkonzepte bis 2030
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Beschaftigungseffekte Elektromobilitat

Auf der Grundlage der in den DLR-VECTOR21-Szenarien ermittelten Marktdurchdringungseffekte des technologischen Wandels zur
Elektromobilitat wurden die Auswirkungen auf die Beschaftigten der baden-wirttembergischen Automobilindustrie abgeschéatzt.
Dieses Vorgehen muss von allen betriebswirtschaftlichen Wirkungen dieses Strukturwandels abstrahieren: So kénnen fehlende
Standortrentabilitdt und Marktbereinigungen auf Unternehmensebene insbesondere im progressiven Szenario zu zusatzlichen Be-
schéaftigungseffekten fihren. Die hier abgeschatzten Beschaftigungseffekte dirfen deshalb nicht als Prognose der realen Beschafti-
gungsentwicklung verstanden werden. Vielmehr wird dargestellt, in welchem Umfang Beschaftigte von dem Wandel betroffen

sein konnen.

In mehrstufigen Verfahren wurden ,Fade-out”-Effekte durch die Verdrangung des Verbrennungsmotors sowie ,Fade-in"-Effekte
durch die mégliche Produktion neuer Komponenten bei elektrifizierten Antrieben ermittelt. Dabei erlaubt die detaillierte Darstellung
des Automobilclusters in dieser Studie erstmals regionalisierte Aussagen zu den Beschaftigungseffekten.

In der , Fade-out”-Analyse ermitteln wir die vom Antriebsstrang abhdngigen Beschaftigten der Automobilbranche in Baden-Wiirt-
temberg. Dazu gehen wir von der Gesamtzahl der Beschaftigten der Branche im Jahr 2016 aus. Im ersten Schritt werden die Be-
schaftigungseffekte aus dem Marktwachstum bis 2030 addiert. Danach werden die Beschaftigten aus dem Segment Last- und
Nutzfahrzeuge (Schritt 2) und die nicht von Produkten des Antriebsstranges abhangigen Beschéftigten (Schritt 3) abgezogen. Daraus
ergibt sich die Zahl von Beschaftigten, die von einer vollstdndigen Umstellung auf batterieelektrische Antriebe betroffen waren (Schritt
4). In Schritt 5 bewerten wir dann, wie sich der Antriebsstrangmix der DLR-VECTOR21-Szenarien auf die Beschaftigtenzahlen auswirkt.

Die Auswirkungen werden fir alle Beschaftigtengruppen der einzelnen Wertschéopfungssegmente differenziert ermittelt.

eltweites Markt- /A 'om Antriebsstran
waclzthstutm bl\i/ls 2I(()t30 |I|| 4 thér?gitge kI;estch'eifgt’igte @
+&8 4888488848
Von Szenarien 2030
Betroffene
Beschaftigte Automobilbranche —
Baden-Wirttemberg Business as usual:
LALALELALA 4888488855
&3&3&3&3&3 Progressiv:
Q848888888 8488488844
4888488848

2 OB Sien i
L8848 -d8ada8a848

P =¥, 3=9.9- 99 ¥:1
L848488
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Vorgehen zur Ermittlung der Zahlen der im Jahr 2030 durch Elektromobilitat betroffenen Beschaftigten
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In der ,Fade-in"-Analyse gehen wir von den in den DLR-VECTOR21-Szenarien ermittelten Stlickzahlen der Kernkomponenten des
elektrischen Antriebes aus. In Schritt 1 wird die Anzahl der im Jahr 2030 auf dem europédischen Markt bendtigten Komponenten
dargestellt. In Schritt 2 wird ermittelt, welcher Anteil des européischen Markts flr neue Elektromobilitdtskomponenten realistisch
in Baden-Wirttemberg gefertigt werden konnte. Auf dieser Grundlage kann mit der jeweiligen Arbeitsproduktivitat (in Beschéftigten
pro Komponente) die zur Produktion notwendige Beschaftigtenzahl ermittelt werden (Schritt 3). Damit ergibt sich in Summe der
durch die neuen Elektromobilitatskomponenten mogliche positive Beschaftigungseffekt. Diese Berechnung wird, wie bei den , alten
Komponenten', fir alle Beschaftigtengruppen der einzelnen Wertschopfungsgruppen differenziert durchgefinhrt.

Elektrische Maschine
{=])

Stlickzahl der Beschaftigte pro
j elektr. Maschinen elektr. Maschine

Traktionsbatterie @ L84

j \ Stiickzahl der Beschaftigte pro

Traktionsbatterien Traktionsbatterie
Leistungselektronik T
- ® 4
© ©° Stiickzahl der Beschaftigte pro

Leistungselektronik  Leistungselektronik

.= VvV VvV

Produktion auRerhalb von
= Baden-Wiirttemberg

© IMU Institut

Vorgehen zur Ermittlung der im Jahr 2030 durch neue Komponenten maoglichen betroffenen Beschéftigtenzahlen

Die ermittelten Ergebnisse mussen aus unterschiedlichen Perspektiven betrachtet werden.

1. Mit Blick auf die Entwicklung der Gesamtbranche zeigen die Ergebnisse, dass ein gelungener Transformationsprozess zur

Elektromobilitat die weltweit besondere Bedeutung des baden-wirttembergischen Automobilclusters nicht gefahrden wird.

Beschiftigte Gesamteffekte Gesamteffekte
2016 BAU 2030 Progressiv 2030

Summe gesamtes Automobilcluster (einschl. Kfz-Gewerbe) 468.500 8.900 1,9% -30.800 —-6,6%

Beschaftigungseffekte Elektromol t im Kfz-Gewerbe
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Im Business-as-usual-Szenario gleichen sich positive und negative Beschaftigungseffekte bis 2030 in der Gesamtbranche
vollstandig aus. Aufgrund der erhohten Wertschépfung bei Hybridantrieben und der erwarteten weltweiten Wachstums-

potenziale wird insgesamt sogar ein leichtes Beschaftigungswachstum erwartet.

Im progressiven Szenario kdnnte es zu einem moglichen Beschaftigtenabbau von weniger als 7 % kommen. Da diese Entwicklung
innerhalb eines Zeitraums von zwolf Jahren stattfinden wird, kann sie durch eine aktive industrie- und arbeitsmarktpolitische
Begleitung so gestaltet werden, dass die wirtschaftliche Starke Baden-Wirttembergs erhalten oder sogar ausgebaut werden kann.

Konkrete Risiken fir die Entwicklung der Gesamtbranche ergeben sich nur dann, wenn die baden-wlrttembergischen
Unternehmen und Standorte der Branche ihre Kompetenz- und Innovationsfiihrerschaft im technologischen
Transformationsprozess zur Elektromobilitét verlieren. Unsere Modellrechnungen setzen voraus, dass das Automobilcluster
Baden-Wiuirttembergs auch bei den alternativen Antriebsstrangtechnologien seine weltweit bedeutende Innovationsrolle behalt.

Das wird sich nicht von alleine einstellen. Vielmehr sind konzertierte Anstrengungen aller Branchenakteure und eine aktive
industriepolitische Unterstlitzung notwendig, um die besondere Bedeutung des Automobilclusters Baden-Wirttemberg zu
erhalten.

. Um die umfassenden Wirkungen des Strukturwandels in der Branche beurteilen zu kénnen, muss die Bewertung der Gesamt-

branchenentwicklung durch eine Analyse der Wirkungen auf einzelne Standorte und insbesondere auf die Produktionswerke
in Baden-Wirttemberg erganzt werden. Denn nicht immer kann garantiert werden, dass sich branchenweit einander ausglei-
chende positive und negative Beschaftigungseffekte im gleichen Unternehmen bzw. am gleichen Standort realisieren. Der Blick
auf die Standortentwicklung ist fur die Abschatzung der Entwicklung der Wirtschaftsregion Baden-Wiurttemberg und insbeson-
dere einzelner Landkreise von besonderer Bedeutung.

Unsere Modellrechnung ermdglicht eine spezifische Analyse der besonders betroffenen, vom Antriebsstrang abhangigen
Produktionswerke in Baden-Wirttemberg. Hier arbeiteten 2016 ca. 70.000 Beschaftigte.

Beschiftigte

im Antriebs- Antriebsstrang Antriebsstrang

strang 2016 BAU 2030 Progressiv 2030
Fade-out antriebsstrangabhangige Produktion 69.600 -7.100 -10,2% -32.300 -46,4%
Produktivitat und Low-Cost-Country-Strategie -11.600 —6.800
Entwicklung ohne Fade-in -18.700 -26,9% -39.100 -56,2%
Fade-in-Potenziale Produktion 5.000 7900
Gesamtbilanz der Effekte 69.600 -13.700 -19,7% -31.200 -44,8%

Beschaftigungseffekte Elektromobilitdt in den vom Antriebsstrang abhéngigen Produktionswerken

© eigene Darstellung



Im Business-as-usual-Szenario werden durch den Wegfall der Verbrennungsmotor-Komponenten (Fade-out) ca. 7.100 Beschaf-
tigte (=10 %) negativ betroffen sein. Wenn auch die fir Produktionswerke zu erwartenden Produktivitatssteigerungen und
Standortverschiebungen in Low-Cost-Countries (LCC) berlcksichtigt werden, kénnen insgesamt 18.700 Beschéftigte negativ
betroffen sein. Das sind fast 27 % der 2016 in antriebsstrangabhangigen Produktionswerken beschéaftigten Mitarbeiter. Selbst
wenn es gelingen wurde, alle in Baden-Wrttemberg gefertigten neuen Elektromobilitdtskomponenten (Fade-in-Effekte) in den
bisher vom Antriebsstrang abhdngigen Produktionswerken zu fertigen, sind doch ca. 20 % der Beschaftigten negativ betroffen.
Damit wird klar, dass selbst im Business-as-usual-Szenario grof3e Anstrengungen aller Branchenakteure notwendig werden,
um den Transformationsprozess fir moglichst viele Standorte und Beschaftigte zu meistern.

Im progressiven Szenario ist im Durchschnitt fast jeder zweite Beschaftigte der antriebsstrangabhangigen Produktionswerke
betroffen (46 %, inkl. Produktivitatseffekten 56 %). Insgesamt waren 39.100 Beschéftigte in Baden-Wirttemberg vom Fade-out
der Verbrennungsmotortechnologie negativ betroffen, wahrend ca. 7900 neue Arbeitsplatze durch die neuen Elektrokompo-
nenten entstehen kénnten. Der Strukturwandel stellt diese Produktionswerke vor enorme Herausforderungen. Hier sind aulRer
ordentliche Anstrengungen aller Branchenakteure notwendig, um fiir moglichst viele Produktionswerke im Antriebsstrang eine

nachhaltige Entwicklungsperspektive zu sichern.

3. Unsere Analyse zeigt, dass die FUE-Beschaftigten der Branche die zweitgréRte Gruppe der durch Transformation Betroffenen
darstellen. Im progressiven Szenario kénnten bis zu 3.700 bisherige Arbeitsplatze durch den Transformationsprozess zur
Elektromobilitat wegfallen. Die Detailanalyse zeigt, dass in diesem Bereich zusétzlich ca. 2.600 Beschaftigte flr neue Aufgaben
qualifiziert werden missen, damit der Beschéaftigungsabbau nicht noch héher ausféllt. In dieser quantitativen Schatzung wurde
nicht berlcksichtigt, dass sich mit der Digitalisierung des PKW neue vielféltige Aufgaben flr die Forschungs- und Entwick-
lungsbereiche ergeben werden. Damit diese Verschiebung des Aufgaben- und Entwicklungsgebietes so weit wie moglich mit
den aktuell beschéaftigten Mitarbeitern realisiert werden kann, sind umfangreiche Qualifizierungskonzepte erforderlich, die ca.
10-15 % der Uber 70.000 FuE-Beschéftigten erreichen kénnen. Diese Herausforderung muss angenommen werden, um die
Starke Baden-Wirttembergs als Standort industrieller Innovationen (s. u.) zu erhalten!

Die mogliche Entwicklung in den baden-wrttembergischen Produktionswerken verdeutlicht die Voraussetzungen fir eine gelunge-
ne Transformation zur Elektromobilitat: Die Unternehmensstrategien missen um Konzepte zur nachhaltigen Entwicklung der betrof-
fenen Standorte ergdnzt werden, damit mdoglichst viele neue Komponenten in den betroffenen Produktionswerken angesiedelt
werden konnen. Damit dieser Prozess durch industriepolitische Mafinahmen unterstitzt werden kann, sind diese auf die spezifi-
schen Anforderungen der baden-wirttembergischen Standorte und nicht allein auf Unternehmen auszurichten. Insgesamt missen
selbst im Business-as-usual-Szenario Uber 18.000 Beschaftigte fir neue Aufgaben im Unternehmen oder auRRerhalb des Unterneh-
mens qualifiziert werden. Hierzu sind Uberbetriebliche Qualifizierungskonzepte und zusatzlich arbeitsmarktpolitische Instrumente
notwendig, die Uber Kurzarbeitskonzepte und geregelte Rentenlibergange verhindern, dass ein erheblicher Anteil der Betroffenen
in die Arbeitslosigkeit entlassen wird.

Die Szenariorechnung zeigt, dass die konkrete Gefahrdung eines vom Antriebsstrang abhdngigen Produktionswerkes von mehreren

Rahmenbedingungen abhangt. Nachhaltige Standortstrategien konnen sich an diesen Gefahrdungs- und Chancenparametern orien-
tieren.
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Weiter wurde untersucht, wie sich der Transformationsprozess zur Elektromobilitdt auf die wirtschaftlichen Kernkompetenzen
Baden-Wirttembergs auswirken kann. Die wirtschaftliche Starke Baden-Wirttembergs stitzt sich seit Jahren zunehmend auf eine
besonders ausgepragte industrielle Innovationsleistung: In Baden-Wirttemberg werden 42,9 % der Wertschopfung in wissensin-
tensiven Wirtschaftssegmenten generiert. Damit Ubertrifft das Land alle Vergleichswerte der weltweit erfolgreichsten industriellen
Wirtschaftsregionen. Dabei kénnen 22 % der Wertschopfung im Produktionssektor dem wissensintensiven Bereich zugeordnet
werden — das ist fast doppelt so hoch wie der deutsche Durchschnitt. Davon kommen allein 15 Prozentpunkte aus den Branchen
Fahrzeugbau und Maschinenbau. Auch bei den klassischen Innovationskennziffern belegt Baden-Wdrttemberg eine Spitzenposition.
Bei den Inputfaktoren, wie FuE-Intensitat der Wirtschaft, ebenso wie bei den Outputfaktoren, wie Patente pro Erwerbstatigen oder
Anteil der Beschéftigten in wissensintensiven Branchen, schneidet Baden-Wirttemberg seit Jahren jeweils als beste Vergleichsre-
gion ab. 2015 lag die FuE-Intensitat — der Anteil der Innovationsausgaben am Umsatz des Unternehmenssektors — in Baden-Wrt-
temberg mit 4,9 % fast doppelt so hoch wie der Bundesdurchschnitt (2,9 %) und der EU28-Durchschnitt (2,0 %).

Diese Daten verdeutlichen, dass sich das baden-wlrttembergische Innovationscluster auf Innovationen im Umfeld der industriellen
Produktion spezialisiert hat und dabei weltweit eine fiihrende Position einnimmt. Die nachhaltige Entwicklung der Wirtschaftskraft
des Landes wird wesentlich davon abhéngen, wie diese spezifische Starke weiterentwickelt werden kann. Hier kann der Transfor
mationsprozess zur Elektromobilitdt trotz moglicher negativer Beschéaftigungseffekte wichtige Impulse zur Weiterentwicklung des
baden-wirttembergischen Clusters fir industrielle Innovation liefern. Voraussetzung daflr ist, dass die notwendigen Rahmenbedin-
gungen fur dieses Erfolgsmodell von allen Akteuren erkannt und weiterentwickelt werden. Die Unternehmen missen sich weiter
hin zu diesem industriellen Innovationscluster bekennen. Trotz weiterer Schritte zur Internationalisierung der Produktionsnetzwerke
mussen sie zum Erhalt des Innovationsverbunds aus Produktion sowie Forschung und Entwicklung beitragen, um ihre Zukunft zu
sichern. Gerade fur die Neuentwicklung der neuen Elektromobilitditskomponenten ist ein umfassendes Produktions- und Prozess-
wissen notwendig. Erganzend kénnen Hochschulen, Universitaten und weitere Forschungseinrichtungen diesen Wandlungsprozess
unterstitzen und mit vorantreiben. Darlber hinaus helfen neue Bildungs- und Studienkonzepte dabei, dass Fachkrafte fir die
Weiterentwicklung des industriellen Innovationsclusters verfligbar sind.
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Baden-Wirttemberg muss zum Leitmarkt und Leitanbieter flr eine nachhaltige Mobilitdt und damit zum Vorreiter fir den Transfor-
mationsprozess zur Elektromobilitdt werden. Dies kann nur gelingen, wenn sich die Unternehmens- und Standortstrategien, ge-
paart mit dem Veranderungswillen der Beschaftigten und der Unterstlitzung aus Politik und Wissenschaft, an diesem Entwicklungs-
ziel ausrichten. Dabei kann die Sicherung einer nachhaltigen Beschaftigungsperspektive der betroffenen Mitarbeiter ein wichtiges
Element zur Uberwindung von Veranderungshemmnissen werden. Denn nicht die Transformation zur Elektromobilitit selbst, son-
dern verpasste Gestaltungschancen bei deren aktiver Weiterentwicklung konnen die wirtschaftliche Stérke Baden-Wirttembergs
gefahrden.

5. Fazit und Handlungsempfehlungen

Baden-Wirttemberg verflgt Uber ein komplettes Automobilcluster, das neben international bedeutenden OEM und weltweit
operierenden Zulieferern auch viele weltmarktbeherrschende Ausrister aus dem Maschinen- und Anlagenbau beheimatet. Rund
470.000 Beschaftigte sind dem Cluster zuzuordnen, das seine Leistungs- und internationale Wettbewerbsfahigkeit insbesondere
aus industriellen Innovationen schopft.

Der sich abzeichnende Transformationsprozess der Automobilindustrie — getrieben durch Elektromobilitat und Digitalisierung — ist
deshalb nicht nur eine Frage der 6kologischen Notwendigkeit. Vielmehr kann die industrielle Starke Baden-Wurttembergs durch eine
gelungene Transformation weiter ausgebaut werden, wahrend ein verpasster Umstieg auf die neuen Technologien sich schnell
negativ auf die Industriestruktur und den Wohlstand des Landes auswirken kénnte.

Die klimaschutzpolitische Einordnung beider Szenarien hat die Notwendigkeit gezeigt, den Marktdurchdringungsprozess fir alterna-
tive Antriebstechnologien Uber die im Szenario Business-as-usual dargestellte Entwicklung hinaus zu beschleunigen. Denn auch
wenn beide Szenarien die Klimaziele 2030 erreichen, ist mit Blick auf die langsamen Umwalzungsprozesse im Bestand ein frihzei-
tig hoherer Elektrifizierungsgrad anzustreben, um die Treibhausgasneutralitdt 2050 erreichen zu kénnen. Dies setzt sowohl hohe
Marktanteile elektrischer Antriebe als auch deutliche Veranderungen der derzeitigen Mobilitat voraus. Damit sind negative Beschaf-
tigungseffekte im baden-wirttembergischen Automobilcluster verbunden, die bezogen auf die gesamte Branche moderat ausfallen.
Allerdings sind insbesondere in den auf den Antriebsstrang spezialisierten Produktionswerken 25 bis 50 % der Arbeitsplatze betrof-
fen. Die erfolgreiche Bewaltigung dieser Transformation erfordert deshalb eine gemeinsame Anstrengung von Politik, Wirtschaft und
Beschéftigten. Handlungsoptionen bestehen dabei insbesondere in drei Feldern.

. Leitmarkt nachhaltige Mobilitat Baden-Wirttemberg
Forderung einer beschleunigten Marktdurchdringung alternativer Antriebsarten. Vorgeschlagen werden hier MaRnahmen zum
Ausbau der Ladeinfrastruktur, Offentlichkeitsarbeit zur Unterstlitzung CO,-bewussten Mobilititsverhaltens und Finanzierungs-

hilfen fir Schnellumsteiger zur Elektromobilitat.

Il. Leitanbieter nachhaltige Mobilitat Baden-Wiirttemberg
Sicherung und Ausbau der Wertschopfung im Transformationsprozess. Hier geht es um den Ausbau eines vollstandigen
Wertschopfungsclusters des elektrischen Antriebsstranges, um die Férderung von neuen Batterietechnologien und um

Unterstltzungskonzepte flr nachhaltige Standortentwicklungen.

lll. Kompetenz- und Innovationscluster Elektromobilitat Baden-Wiirttemberg
Sicherung und Ausbau der Beschaftigung fir den technologischen Wandel. Hier werden spezifische Aufbaustudiengange fur
FuE-Beschaftigte und Qualifizierungsangebote fir Produktionsbeschéftigte vorgeschlagen sowie weitere Malinahmen zur
Forderung der digitalen Kompetenzen und arbeitsmarktpolitische Instrumente zur Bewaéltigung des Transformationsprozesses

vorgestellt.
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