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2 Zusammenfassung

Die deutsche Automobilindustrie steht an der Schwelle zu einer intensiven und nachhaltigen
Trendwende zur Elektromobilitat. Die Produkt-, Investitions- und Werksplanungen der in
Deutschland produzierenden Automobilhersteller lassen erwarten, dass bereits 2025 der
Anteil voll-elektrischer Fahrzeuge an der Inlandsproduktion ca. 30 % betragen wird. Dies mar-
kiert im Vergleich zu den heutigen Produktionszahlen einen immensen Quantensprung, her-
vorgerufen durch regulative Auflagen (wie den CO-Limits der EU und den damit verbundenen
Strafzahlungen bei Nicht-Einhaltung).

Die Automobilindustrie in Sachsen wird bis 2025 dank der Kapazitatserweiterungen bei VW,
Porsche und BMW ihr Produktionsvolumen erfreulicherweise insgesamt um ca. 15 % erhdhen
kénnen. Dabei wird der Anteil der voll-elektrischen Autos sogar auf ca. 40—45 % ansteigen.
Sachsen wird damit zu einer der Top-Regionen fiur die Produktion von Elektrofahrzeu-
gen in Deutschland und Europa.

Diese durch die Automobilhersteller eingeleitete Trendwende zur Elektromobilitat wird auch in
der Zulieferindustrie in Sachsen in naher Zukunft deutliche Spuren hinterlassen, insbe-
sondere in der Beschéaftigtenentwicklung.

Um diese zu erwartende Entwicklung prognostizieren zu kénnen, wurden in drei Unter-
suchungsschritten

+ die Veranderungen in der Wertschopfung beim Ubergang von Verbrennungsmotoren
auf elektrische Antriebe auf Basis einer Referenzarchitektur mit ca. 300 untersuchten
Baugruppen bewertet,

» diese Referenzarchitektur mit dem Produkt- und Technologieportfolio von ca. 200 aus-
gewahlten séachsischen Zulieferunternehmen (mit insgesamt 50.000 Beschaftigten) ab-
geglichen und

+ aus diesem auf Daten basierenden Vergleich eine Beschéaftigungsprognose fir drei
Szenarien mit unterschiedlichen Elektrifizierungsgraden errechnet, die im Zeitstrahl bis
2030 Wirklichkeit werden kdnnten.

Die Analyse der Veranderungen in der automobilen Wertschépfung durch die Trendwende
zur Elektromobilitat zeigt, dass hiervon jeder der funf Produktbereiche (Karosse/Exterieur,
Antrieb, Fahrwerk, Interieur, Elektrik/Elektronik) betroffen sein wird, wenn auch in hochst
unterschiedlicher Auspragung.

Im Produktbereich Antrieb kénnen beim Ubergang von der Verbrennertechnologie zu Elekt-
roantrieben bis zu 65 % der heute im Fahrzeug verbauten Teile und Baugruppen entfallen
(Verbrennungsmotor, z. T. Getriebe, Abgasanlage, Nebenaggregate und Kraftstoffsystem),
und damit ein erheblicher Anteil der heutigen Wertschépfung. In den Produktbereichen
Karosse/Exterieur, Fahrwerk und Interieur bleiben demgegeniiber bis zu 50 % der heutigen
Baugruppen erhalten und es sind etwa 40 % zu modifizieren. Und im Produktbereich
Elektrik/ Elektronik (E/E) ist bei nahezu fehlenden Entfallteilen ein Neuteile-Umfang von
ca. 50 % zu erwarten (bei Steuergeraten, im Hochvolt(HV)-Bordnetz und in der Leistungs-
elektronik) und damit ein nicht unerheblicher Zuwachs an Wertschépfung.
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Vor dem Hintergrund dieser sich verandernden Wertschdpfungsstruktur wurden das Produkt-
und Technologieportfolio von ca. 200 sachsischen Unternehmen analysiert und anhand von
drei ausgewahlten Kriterien (Entfallteile It. Referenzarchitektur, Abhangigkeit vom Verbren-
nungsmotor und Diversifikation) Risikoprofile je Unternehmen und Produktbereich
gebildet, die die Basis fur eine Beurteilung der zu erwartenden Beschéaftigungseffekte
darstellen. Im Gesamtergebnis ergab diese Analyse ein bemerkenswert erfreuliches
Chancen- und Risikoprofil fur die sachsische Automobilzulieferindustrie. Fir nahezu
60 % der sachsischen Zulieferunternehmen kann von weiteren Wachstumschancen
ausgegangen werden, insbesondere in den Produktbereichen Karosse/Exterieur, Interieur und
Elektrik/Elektronik. Demgegenuber ist im Produktbereich Antrieb eine H&ufung von
Unternehmen mit zu erwartenden Beschaftigungsrisiken festzustellen.

Auf Basis dieser Risikoprofile wurden fir drei Szenarien mit einem Elektrofahrzeug-Anteil
von 15 %, 30 % und 40 % in einem skalierbaren Modell die damit verbundenen negativen
Beschaftigungseffekte je Produktbereich errechnet. Da die neue Generation von Elektrofahr-
zeugen aber nicht nur eine neue Antriebstechnologie an Bord hat, sondern zudem eine Flle
weiterer Innovationen durch Vernetzung der Fahrzeuge, Digitalisierungsschub und Neugestal-
tung des Interieurs erfahren wird, wurden auch diese Trends mit gegenlaufigen positiven
Beschaftigungseffekten bertcksichtigt.

Im Gesamtergebnis ist nach dieser Bewertung in allen drei Szenarien festzustellen, dass der
Strukturwandel durch Elektromobilitat keine gravierenden Auswirkungen auf das Be-
schaftigungsniveau in der sadchsischen Zulieferindustrie insgesamt hervorrufen wird.
Allerdings ist ein brancheninterner Umwalzungsprozess zu erwarten, der weitreichende
Folgen fir Unternehmen, deren Beschéftigte und regionale Standorte haben wird.

In den Produktbereichen Antrieb und Fahrwerk reichen die gegenlaufigen positiven
Beschaftigungseffekte nicht aus, um das heutige Beschéftigungsniveau zu halten. Dies trifft in
dramatischem Umfang fur den Produktbereich Antrieb zu, der in der Struktur der séchsischen
Automobilzulieferindustrie heute die hochste Beschaftigtenzahl aufweist. Hier wird sich die
Anzahl der Beschaéftigten fortlaufend verringern; bei einem Elektrifizierungsgrad von 40 % um
mehr als -20 %.

Anders verhalt es sich in den Produktbereichen Karosse/Exterieur, Interieur und
Elektrik/Elektronik, in denen die positiven Beschaftigungseffekte dberwiegen. Im
Produktbereich Karosse/Exterieur kénnen auch bei fortschreitender Elektromobilitat die
heutigen Beschéftigtenzahlen zumindest stabil gehalten werden; in den anderen beiden
Produktbereichen ist ein Beschaftigungswachstum zu erwarten, das in der Elektrik/Elektronik
mit +17 % erwartungsgemald besonders deutlich ausfallt.

Nicht das zu erwartende generelle Beschaftigungsniveau ist das Problem des Struktur-
wandels durch Elektromobilitat, sondern die Umwalzungen in der Binnenstruktur der
Zulieferbranche. Entsprechend der Analyse dieser Studie geraten etwa 12 % der Zulie-
ferunternehmen unter erheblichen Anpassungsdruck und es werden bis zu 5.100
Beschaftigte in sachsischen Zulieferunternehmen (Gesamtsumme der negativen
Beschaftigungseffekte) ihre heutige Tatigkeit in ihren bisherigen Unternehmen nicht
fortfihren kénnen.
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Das Gesamtergebnis der Beschaftigungseffekte hangt aber zugleich wesentlich davon ab, ob
das Angebot an 4.250 neuen Arbeitsplatzen und Anforderungsprofilen (Gesamtsumme
der positiven Beschéftigungseffekte) durch entsprechende Mitarbeiter besetzt werden kann.
Die Personalverfugbarkeit wird daher zu einer entscheidenden Herausforderung bei der
Bewaltigung des automobilen Strukturwandels in der Region.

Diese Herausforderung wird durch den Kontrast der Anforderungsprofile der entfallenden
und der neu zu besetzenden Arbeitsplatze noch verstarkt. Hierzu wurden zunéchst jedem
Produktbereich die jeweils dominierenden Fertigungstechnologien und innerhalb dieser Tech-
nologiefelder die dort verbreiteten Berufsgruppen zugeordnet (klassifiziert nach den vier An-
forderungsprofilen der Bundesagentur fur Arbeit: Helfer, Facharbeiter, Spezialisten, Experten).
In Kombination dieser Zuordnungssystematik mit den Ergebnissen der Beschéftigungsprog-
nose je Produktbereich ergibt sich auch ein Szenario fir die sich verandernden Qualifizie-
rungs- und Rekrutierungsbedarfe.

Berufe in den Technologiebereichen der Metallbe- und -verarbeitung (Schmieden, Zerspanen,
Schweil3en, Harten und GieRen) werden schrumpfen und an Bedeutung verlieren. Demgegen-
Uber sind steigende Bedarfe in den Elektronikbereichen (Leiterplattenherstellung, Entwicklung
von Halbleitertechnologien und Elektromontage) sowie in der Softwareentwicklung zu
erwarten, aber auch im Kunststoffspritzguss und in der Textilverarbeitung. Diese Divergenz
zwischen den heutigen und kiinftigen Anforderungsprofilen stellt eine weitere wesentliche
Herausforderung des automobilen Strukturwandels dar.

Neben den quantitativen und qualitativen Beschéftigungseffekten der Trendwende zur Elekt-
romobilitat wurden auch die zu erwartenden Umsatzeffekte bewertet. Dabei ist von Bedeutung,
dass der Produktbereich Antrieb heute die mit Abstand héchste Umsatzproduktivitat al-
ler Produktbereiche aufweist. Eine Rickbildung der Wertschdpfung dieses Produktbereiches
wird daher auch zu einer Reduzierung der Umsatze der Automobilzulieferindustrie insge-
samt fuhren in einer Gré3enordnung von schatzungsweise bis zu -4 %. Da wir erst am Beginn
der Trendwende zur Elektromobilitat stehen, ist eine Reihe von umsatzrelevanten Einflussfak-
toren nur mit Unsicherheiten zu bewerten (z. B. Veranderungen im Wert einzelner Fahrzeug-
komponenten, Veradnderungen in den Lieferquellen, Veranderungen in der Arbeitsteilung
zwischen OEMs und Zulieferern).

Neben der voraussichtlichen Umsatzentwicklung ist auch eine Prognose des zu erwartenden
Energiebedarfs durch die Trendwende zur Elektromobilitat von Interesse. Hierbei ist fest-
zustellen, dass energieintensive Prozesse, wie z. B. Giel3en, Schmieden und Warmebehan-
deln, tendenziell abnehmen, wahrend weniger energierelevante Prozesse wie z. B. Elektro-
montage eher zunehmen werden. Ein weiterer Einfluss ergibt sich durch den noch nicht
absehbaren Grad der Automatisierung, der Digitalisierung und der Investitionsbereitschaft in
ressourceneffiziente Technologien und Prozesse.

Die Entwicklung des Energieverbrauches kann aufgrund verschiedener Einflussfaktoren auf
den Energiebedarf (Produktionsvolumen, Technologien, Maschinenpark,
Automatisierungsgrad und Energiemanagement) sowie aufgrund zu erwartender
Entwicklungen in den einzelnen Produktbereichen mit unterschiedlicher Energieintensitéat nicht
prognostiziert werden.
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Diese durch Datenanalyse ermittelten Ergebnisse werden in der Realitat jedoch auch durch
unternehmerisches Handeln beeinflusst. Unternehmen kdnnen mit unterschiedlichen
Strategien, mit unterschiedlicher Intensitdt und unterschiedlicher Geschwindigkeit auf die
Herausforderungen der Trendwende zur Elektromobilitdt reagieren. Hierdurch werden die
Auswirkungen des zu erwartenden Strukturwandels beeinflusst. Um auch diese Aspekte zu
bertcksichtigen, wurden zuséatzlich 70 Expertengesprache mit Verantwortlichen aus Zulie-
ferunternehmen durchgefihrt.

Im Fokus der Gesprache mit den Unternehmen standen folgende Fragestellungen:

* Wie bewerten die Unternehmen den bevorstehenden automobilen Strukturwandel
hinsichtlich seiner Umsetzungsgeschwindigkeit und der damit verbundenen Chancen
und Risiken?

* Wie beurteilen die Unternehmen die kiinftige Beschéaftigungsentwicklung an ihren
eigenen Standorten in Sachsen (Zeitstrahl bis ca. 2025)?

* Welche unternehmerischen Strategien haben Prioritdt, um den Herausforderungen
des automobilen Strukturwandels zu begegnen?

* Welche Anforderungen haben die sachsischen Automobilzulieferer an die regionale
Politik, um Rahmenbedingungen zu verbessern und dadurch unternehmerisches Han-
deln zu flankieren?

* Welche Rolle spielen Energiebedarf, -einsparungen und -kosten?

Bemerkenswert ist, dass die weit Uberwiegende Mehrheit der Unternehmen (gewichtet nach
Beschaftigtenzahlen 80 %) die Beschaftigungsentwicklung an ihren Standorten auch mittel-
fristig bis 2025 als stabil bzw. positiv einschatzt. Nur jedes flinfte Unternehmen geht von zu
erwartenden Personalreduzierungen aus.

Zur Bewaéltigung des Transformationsprozesses setzen die befragten Unternehmen in hohem
MalRRe (gewichtet nach BeschéaftigungsgrofRlen zu 60 %) darauf, durch Automatisie-
rung/Digitalisierung ihre Wettbewerbsfahigkeit durch héhere Prozesseffizienz zu verbessern
und drohenden Personalengpéassen entgegenzuwirken. Diese strategische Priorisierung ist
unabhangig von dem Einflussfaktor Elektromobilitat.

Danach folgt ein Biindel von produkt- und technologieorientierten Strategien, die als un-
ternehmerische Antwort auf die mit der Trendwende zur Elektromobilitat verbundenen Heraus-
forderungen anzusehen sind: neue Produkte, starkere Diversifikation (neue Kunden, neue
Markte) sowie Erhéhung der Wertschopfung bei Bauteilen im Produktportfolio und starkere
Technologieintegration.

Diese unternehmerischen Aktivitdten zur Bewéltigung des Transformationsprozesses der Au-
tomobilindustrie bedurfen nach Auffassung der befragten Unternehmen der Ergénzung durch
eine Verbesserung der industriepolitischen Rahmenbedingungen in der Region. Dabei
belegen die Erwartungen hinsichtlich einer Beibehaltung und Weiterentwicklung von Forder-
instrumentarien, einer Unterstiitzung bei der Sicherstellung von Personalverfigbarkeit und
einer Verbesserung von infrastrukturellen Rahmenbedingungen die oberen Platze in der
Prioritatenskala.
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Nahezu jedes finfte Unternehmen weist zudem auf die Dringlichkeit hin, Standortimage
und -attraktivitat im Freistaat Sachsen zu erhéhen, um im Wettbewerb um Fachkréafte
und Unternehmen bestehen zu kénnen.

Im Ergebnis lasst sich aus diesem Antwortspiegel der befragten Unternehmen der Eindruck
gewinnen, dass die Unternehmen Uberwiegend zuversichtlich sind, durch unternehmerische
Malnahmen im automobilen Strukturwandel (insbesondere bei der Trendwende zur Elektro-
mobilitat) bestehen zu kdnnen.

Dieses Ergebnis ist aus Sicht der Autoren um zwei Feststellungen zu ergénzen:

Ein nicht unerheblicher Anteil der Unternehmen unterschatzt das Tempo des Strukturwandels
durch Elektromobilitét, das durch die Automobilhersteller massiv erhéht worden ist. Da gleich-
zeitig jedes funfte der befragten Unternehmen einen Informationsbedarf beziglich kiinftiger
Markt- und Produktentwicklungen benennt, ist dies eine Chance zum Informationsaus-
tausch und Dialog, die dringend genutzt werden sollte.

Die befragten Unternehmen weisen mehrheitlich darauf hin, dass ihre unternehmerischen Ak-
tivitaten nur dann nachhaltigen Erfolg haben kénnen, wenn auch die Wettbewerbsfahigkeit der
Region Sachsen als Produktionsstandort erhalten bzw. verbessert werden kann. Hieraus wird
die Schlussfolgerung abgeleitet, dass der automobile Strukturwandel kein Selbstlaufer
ist und seine Bewaltigung einer aktiven Mitwirkung der Politik bei der Gestaltung der
Rahmenbedingungen bedarf.

10
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3 Einordnung und Vorgehen der Studie

3.1 Zielsetzung

Sachsen steht an der Schwelle zu einer einschneidenden Trendwende zur Elektromobilitat —
dies belegen die Produktionsplanungen der in Sachsen tatigen Automobilhersteller. Volks-
wagen rustet sein Fahrzeugwerk in Zwickau vollsténdig auf die Fertigung von Elektrofahrzeu-
gen um und erhoht dabei die Kapazitat. BMW Leipzig bereitet sich neben der Produktion der
heutigen i-Modelle auf eine nachste Generation von Elektrofahrzeugen vor und auch am
Standort von Porsche in Leipzig werden die Voraussetzungen fiir eine Fertigung von Elektro-
fahrzeugen geschaffen. Diese Trendwende wird bereits ab 2020 sichtbar werden und bis 2025
GroRenordnungen erreichen, die gegenilber dem heutigen Stand einem Quantensprung
gleichkommen.

Diese Trendwende betrifft auch die Zulieferer, Dienstleister und Ausrister, die in erheblichem
Umfang in die automobile Wertschépfungskette eingebunden sind.

Diese Entwicklung, die erst in den letzten zwei Jahren aufkam, veranlasste die SAENA dazu,
das Projekt ,Konzept, Analysen und Prognosen zur Begleitung des Transformationsprozesses
in der sachsischen Automobilzulieferindustrie aufgrund der Umstellung auf die Produktion von
Elektrofahrzeugen sowie die Sensibilisierung und Information von Akteuren® zu beauftragen?.
In diesem Rahmen entstand die hier vorliegende Studie.

3.2 Arbeitsschritte

Um diese Zielsetzung zu erfillen, werden zunéachst die Veréanderungen in der Wertschop-
fung auf Teile- und Komponentenebene zu analysiert. Dazu wird der Wegfall von Teilen und
Komponenten bzw. deren Modifikation sowie der Bedarf an neuen Teilen und Komponenten
im Ubergang vom konventionellen Verbrennungsmotor zu Hybridantrieben und voll-elektri-
schen Antrieben (Batterie und Brennstoffzelle) analysiert. Im Ergebnis entsteht fir jede
Antriebstechnologie eine Referenzarchitektur auf Teile- und Komponentenebene, die die
wesentlichen wertschépfungsreduzierenden bzw. -erhdhenden Elemente beinhaltet.

Auf Basis einer Analyse unternehmensbezogener Daten einer reprasentativen Anzahl von
Unternehmen der automobilen Wertschépfungskette in Sachsen werden deren Produkt-
und Technologieportfolios mit den ermittelten Referenzarchitekturen abgeglichen, um Risiken
und Chancen je Unternehmen und Produktbereich zu erkennen. Dieser datenbasierte
Analyseschritt wird durch Expertengesprache mit Unternehmern aus der Zulieferindustrie
erganzt werden, um die ermittelten Ergebnisse durch den direkten Austausch mit relevanten
Akteuren der automobilen Wertschopfungskette zu vertiefen.

1 Dieses Projekt kann auf einer Gemeinschaftsstudie aufbauen, die 2016 im Auftrag des SMWA durchgefiihrt
wurde: ,Erhebung und Bewertung aktueller Entwicklungen und Trends in den Wertschdpfungsprozessen der
Automobilzulieferindustrie  (Schwerpunkt Sachsen)®, Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ im Auftrag des
Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA), Abschlussbericht Dresden,
September 2016.
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Der unternehmenskonkrete Abgleich von teilebasierten Referenzarchitekturen mit den heuti-
gen Produktportfolios der Unternehmen ermdglicht in weiteren Untersuchungsschritten eine
Prognose der zu erwartenden Auswirkungen (auf Arbeitsplatze, Umsatzentwicklung und
zu erwartenden Energiebedarf).

Deren (skalierbare) Ergebnisse hdngen zudem von einer weiteren Eingangsgrofie ab: dem zu
erwartenden Elektrifizierungsgrad der Automobilproduktion in den nachsten 5-10 Jah-
ren. Anstelle theoretischer Szenariowerte wird auf den Ergebnissen einer Parallelstudie auf-
gebaut, in der die Produkt-, Investitions- und Werksplanungen aller in Deutschland produzie-
renden Automobilhersteller untersucht und in eine Szenarioplanung Uberfihrt wurden?.

Der Strukturwandel durch Elektromobilitat betrifft nicht nur die Fertigung von Produkten und in
deren Folge die Unternehmen und ihre Standorte, sondern auch die sich verdndernden
Anforderungsprofile an die Beschaftigten. Abgeleitet aus den produkt- und
technologiebasierten Risiko- und Chancenprofilen der untersuchten Unternehmen und den
darauf basierenden Beschaftigungsprognosen kdénnen zudem Auswirkungen auf kinftige
Anforderungsprofile in den verschiedenen Technologiefeldern abgeleitet werden. Diese
konkretisieren den  Qualifizierungs- und Rekrutierungsbedarf fir kinftige
Wertschopfungsanforderungen.

Zur aktiven Begleitung und Mitgestaltung des Transformationsprozesses dienen Hand-
lungsempfehlungen fur verschiedene Akteure des Transformationsprozesses.

3.3 Untersuchungsgegenstand

Unternehmen, deren wirtschaftliche Haupttatigkeiten im Automobilbereich liegen, werden sta-
tistisch dem Wirtschaftszweig 29 (WZ 29) zugeordnet, und dabei nach Herstellern von Auto-
mobilen und Motoren (WZ 29.1), von Aufbauten und Anhangern (WZ 29.2) und von Teilen und
Komponenten (WZ 29.3) unterschieden. Fur diesen Wirtschaftszweig verzeichnet das Statis-
tische Landesamt des Freistaates Sachsen fur das Bundesland eine Beschaftigtenzahl von
20.900 fur die Automobilhersteller inkl. Komponentenwerke (WZ 29.1) und bei 83 Zulie-
ferunternehmen eine Beschaftigtenzahl von 14.440 — in Summe also eine Gesamtbeschéfti-
gung von 35.340 Mitarbeitern in Betrieben mit mehr als 20 Beschéftigten (2017)3.

Da die Automobilindustrie in hohem Mal3e Vorleistungen aus anderen Branchen bezieht, greift
die definitorische Abgrenzung der amtlichen Statistik fir eine Analyse der Auswirkungen des
automobilen Transformationsprozesses zu kurz.

Um die automobile Wertschdpfung einschlief3lich dieser Vorleistungsverflechtungen darzustel-
len und damit auch das Gewicht der Automobilbranche angemessen zu berticksichtigen, wer-
den die Zahlen der amtlichen Statistik um Beschéaftigtenzahlen von weiteren Lieferanten,
Dienstleistern und Ausristern erganzt. Im Ergebnis dieser Aufsummierung wird fur Sachsen

2 Gemeinschaftsstudie ,Elektromobilitatsstrategien der Automobilhersteller* von CATI/AMZ, Chemnitz/Dresden,
Januar 2019

3 Jahresbericht 2017, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, Bergbau und Verarbeitendes Gewerbe im
Freistaat Sachsen, August 2018
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eine Gesamtbeschaftigtenzahl von 95.000 Mitarbeitern (davon 80 % in der Zuliefer-
industrie) publiziert*. Ahnliche Hochrechnungen liegen auch fur andere Bundeslander vor
(Tharingen, Rheinland-Pfalz).

Dieses Verfahren ist allerdings nicht frei von Méangeln. Ursache ist, dass die Beschaftigtenzah-
len der zusatzlich eingebundenen Unternehmen nicht konform zu ihrem Automotive-Anteil be-
ricksichtigt, sondern mit ihrer Gesamtbeschaftigtenzahl eingerechnet werden. Dies flhrt
methodisch bedingt zu einer Verzerrung nach oben und zu einer quantitativen Uber-
bewertung des Zulieferbereichs®.

Da in dieser Studie weite Teile der automobilen Wertschépfungskette Berticksichtigung finden,
wird bei der Ermittlung der Reprasentativitat der ausgewahlten Unternehmen trotz der metho-
disch bedingten Uberh6hung dieser erweiterte Bezugsrahmen verwendet.

Uber diese quantitative Abgrenzung hinaus stellt sich die Frage nach der Struktur des auto-
mobilen Wertschdpfungskerns und der Zuordnung der einzelnen Akteure.

Dabei wird zwischen folgenden Segmenten unterschieden®:

+ einem automobilen Wertschépfungskern (beinhaltet alle Produkte und Leistungen,
die Teil des Automobils werden),

* einem erweiterten automobilen Wertschopfungscluster (beinhaltet zusatzlich Pro-
dukte und Leistungen fir die Automobilproduktion, die aber nicht Bestandteil des
Automobils werden) sowie

» einem Ubergeordneten Automobilcluster, das auch Folgeprozesse wie Handel und
Kfz-Handwerk umschlief3t.

Dem automobilen Wertschépfungskern gehoéren die Akteure:

* Automobilhersteller,
+ deren Komponentenwerke,

* Teile- und Komponentenlieferanten (sowohl aus dem WZ 29.3 als auch Zulieferer
aus anderen Vorleistungsbranchen),

* Entwicklungsdienstleister sowie

+ werksintegrierte Dienstleister (z. B. fur Montage, Qualitatssicherung, Materialbereit-
stellung, Systeme)

an. Auf diesen Wertschopfungskern, der direkt durch den automobilen Strukturwandel
betroffen ist, konzentriert sich die Datenanalyse von Unternehmen in dieser Studie.

4 Wirtschaftsforderung Sachsen GmbH (WFS), https://standort-sachsen.de/de/branchen/automobilindustrie

5 Nach Berechnungen des Chemnitz Automotive Institute (CATI), die auf den Input-Output-Tabellen der
Wirtschaftszweige beruht, sind dem erweiterten automobilen Wertschépfungscluster lediglich 70.700 Mitarbeiter
zuzurechnen, davon 18.100 bei den OEMSs, 2.800 in den Komponentenwerken und 49.800 im Zuliefernetzwerk
(bestehend aus Lieferanten, Dienstleistern und Ausristern).

6 Bei dieser Systematik wird aus Griinden der Vergleichbarkeit einer aktuellen Studie aus Baden-Wurttemberg
gefolgt (, Transformation durch Elektromobilitéat und Perspektiven der Digitalisierung® — Strukturstudie BWe mobil,
e-mobil BW GmbH, Februar 2019)
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Dem erweiterten automobilen Wertschdpfungscluster gehdren die Akteure:

» Hersteller von Anlagen und Maschinen (Ausrtster),

» vorgelagerte Materiallieferanten (z. B. fir Roheisen und Stahl, chemische Grundstoffe)
sowie

» sonstige Dienstleister (z. B. Personal, Planungs- und Beratungsleistungen, Marketing)

an. Unternehmen dieses erweiterten Wertschopfungsclusters wurden partiell in den
durchgefuhrten Expertengesprachen berlcksichtigt.

Die Bereiche Handel und Kfz-Werkstéatten des Ubergeordneten Automobilclusters bleiben
unbertcksichtigt. Perspektivisch gewinnt dieses Segment durch die Entwicklung von
Mobilitatsdienstleistungen an erweiterter Bedeutung.

3.4 Methodik

Zur Bewertung des Transformationsprozesses in der sachsischen Automobilzulieferindustrie
als Folge einer zu erwartenden Umstellung auf die Produktion von Elektrofahrzeugen werden
durch eine teilebezogene Referenzanalyse die Komponenten und Teile ermittelt, die im Unter-
schied zu konventionellen Fahrzeugen kunftig im Elektrofahrzeug entfallen, zu modifizieren
sind bzw. als Neuteile hinzukommen. Diese Analyse wird durch etwa 70 Unternehmens-
gesprache untersetzt.

Gestitzt auf eine Datenanalyse von insgesamt ca. 200 sachsischen Unternehmen (bezogen
auf Beschéftigte, Umsatz, Produkt- und Technologieportfolio), in die auch die Ergebnisse der
Unternehmensgesprache einflieRen, werden die Effekte auf die Beschaftigungs- und Stand-
ortentwicklung in der sachsischen Automobilzulieferindustrie in einem skalierbaren Daten-
modell ermittelt. Diese Datenbasis geht Uber die im Wirtschaftszweig 29 statistisch erfassten
Automobilzulieferer ,im engeren Sinne“ hinaus, sodass auch die Vorleistungsverflechtungen
mit Unternehmen bertcksichtigt werden, die aufgrund ihres Produktportfolios nicht ,haupt-
sachlich® fur die Automobilindustrie produzieren (Unternehmen aus der Elektrotech-
nik/Elektronik, chemischen Industrie, Kunststoff- und Metallverarbeitung u. a.), jedoch Teil der
automobilen Wertschopfungskette sind’.

Zunachst wurde die Entwicklung der Elektromobilitatsstrategien der in Deutschland
produzierenden Automobilhersteller analysiert®, um auf Basis der verfligbaren Plandaten
zur kunftigen Produktion von Elektrofahrzeugen in Deutschland (und separat ausgewiesen
auch fur Sachsen) empirisch belastbare EingangsgrofRen zu gewinnen. Fir die Bewertung von
Auswirkungen der Elektromobilitat auf die automobile Wertschdpfung ist dieser Bezug auf Pro-
duktionsdaten von entscheidender Bedeutung, da sich hieraus die Anforderungen an Volumen
und Struktur der Zulieferungen ableitet. Eine Beschrankung auf die in Deutschland produzie-
renden Automobilhersteller erscheint dabei ausreichend, da von diesen Standorten nicht nur

7 Zum Verstandnis der in der amtlichen Statistik veroffentlichten Zahlen siehe ,Klassifikation der Wirtschaftszweige
— Mit Erlauterungen®, Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2008

8 Die nachfolgenden Ausfiihrungen entstammen der Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ, a. a. O., S. 12. Die Studie
wurde als Input fur verschiedene laufende Projekte erarbeitet.
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der Inlandsmarkt, sondern weit Uberwiegend (Anteil ca. 75 %) auch auslandische Markte be-
liefert werden.

Diese Plandaten zur kinftigen Elektrofahrzeugproduktion bilden in Verbindung mit der teile-
bezogenen Referenzanalyse den Input fur eine Bewertung maoglicher Auswirkungen.

Der Fokus fir die Unternehmensgesprache wurde weit gefasst. Neben dem Aspekt der
Entfall- und Neuteile im jeweiligen Produktportfolio wurde die Einschatzung der Unternehmen
zur erwarteten Beschéftigungsentwicklung des Standorts, zu den unternehmerischen Strate-
gien und den Anforderungen an die regionale Wirtschaftspolitik — einschlief3lich energiebezo-
gener Themen - erfasst, was zur Datenanalyse beitrdgt. Daten und Hinweise zur
Quialifikationsstruktur und zu den kinftigen Anforderungen an Mitarbeiter stellen einen wichti-
gen Input zur Analyse des in den Unternehmen benétigten Schulungsbedarfs dar.

4 Elektromobilitatsstrategie der Automobilhersteller in
Deutschland und Bezug zum Freistaat Sachsen

Ungeachtet der immer noch sehr Uberschaubaren Anteile, die Elektrofahrzeuge bei Neuzulas-
sungen und im Fahrzeugbestand weltweit (und in Deutschland) behaupten, ist seit 2017 eine
Trendwende zur Elektromobilitat zu verzeichnen, die in einer ersten Welle ab 2020 und
verstarkt ab 2025 zu einem deutlichen Wachstum bei Elektrofahrzeugen flihren wird.

Diese Trendwende manifestiert sich in einer Produktoffensive aller Automobilhersteller,
die mittelfristig zu einem stark ansteigenden Angebot von elektrischen und elektrifizierten Mo-
dellen fuhren wird. Diese sich entwickelnde Angebotssituation ist — bei Erreichung marktfahi-
ger Preise, htherer Reichweiten und einer entsprechenden Infrastruktur — eine wesentliche
Voraussetzung, um der Elektromobilitat zum Durchbruch zu verhelfen.

Haupttreiber dieser Elektro-Offensive der Hersteller sind regulative Auflagen in Europa und
in China, die durch CO2-Limits oder vorgeschriebene Quoten die Hersteller dazu zwingen, den
Anteil von Fahrzeugmodellen mit emissionsarmen Antrieben drastisch zu erhéhen, um nega-
tiven wirtschaftlichen Folgen zu entgehen.

Dabei stehen gegenwartig technologisch batteriebetriebene Fahrzeuge und Plug-in-
Hybride im Vordergrund sowie Rekuperationsstrategien fur Verbrenner (inkl. 48-Volt-Tech-
nologien). Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge werden insbesondere bei Toyota und
Hyundai, aber auch bei den deutschen Herstellern vorangetrieben. Aufgrund der hohen Kosten
und Preise sowie einer fehlenden Infrastruktur erscheint diese Technologie im Pkw-Bereich
jedoch bis mindestens 2030 fiir den Volumenmarkt nicht geeignet, auch wenn einige der OEMs
fur die Zeit nach 2025 weitere Kundenfahrzeuge ankiindigen®.

9 Demgegenlber hat sich Bosch Ende April 2019 zu einem Einstieg in die mobile Brennstoffzellentechnologie
bekannt. Gemeinsam mit dem schwedischen Unternehmen PowerCell Sweden sollen Stacks aus Einzelzellen
auf PEM-Basis (Polymerelektrolytmembran) zur Serienreife fir den mobilen Einsatz gebracht werden. Dabei
steht insbesondere der Nutzfahrzeug(Nfz)-Markt im Fokus. Bosch geht allerdings davon aus, dass Uber
Skaleneffekte auch hohe Volumina im Pkw-Bereich erschlossen werden kdnnen. Bosch Presse-Information vom
29. April 2019.
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Im Folgenden werden die Zielsetzungen jener Automobilhersteller in Deutschland kurz skiz-
ziert, deren Elektromobilitatsstrategien Auswirkungen auf Standorte in Sachsen haben.

Volkswagen

Der VW Konzern und die Marke Volkswagen Pkw haben im Rahmen ihrer Strategieentwick-
lung 2025 und ihrer sogenannten Roadmap E bereits 2016 als Zielsetzung formuliert, Welt-
marktfihrer in der Elektromobilitat zu werden. 25 % der verkauften Fahrzeuge im Konzern
sollen 2025 voll-elektrisch sein. Das entspricht je nach Marktentwicklung einem Volumen
von 2—-3 Mio. Fahrzeugen. Allein die Marke Volkswagen Pkw hat zum Ziel, 2025 mehr als
1 Mio. Elektrofahrzeuge zu produzieren, davon 2/3 in China.

Ab 2030 sollen alle Fahrzeugsegmente elektrifiziert sein, ab 2040 Neufahrzeuge nur
noch als voll-elektrische Autos (Batterie, Brennstoffzelle) oder als Plug-in-Hybride
produziert werden. Diesen Ankindigungen sind Taten gefolgt:

+ Es werden immense Investitionen fur die Elektromobilitdt eingeplant: 2019 bis 2023
werden 44 Mrd. € in Zukunftstechnologien investiert, davon 30 Mrd. € in die Elektro-
mobilitat.

* Werksbelegungen: Fir eine neue Generation von Elektrofahrzeugen werden be-
stehende Werke komplett umgebaut bzw. neu errichtet. Darunter fallen der im Septem-
ber 2017 entschiedene Umbau des VW-Werks in Zwickau zum gr6é3ten Produktions-
werk fur Elektrofahrzeuge in Europa und jingst die Entscheidung zum Umbau der
Werke Emden und Hannover fir eine Elektrofahrzeugproduktion ab 2022.

« Entwicklung neuer Fahrzeugarchitekturen fur elektrische Fahrzeuge (wie z. B. der
Modulare Elektrobaukasten (MEB)), der hohe Stuckzahlen auf identischer Plattform
und damit Kostenvorteile erméglicht.

Die Region Sachsen ist durch diese Entscheidung direkt betroffen, wobei das Werk Zwickau
fur den Konzern nicht nur Pilotstandort der neuen Fahrzeuggeneration auf MEB-Plattform
wird, sondern auch ein Mehrmarken-Standort flr Elektrofahrzeuge.

Die Marken Audi und Porsche sind ebenfalls in diese Ubergeordnete Konzernstrategie einge-
bunden:

Audi

Bis 2025 soll der Absatz auf rund 800.000 Elektrofahrzeuge ansteigen und damit ca. ein
Drittel des Gesamtabsatzes ausmachen. Mit diesen quantitativen Zielsetzungen verbindet
Audi das Ubergeordnete strategische Ziel, ,in der Elektromobilitat Nummer 1 unter den Pre-
miumbherstellern zu werden®.

Bis 2025 sollen insgesamt 15 voll-elektrische Fahrzeugmodelle auf den Markt kommen. Nach
den Ubergangsplattformen fur die Baureihe Audi e-tron sollen die Fahrzeuge ab 2020 auf den
neuen Elektroplattformen des Konzerns (MEB und PPE) gebaut werden. Fir 2020 ist der Start
eines e-tron kompakt (als elektrischer Q3) auf Basis der Volkswagen-Plattform MEB geplant.
Dieses Fahrzeug ist technologisch mit dem Volkswagen ID / ID Crozz verwandt und konnte in
Zwickau vom Band laufen.
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Im Jahr 2025 soll jeder zweite verkaufte Porsche einen Elektroantrieb besitzen. Von die-
sen Elektrofahrzeugen sollen jeweils die Halfte voll-elektrisch bzw. Plug-in-Hybride sein. In
vier der heutigen funf Baureihen (Macan, Cayenne, Boxster und Panamera) soll es kinftig
elektrische Antriebe geben.

Porsche

Der ,elektrische Reigen‘ beginnt mit der Umsetzung der Konzeptstudie Mission E, die ab Ende
2019 durch die Baureihe Taycan Realitat wird. Ab 2021 werden dann Elektrofahrzeuge auf der
von Porsche und Audi gemeinsam konzipierten PPE-Plattform (Premium Platform Electric)
erwartet; einer Plattform, die in einer Hoch- und einer Flachbodenversion zum Einsatz fiir SUV
bzw. fur Limousinen zur Verfigung stehen wird. Das erste Modell auf der PPE-Plattform
kénnte ein E-Macan sein, der im Porsche-Werk in Leipzig produziert werden kénnte.

BMW

Mit dem BMW i3, seit 2013 in Leipzig gefertigt, ist das Unternehmen durch neue Fahrzeug-
konzepte und Fertigungsprozesse zum Elektro-Pionier unter den deutschen Herstellern ge-
worden. Seitdem ist das Unternehmen etwas zurtickhaltender geworden, auch wenn die Un-
ternehmensstrategie ,Number One > Next' die Elektromobilitat seit 2016 mit absoluter Prioritat
versieht.

Zu den Ursachen dieser temporaren Zurtickhaltung gehort sicher, dass BMW in der Elektro-
mobilitdt kiinftig Bausteine aus dem bisherigen i3-Konzept (Einsatz von Karbon als Leicht-
bauwerkstoff und reinrassige Elektrolinien in der Montage) nachhaltig verandert. BMW setzt
kinftig (ab 2021) auf eine neue hochflexible Fahrzeugarchitektur mit skalierbaren Elektrobau-
kéasten, die eine flexible Fertigung aller Antriebsvarianten tiber ein Montageband erméglichen.

Die Fertigung dieser neuen Produktgeneration beginnt in den Werken Dingolfing und Min-
chen. Am Standort Leipzig wird zunachst die i3-Produktion fortgesetzt und im Zuge der
Erweiterungsinvestitionen wird auch Leipzig stufenweise auf die neuen Produkte und
Prozesse umgestellt.

Zielsetzung von BMW ist, dass ab 2020 alle Modellreihen elektrifiziert sind und bis 2025 auf
elektrische Fahrzeuge 15-25 % des Absatzes entfallen.

Batteriezellen bezieht BMW heute von Samsung (fir den i3). Ab 2021 kommen die Batterie-
zellen fir den BMW iNext dann aus dem CATL-Werk in Erfurt.

Daimler

Im Rahmen der Zukunftsstrategie CASE (Connected — Autonomous — Shared — Electric) wird
angekindigt, dass bis 2025 15-25 % der Daimler-Pkw (Marken Mercedes-Benz Cars und
Smart) rein elektrisch sein werden. Hierzu sollen mindestens 10 neue elektrische
Fahrzeugmodelle entwickelt und eine neue Baureihe EQ fir rein elektrische Fahrzeuge
geschaffen werden. In diese Produktoffensive werden bis 2022 rund 10 Mrd. € investiert.

Auch Daimler plant, dass die Elektrofahrzeuge ab 2021/2022 auf einer neuen Multitraktions-
Plattform gebaut werden (EVA 2), die es ermdglicht, dass Elektrofahrzeuge in allen bestehen-
den Fahrzeugfabriken gebaut werden kénnen. Dieser Fertigungsverbund wird durch einen
globalen Batterieproduktionsverbund erganzt, dem Batteriefabriken an sechs Standorten
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angehoren werden: neben den Werken im sédchsischen Kamenz auch die Batteriefertigungen
in Untertirkheim und Sindelfingen sowie in Tuscaloosa, Beijing und Bangkok. Die Batteriefer-
tigung erfolgt mit zugelieferten Batteriezellen von den bekannten asiatischen Lieferanten.

Auch Daimler verfolgt perspektivisch eine dreispurige Antriebsstrategie aus High-Tech-Ver-
brennern, konsequenter Hybridisierung (Plug-in, 48-Volt-Bordnetz) sowie Elektroantrieb mit
Batterie und Brennstoffzelle.

Abgeleitet aus den Elektromobilititsstrategien der Hersteller (Volkswagen/Audi/Porsche,
BMW, Daimler ergdnzt um PSA/Opel und Ford) wurden die bis 2025 geplanten voll-elektri-
schen Fahrzeuge nach Modellen und Produktionsstandorten unterschieden, um entsprechen-
de Produktionsanteile ermitteln zu kdnnen.

Folgende Ergebnisse sind fur den Produktionsstandort Deutschland zu erwarten:

» Da die Fahrzeugproduktion im Inland in etwa auf dem heutigen Niveau von 5,3 Mio.
Fahrzeugen verbleiben wird!°, werden nach der Analyse der Autoren ab 2025 ca. 30 %
der im Inland produzierten Fahrzeuge voll-elektrische Fahrzeuge sein (1,59 Mio.
Elektrofahrzeuge).

* Anders als in der auch kiinftig moderat wachsenden Weltautomobilindustrie treten in
stagnhierenden Markten (wie solchen in den traditionellen Industrieldndern) Substitu-
tionseffekte zwischen konventionellen und voll-elektrischen Fahrzeugen friher
ein. Die Autoren erwarten diese fir die Automobilproduktion in Deutschland bereits ab
2025.

« Dabei erscheint unbedeutend, ob die produzierten Fahrzeuge im Inland verbleiben
oder exportiert werden. Entscheidend ist lediglich die Wertschépfungskette von der Zu-
lieferindustrie zu den im Inland produzierenden Herstellern. Ab 2025 ist daher auch
in der Zulieferindustrie eine Rickbildung der heutigen Wertschopfung fir kon-
ventionelle Antriebe zu erwarten. Diese kann im Einzelfall durch Diversifikation
(neue Kunden, Non-Automotive-Bereiche) und ErschlieBung neuer Geschaftsfelder
kompensiert werden.

Fur den Automobilstandort Sachsen sind abweichende Ergebnisse zu erwarten:

* Anders als im Bundesdurchschnitt wird das in Sachsen 2025 produzierte Fahrzeug-
volumen gegentber 2017 um ca. 15 % anwachsen, von heute 740.000 auf kiinftig
850.000 Fahrzeuge. Ursache hierfur sind die im Zuge der Umstellung auf Elektrofahr-
zeuge geplante Kapazitdtserh6hung im VW-Werk Zwickau sowie die Werkserweite-
rung mit Kapazitatserhhung bei BMW in Leipzig.

» Durch die Werksbelegungsentscheidungen fur die sachsischen Standorte ist in
Sachsen ab 2025 ein Anteil der voll-elektrischen Fahrzeuge von 40-45 % der in

10 2017 wurden in Deutschland 5,6 Mio. Pkw produziert — 2018 hingegen nur 5,1 Mio. Pkw. Dieser Riickgang um
9,3 % ist auch im internationalen Vergleich untypisch (EU-Produktion insgesamt -1,2 %). Auch im |. Quartal 2019
setzt sich diese riicklaufige Entwicklung (-11 % ggl. Vorjahr) fort. Quelle: ,Zahlen und Daten, Jahres- bzw.
Monatszahlen zur Automobilproduktion®, VDA
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Sachsen produzierten Fahrzeuge zu erwarten. Dieser liegt erheblich Gber dem Bun-
desdurchschnitt.

Mit dieser Entwicklung wiirde Sachsen zu einem herausragenden Standort bei der Pro-
duktion von Elektrofahrzeuge in Deutschland. Uber 20% der in Deutschland
produzierten voll-elektrischen Fahrzeuge kamen gemal dieser Prognose aus séchsi-
schen Standorten.

Hierbei ist lediglich unterstellt, dass

* im VW-Werk in Zwickau die geplante Kapazitat 2025 zu 90 % ausgelastet ist,

* im BMW-Werk in Leipzig der zuletzt wieder leicht ansteigende Trend bei den Produk-
tionszahlen von E-Fahrzeugen anhalt (auch wenn mdoglicherweise der i3 im kinftigen
Portfolio von BMW keine dominierende Rolle mehr spielen wird und stattdessen im
Rahmen des stufenweisen Umbaus des Leipziger Werkes andere Elektrofahrzeuge
gefertigt werden kdnnen) sowie

* im Porsche-Werk in Leipzig ein Fahrzeug auf der PPE-Plattform (z. B. Macan E) gefer-
tigt wird.

Fir die sdchsische Zulieferindustrie ist der besonders hohe Anteil von Elektrofahrzeugen
an der Automobilproduktion in Sachsen nur dann von Bedeutung, wenn sie heute Lieferant fur
die konventionellen Antriebe der Fahrzeuge an diesen Standorten sind.

Ansonsten gilt auch fir die séchsische Zulieferindustrie, dass sie sich auf einen ab 2025 in der
deutschen Automobilproduktion spirbaren Substitutionsprozess (Ersatz Verbrenner durch
Elektroantriebe) einzustellen hat.

Diese BezugsgrofRe einer ,Produktionsdurchdringung‘ mit Elektrofahrzeugen (Anteil an
der Gesamtproduktion) erscheint sehr viel besser geeignet, Auswirkungen auf die auto-
mobile Wertschopfungskette abzubilden, als Indikatoren einer ,Marktdurchdringung’ mit
Elektrofahrzeugen (Anteil an Neuzulassungen bzw. am Fahrzeugbestand).

Wird unterstellt, dass 2025 entsprechend der heutigen Aufteilung in Inlands-/Auslandsnach-
frage lediglich 22,5 % der zu erwartenden 1,59 Mio. voll-elektrischen Fahrzeuge auf dem hei-
mischen Markt verbleiben (ca. 350.000 Elektrofahrzeuge), dann wirde allein dieses Volumen
bei konstanten Neuzulassungszahlen von ca. 3,4 Mio. Pkw!! einem Anteil an den Neuzulas-
sungen von 10,5 % entsprechen. Erganzt um den Elektrofahrzeuganteil der Importmarken
konnte der Anteil voll-elektrischer Fahrzeuge an den Neuzulassungen 2025 ca. 15 % be-
tragen (im I. Quartal 2019 ist er auf 1,8 % gestiegen). Dieser zu erwartende Grdél3ensprung
auch bei der ,Marktdurchdringung‘ stellt fir die Bereitstellung notwendiger Energie- und
Ladeinfrastrukturen erhebliche Herausforderungen dar.

11 Jahresdaten zu den Neuzulassungen, VDA/KBA
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5 Veranderungen in Teilestruktur und Wertschdpfungs-
prozess

Durch die Entwicklung hin zu elektrifizierten und elektrischen Automobilen wird die
Wertschopfung bei Herstellern und Zulieferern nachhaltig verandert.

Die Automobilhersteller (OEMS) sind Uberwiegend mit der Herausforderung konfrontiert, ganz-
lich neue Fahrzeuggenerationen zu entwickeln, die durch optimierte Reichweiten und redu-
zierte Kosten bisherige Kaufbarrieren abbauen und Elektrofahrzeuge aus dem bisherigen
Nischenmarkt herausfiihren sollen. Diese Entwicklung fuhrt bei den Herstellern zu modifizier-
ten oder sogar neuen Fahrzeugplattformen, durch die Skalenvorteile und/oder Flexibilitats-
vorteile erzielt werden kdénnen.

Hinzu kommt, dass eine derart gravierende Transformation der automobilen Wertschépfung
(mit den damit verbundenen Beschéftigungseffekten auch bei den OEMs) mdglicherweise zu
einer veranderten Fertigungstiefe durch hohere Eigenfertigungsanteile fihren kénnte.

Die Automobilzulieferer sind auf dem Weg in die Elektromobilitdt insbesondere mit Verande-
rungen im Teilespektrum konfrontiert, die zu Entfall- und Neuteilen, aber auch zu modifizier-
ten Teilen fihren kdnnen. Je nach produktbezogener Ausrichtung eines Lieferanten und seiner
Positionierung in der Wertschdpfungskette sind damit unterschiedlich ausgeprégte Risiken
und Chancen verbunden.

Diese Auswirkungen sind differenziert nach Antriebstechnologien zu betrachten. Neben
der batterieelektrischen Mobilitat, die schrittweise relevantes Volumen erreicht, spielen
Hybride bei zahlreichen Herstellern auch perspektivisch eine erhebliche Rolle. Fir den Zeit-
raum ab 2025 gehen zudem mehrere Hersteller davon aus, dass sich heutige Restriktionen
bei Brennstoffzellenfahrzeugen (insbesondere der Marktpreis) schrittweise abschwéchen.
Perspektivisch werden auch fiir diese Antriebstechnologie steigende Marktanteile erwartet,
welche nach Einschatzung der Autoren allerdings erst nach 2030 relevant werden.

Bezogen auf die einzelnen Fertigungsbereiche/Wertschopfungsstufen ist die Entwicklung zur
Elektromobilitét bei den Automobilherstellern insbesondere mit Veréanderungen im Montage-
bereich verbunden.

Im Karosseriebau werden bei Elektrofahrzeugen Leichtbautechnologien weiter an Bedeu-
tung gewinnen und in den Materialbereichen hochfeste Stahle, Aluminium und Verbundwerk-
stoffe zu Weiterentwicklungen fiihren. Da damit auch in verstarktem Mafl3e ein Materialmix
verbunden ist, werden sich auch Fiigetechnologien fortentwickeln missen.

In der Lackierung sind verbesserte Oberflachentechnologien erforderlich, um trotz
Materialmix homogene Oberflachen zu erzeugen.
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In der Montage andert sich deutlich mehr. Bei der Fertigung batterieelektrischer Fahrzeuge

» reduziert sich der Montageaufwand durch ein deutlich geringeres Teilespektrum um
mindestens 25 %,

» verandert sich die Anordnung der Baugruppen und der gesamten Bodenstruktur durch
Elektromotoren und Batteriesysteme und

* sind neue Modulumfange durch Systemintegration maéglich (Eigenfertigung oder
Fremdbezug), die ihrerseits den Aufwand in der Endmontage verringern.

Diese Auswirkungen in der Montage werden zusatzlich durch unterschiedliche Platt-
formkonzepte Uberlagert.

Bei der Verwendung von Multitraktionsplattformen, die die flexible Fertigung von Verbren-
nern, Hybriden und Elektrofahrzeugen auf einer Linie ermdéglichen (z. B. Daimler, BMW ab
der Generation iNext, PSA/Opel, Ford) steht im Vordergrund, flexibel auf einen noch Uber
lange Zeit fortbestehenden Antriebsmix reagieren zu kdnnen. Dies setzt besondere Anstren-
gungen in der Fertigungsorganisation und -steuerung voraus, um damit verbundene Effizienz-
nachteile auszugleichen.

Anders stellt es sich beim Einsatz einer reinen E-Plattform dar, die exklusiv fur Elektrofahr-
zeuge zum Einsatz kommt (wie die MEB- und PPE-Plattform im Volkswagen-Konzern). Diese
bezieht ihre Effizienzvorteile zundchst aus ihrer Skalierbarkeit fur unterschiedliche Modelle
mehrerer Marken mit unterschiedlichen Reichweiten (und damit die Chance, mehrere
E-Modelle auf einer Linie flexibel zu fertigen sowie modell- und markentibergreifend einen
hoheren Anteil von Gleichteilen zu ermoglichen). Neben diesen Kostenvorteilen aus Skalen-
effekten ermoglicht diese Vorgehensweise zudem die Neugestaltung von Montageprozessen
mit einem deutlich hheren Automatisierungsgrad in der Montage?!2.

Je nach Produktbereich sind die Auswirkungen durch Entfall-, Neu- oder modifizierte Teile
aufRerst unterschiedlich ausgepragt. Weitere Differenzierungen zeigen sich, wenn zusatzlich
voll-elektrische Fahrzeuge (Batterie/Brennstoffzelle) und Hybride betrachtet werden. Letztere
bringen zwar auch Neuteile mit sich, die aber in Summe wertschdpfungserhéhend wirken,
wahrend bei den voll-elektrischen Fahrzeugen die Wertschépfung abnimmt.

Im Produktbereich Karosse/Exterieur sind relativ wenige Neuteile und zahlreiche Modifizie-
rungen zu erwarten (insbesondere bei Strukturanbauteilen wie z. B. Bodengruppe, Ruck- und
Seitenwand, Dach, Quer- und Langstrager).

Der Produktbereich Antriebsstrang ist erwartungsgemaf in hohem MalRe durch Neu- und
Entfallteile gekennzeichnet. Bei Elektrofahrzeugen entstehen Neuteile rund um das Batterie-
system und den Elektromotor. Gegentber konventionellen Verbrennerantrieben entfallen um-

12 Thomas Ulbrich, Vorstand E-Mobilitat bei Volkswagen, geht fiir das Zwickauer Werk von einer Verdreifachung
des Mechanisierungsgrades in der Montage aus. Unter Einbindung aller Optimierungsfaktoren (Produkt,
Montageprozess, innerbetriebliche Logistik) kdnnte sich die Fertigungszeit des ID.3 im Vergleich zum Golf um
40 % reduzieren und Uber alle Modelle hinweg um ca. 30 % (,VW ID.3 fast 40 Prozent effizienter in der
Produktion®, WirtschaftsWoche vom 29. Marz 2019, Autor: Lothar Siewert).
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gekehrt jedoch z. B. Abgasanlage, teilweise Getriebeteile, Teile des Kraftstoffsystems, Be-
standteile der Ladeluftversorgung wie z. B. Turbolader, Verbrennungsmotoren mit ihren
zahlreichen Komponenten und Teilen, Nebenaggregate wie Ol- und Kraftstoffkiihler und
Olpumpe sowie Komponenten zur Gerausch- und Schwingungsdampfung.

Im Produktbereich Fahrwerk dominieren Modifizierungen, z. B. bei der Radaufhé&ngung, bei
Federung und StoRdampfer sowie beim Bremssystem.

Auch im Produktbereich Interieur herrschen Modifizierungen der Komponenten- und Tei-
lestruktur vor, z. B. im Cockpitbereich, beim Insassenschutz, bei der Klimatisierung, im
Sitzsystem und bei Verkleidungen.

Im Produktbereich Elektrik/Elektronik treten zahlreiche Neuteile auf, z. B. im Bordnetz
(Hochvolt), in der gesamten Leistungselektronik und bei Steuergerdten. Hinzu kommen
Modifizierungen, z. B. in der Sensorik und bei Softwaresystemen.

Nachfolgende Abbildung 1 verdeutlicht je Produktbereich das Veranderungsausmalf im Ver-
gleich eines ICEV (Verbrennerfahrzeug) zum BEV (batterieelektrisches Fahrzeug). Mit Blick
auf den Antriebsstrang wird deutlich, dass 65 % der im ICEV vorhandenen Antriebsstrangteile
im BEV nicht mehr vorhanden sind, also entfallen. 14 % der Antriebsstrangteile werden Uber-
arbeitet und modifiziert werden, nur 2 % der Antriebsstrangteile werden vom ICEV in ein BEV
Ubernommen und 19 % der Bauteile eines BEV sind im Vergleich zum Verbrenner Neuteile.
In der gleichen Systematik sind die Bereiche Fahrwerk, Karosse/Exterieur, Interieur sowie
Elektrik/Elektronik zu lesen und zu verstehen.

Antriebsstrang Fahrwerk Karosse/Exterieur Interieur Elektrik/Elektronik
|
40%

42 %

Legende

Anteil Entfallteile
Anteil Modifikationsteile
Anteil Verbleibteile

EfC N

Anteil Neuteile

Abbildung 1:  Veréanderungen in der Teilestruktur von ICEV zu BEV

Im Anhang sind die Auswirkungen auf die Teilestruktur in den einzelnen Produktbereichen und
in Abh&ngigkeit von der Antriebstechnologie (Batterie, Hybrid, Brennstoffzelle) im Detail doku-
mentiert (Referenzarchitektur).

Der hohe Detaillierungsgrad dieser veranderten Teilestruktur wurde aus systematischen Griin-
den gewabhilt:

* Zum einen betreffen die produktbezogenen Veranderungen in unterschiedlicher Aus-
pragung komplette Module, einzelne Komponenten und in Module/Komponenten inte-
grierte Einzelteile. Um dies abzubilden, ist eine Detaillierung erforderlich, die sich am
Stucklisten-Aufbau eines Fahrzeuges orientiert.
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» Zum anderen sind diese produktbezogenen Veranderungen die entscheidende Grund-
lage fur eine Beurteilung der Risiken und Chancen sachsischer Zulieferunternehmen,
die an spaterer Stelle ausfuhrlich dargelegt werden. Ausgehend vom Produkt- und
Technologieportfolio der in diese Datenanalyse einbezogenen Unternehmen werden
je Unternehmen und Produktbereich Risikoklassen gebildet, deren Zuordnung auf der
erarbeiteten Referenzarchitektur kiinftiger Fahrzeuge beruht.

6 Auswirkungen auf die Automobilzulieferindustrie in
Sachsen

Auswirkungen der Trendwende zur Elektromobilitdt auf die automobile Wertschépfungskette
(insbesondere auf die Zulieferindustrie) werden aufgrund der hohen wirtschaftspolitischen
Bedeutung in der Regel auf die mit dem automobilen Strukturwandel verbundenen Beschéf-
tigungseffekte fokussiert.

Dabei werden drei relevante Einflussgrof3en betrachtet:

* das Volumen an Fahrzeugen (bzw. Antriebsstréngen),

+ die Veranderung des Teilebedarfs (Entfall-, Modifikations- und Neuteile) und deren Re-
levanz flr die Wertschépfung,

+ die volumen- und teilebasierte Ermittlung der damit verbundenen Beschaftigungs-
effekte.

Die Quantifizierung dieser Effekte erfolgt mittels einer Szenarioplanung, fir die der angenom-
mene Elektrifizierungsgrad eine entscheidende Stellgré3e darstellt.

Ein zusatzlicher Indikator fir veranderte Wertschopfungsstrukturen, die aus der Trendwende
zur Elektromobilitéat resultieren, konnten auch die zu erwartenden Umsatzeffekte in der
Zulieferindustrie sein. Da auf die Umsatzzahlen eine Flle weiterer Einflussgrof3en einwirkt
(z. B. Materialkosten, Vorleistungen, Fertigungstiefe, Preisgestaltung etc.), ist keine stringente
Uberleitung von Beschaftigungs- in Umsatzeffekte moglich. Vorliegende Studien klammern
diesen Aspekt daher aus. Im Rahmen dieser Studie werden zumindest Trends bei der zu
erwartenden Umsatzentwicklung angedeutet.

6.1 Ergebnisse vorliegender Studien zu Beschéftigungsfolgen der
Elektromobilitat

Bereits vertffentlichte Analysen zu den Auswirkungen der Trendwende zur Elektromobilitat
auf die Beschéftigung sind haufig durch folgende Merkmale charakterisiert:

+ Es werden Uberwiegend nur die negativen Effekte im Produktbereich Antrieb/Fahr-
werk betrachtet, um den damit verbundenen Handlungsbedarf fir Wirtschaft und Poli-
tik herauszustellen. Dadurch bleiben kompensatorische Beschéftigungseffekte wenig
bertcksichtigt, die in der neuen Generation von Elektrofahrzeugen in anderen Produkt-
bereichen (insbesondere Interieur und Elektronik) auftreten.
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Bei den ermittelten Beschaftigungseffekten erfolgt haufig keine Unterscheidung zwi-
schen den Effekten bei OEMs und in der Zulieferindustrie.

Mit diesen produktbedingten Auswirkungen werden in der Bewertung zugleich Produk-
tivitatseffekte berticksichtigt, die auch ohne die Trendwende zur Elektromobilitat wett-
bewerbs- und technologiebedingt eintreten wiirden. Dies ist zwar fir die generelle Be-
schaftigungsbilanz von auRerordentlicher Bedeutung, fuihrt aber letztlich zu einer Uber-
bewertung der direkten Beschéaftigungsfolgen aus der Elektromobilitét.

Diese Merkmale finden sich auch tberwiegend in den beiden nachfolgend aufgefiihrten Stu-
dien zu den Beschéftigungsfolgen der Elektromobilitét in der deutschen Automobilindustrie
wieder, die im 2. Halbjahr 2018 durch das Institut fir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB)*3
bzw. das Fraunhofer-Institut fur Arbeitswirtschaft und Organisation (IAO)** verdéffentlicht wur-
den. Diese beiden Studien werden im Folgenden kurz vorgestellt.

IAB — Elektromobilitat 2035

Betrachtete Wertschdpfungsumfénge

Die Wertschopfung bei Elektrofahrzeugen (Batterie/Brennstoffzelle) sinkt im Vergleich
zu Verbrennerfahrzeugen um -25 % aufgrund einer veranderten Teilestruktur (Batterie,
chemiebasierte Rohstoffe, Mehrbedarf Kunststoff, hoherer Wertschopfungsbeitrag
Elektronik).

Hybride/Plug-in-Hybride werden nicht betrachtet.

Datenmodell

Makrotkonometrische Modellierung auf Basis von Input-Output-Tabellen.

Szenarien

Fur 2035 unterstellte Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen (Anteil an Neuzulas-
sungen) von 23 % als Mittelwert aus verschiedenen Studien.

Ergebnisse Beschéftigungseffekte

Neben der um 25 % geringeren Wertschopfung von Elektrofahrzeugen wird zusatzlich
eine 25 %ige Produktivitatssteigerung angenommen.

Die erwartete Reduzierung des Personalbedarfs bis 2035 belauft sich auf -114.000
Arbeitsplatze (davon -83.000 im Fahrzeugbau).

In der gesamten deutschen Automobilindustrie entspréache dies einer Reduzierung von
knapp 10 % und ohne Produktivitatseffekte knapp 5 %.

13 Elektromobilitat 2035 — Effekte auf Wirtschaft und Erwerbstatigkeit durch die Elektrifizierung des Antriebsstrangs
von Personenkraftwagen®, |AB-Forschungsbericht 8/2018, hrsg. vom Institut fir Arbeitsmarkt- und
Berufsforschung der Bundesagentur fur Arbeit, 5. Dezember 2018

14 ELAB 2.0 — Wirkungen der Fahrzeugelektrifizierung auf die Beschaftigung am Standort Deutschland®,
Fraunhofer IAO, Abschlussbericht 15. Oktober 2018
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IAO-ELAB 2.0

Betrachtete Wertschdpfungsumfénge

* Antriebsstrangkomponenten bei Verbrennungsmotoren (Motor, Getriebe, Peripherie),
bei Elektrofahrzeugen (Elektromotor, Traktionsbatterie, Leistungselektronik) und bei
Plug-in-Hybriden (Verbrennungs- und Elektromotor, Hybridgetriebe).

Datenmodell
+ Bottom-up-Ansatz auf Basis des Ist-Personalbedarfs der einzelnen Komponenten-
bereiche (bewertet mit/ohne Produktivitatssteigerung).

Szenarien
» Dreifiktive Szenarien mit variierenden Anteilen von Verbrennerfahrzeugen (ICEV), bat-
terieelektrischen Fahrzeugen (BEV) und Plug-in-Hybriden (PHEV).

* Szenario 1-3: Anteil BEV 25 % — 40 % — 80 % (2030)

Ergebnisse Beschaftigungseffekte inkl. Produktivitét

* Beispiel Szenario 2: Reduzierung Personalbedarf -9 % (2025) bzw. -18 % (2030) ge-
geniuber 2017 ohne Produktivitatssteigerung und -24 % (2025) bzw. -40 % (2030) mit
Produktivitatssteigerung.

* Modellrechnung fur die Herstellung von Antriebsstrangen in der deutschen Automobil-
industrie (OEM + Zulieferer) mit insgesamt 210.000 Beschaftigten bei konstant
5,75 Mio. Antriebsstrdngen (Reduktion der Arbeitsplatze ohne bzw. mit
Produktivitatssteigerung bis 2030):

Szenario 1:  -35.000 bzw. -82.000 Arbeitsplatze
Szenario 2:  -52.000 bzw. -93.000 Arbeitsplatze
Szenario 3:  -97.000 bzw. -128.000 Arbeitsplatze

Beide Studien haben zunachst gemein, dass bei moderaten und mittleren Szenarien zur Ent-
wicklung der Elektromobilitat die negativen Beschaftigungseffekte aus Produktivitats-
steigerungen deutlich Uber denen aus der Elektromobilitat liegen.

Der reine Substitutionseffekt durch die Elektrifizierung des Antriebsstranges (ohne Pro-
duktivitatseffekte) fuhrt je nach angenommenem Elektrifizierungsgrad und Untersuchungs-
gegenstand der Analyse zu unterschiedlichen quantitativen Ergebnissen:

* Inder IAB-Studie (Szenario mit 23 % Anteil Elektrofahrzeuge) entspricht der ermittelte
negative Beschéaftigungssaldo fir die deutsche Automobilindustrie bis 2035
knapp 5 %.

* In der Fraunhofer IAO-Studie (mittleres der drei Szenarien mit 40 % Anteil Elektrofahr-
zeuge) wird im Produktbereich Antrieb eine Reduzierung des Personalbedarfs bis
2025 um -9 % bzw. bis 2030 um -18 % erwartet. Dies entspricht ohne Berucksichti-
gung von Beschaftigungseffekten in anderen Produktbereichen bis 2030 einer Redu-
zierung der heutigen Beschéftigtenzahl in der Branche um -6,2 %.
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Neben diesen beiden Studien, deren Untersuchungsraum jeweils die gesamte deutsche
Automobilindustrie darstellt (Automobilhersteller und Zulieferer), sei ergénzend noch auf eine
Regionalstudie verwiesen, die Anfang 2019 durch die Landesagentur fir neue Mobilitats-
I6sungen und Automotive Baden-Wurttemberg (e-mobil BW) veréffentlicht wurde®®.

e-mobil BW — BWe mobil

Ausgangsbasis

Regionale Basisdaten mit 468.500 Beschaftigten in der Automobilindustrie in Baden-
Wirttemberg, davon 86.000 im Kfz-Gewerbe sowie 121.000 bei Automobilherstellern
und 177.500 bei Komponenten-, Teile- und Materiallieferanten beschéftigt, zzgl. 24.000
Leiharbeiter/werksinterne Dienstleistungen, davon Produktbereich Antrieb: 70.000
Beschaftigte (OEM + Zulieferer).

Szenarien (Basis jeweils EU-28)

Szenario 1 (moderat): Anteil BEV 7 % (2025) bzw. 15 % (2030)
Szenario 2 (progressiv): Anteil BEV 11 % (2025) bzw. 51 % (2030)

Bewertung Beschaftigungsfolgen

Modellrechnung mit Fokus auf der Herstellung verbrennungsmotorischer Komponen-
ten (Substitutionseffekte) bzw. der Herstellung neuer Komponenten (Elektromotoren,
Batteriesysteme, Leistungselektronik) und damit Berticksichtigung negativer und posi-
tiver Effekte beim Antriebsstrang sowie des Antriebsmix.

Beschaftigungsfolgen, differenziert nach einzelnen Akteuren.

Gesamtergebnis

,Durch das Marktwachstum bei neuen Komponenten fir die Elektromobilitat und den
gleichzeitigen Rickgang konventioneller Komponenten ergeben sich je nach Szenario
fur das Jahr 2030 insgesamt Beschéftigungseffekte von +1,9 % (+8.900 Beschéf-
tigte) bis hin zu -6,6 Prozent (-30.800 Beschaftigte)“6. Dies visualisiert die folgende
Tabelle 1.

Tabelle 1. Einzelergebnisse der Regionalstudie BWe mobil

Einzelergebnisse fiir 2030 (ohne Produktivitatseffekte)
Szenario 1 (15 %) Szenario 2 (51 %)

Anzahl MA in % Anzahl MA in %
Produktbereich Antrieb
Substitution Verbrenner -7.100 -10,2 % -32.300 -46,4 %
neue Komponenten (Potenzial)
Elektromotoren, Batteriesysteme, +5.000 +7,2 % +7.900 +11,4 %
Leistungselektronik
Saldo -2.100 -3,0% -24.400 -35,0%
Branche gesamt (mit Kfz-Gewerbe)
Saldo +8.900 +1,9 % -30.800 -6,6 %

15 Strukturstudie BWe mobil, a. a. O., S. 20
16 e-mobil BW GmbH, Pressemeldung zur Strukturstudie BWe mobil vom 15.03.2019
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Die durch die e-mobil BW GmbH verdffentlichte Studie zeigt deutlich, dass selbst bei
einem hohen Elektrifizierungsgrad die Beschaftigungsfolgen fir die Branche insgesamt
moderat ausfallen kénnen, wenn die damit einhergehenden Gestaltungschancen
wahrgenommen werden.

Im Detail zeigt sich allerdings auch, dass die sich im Gesamtergebnis weitgehend ausglei-
chenden negativen und positiven Beschéaftigungseffekte innerhalb der Branche sehr un-
terschiedlich verteilt sind.

Insbesondere der Produktbereich Antrieb ist bei einem unterstellten Anstieg des Anteils von
Elektrofahrzeugen auf 51 % massiven Verwerfungen unterworfen, die im Vergleich zur
IAO-Studie deutlich hoéher ausfallen. Diese betreffen in gleichem Umfang die
Komponentenwerke der OEMs und die in diesem Produktbereich tatigen Zulieferer, aber auch
Unternehmen des Maschinen- und Anlagenbaus.

Die ermittelten positiven Beschéftigungseffekte betreffen ausschlief3lich die Herstellung neuer
Komponenten und Teile fur die Elektrifizierung des Antriebsstrangs.

Weitergehende Veranderungen in der neuen Generation von Elektrofahrzeugen (insbe-
sondere in den Produktbereichen Interieur und Elektrik/Elektronik) bleiben unbewertet. Hier
verweist die Studie darauf, dass die damit verbundenen Beschaftigungseffekte ,nur schwer
einzuschatzen“ sind und daher ,in den quantitativen Schatzungen vernachlassigt‘ werden?’.

6.2 Methode zur Ermittlung der Auswirkungen

Im Unterschied zu den zitierten Studien folgt die Bewertung fur die séchsische Zulieferindustrie
einem durchgéngig unternehmensbasierten (mikrodkonomischen) Ansatz:

» Ausgangspunkt sind unternehmensbasierte Daten von insgesamt etwa 200 Unter-
nehmen, die allen finf Produktbereichen (Karosse/Exterieur, Fahrwerk, Antrieb, Interi-
eur, Elektrik/Elektronik) in einem reprasentativen Verhaltnis angehdren.

+ Dem Kreis der ausgewahlten Unternehmen gehéren

191 Komponenten- und Teilezulieferer,

2 Komponentenwerke von OEMs (Herstellung von Motoren und Batteriesystemen),
1 Logistikunternehmen, das zugleich umfangliche Modulmontagen durchfihrt, sowie
3 Entwicklungsdienstleister

an. Mit dieser Auswahl ist der automobile Wertschépfungskern®® im Umfeld der
OEMs sehr gut abgebildet. Entsprechende quantitative Nachweise folgen in
Unterkapitel 6.3 ,Datenbasis’.

* Jeder dieser funf Produktbereiche wurde in unterlagerte Produkt- und Technologie-
felder gegliedert (insgesamt 40), um dadurch das Produktportfolio der Unternehmen
detailliert zuordnen und mit den jeweiligen Beschaftigtenzahlen gewichten zu kénnen.

17 Strukturstudie BWe mobil, a. a. O., S. 20

18 Aus Griinden der Vergleichbarkeit mit einer anderen Region wird der Systematik der Strukturstudie BWe mobil
gefolgt. Wie die Vergleichsdaten der Studie aus Baden-Wirttemberg zeigen, représentiert dieser
Wertschopfungskern 75 % der Gesamtbeschaftigung, die dem automobilen Wertschdpfungsprozess
zugerechnet werden kann (ohne die OEMs und das Kfz-Gewerbe).
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Dabei kann ein Unternehmen auch anteilig mehreren Produktbereichen zugeordnet
werden.

Mit diesem Ansatz werden nicht nur die unmittelbar antriebsrelevanten Kompo-
nenten betrachtet, sondern das gesamte Umfeld im Fahrzeug, das bei der neuen
Generation von Elektrofahrzeugen Veranderungen unterworfen ist. Dieser ganz-
heitliche Ansatz geht lGber vorliegende Studien hinaus.

+ Es folgen ein Abgleich der unternehmensbezogenen Daten mit den zu erwartenden
Veranderungen in der Teile- und Komponentenstruktur beim Ubergang zur Elektro-
mobilitat (Batterie, Brennstoffzelle, Hybride) entsprechend der erarbeiteten Referenz-
architektur und eine Eingruppierung der Unternehmen in funf Risikoklassen in Ab-
hangigkeit vom jeweiligen Produktportfolio und Elektrifizierungsgrad. Sind
Unternehmen in mehreren Produktbereichen tétig, erfolgt die Eingruppierung je Pro-
duktbereich. Eine Erlauterung der Systematik zur Abgrenzung in Risikoklassen erfolgt
in Unterkapitel 6.4 ,Bewertung Beschaftigungseffekte’.

+ Mal3stab des Elektrifizierungsgrades ist die erwartete Produktion von Elektrofahr-
zeugen in Deutschland.

Die Beschrankung auf die deutsche Automobilproduktion wird fiir eine erste Bewertung
von Beschaftigungseffekten in der sachsischen Zulieferindustrie als ausreichend an-
gesehen, da diese Uberwiegend Kunden im Inland beliefert (OEMs und 15-/2"-Tier-
Lieferanten), die ihrerseits tber hohe Exportanteile verfigen. Der direkte Auslands-
umsatz der sachsischen Zulieferindustrie betragt demgegentiber nur knapp 30 %%°.

- Dabei wurden fiir eine Zeitachse bis 2030 drei Szenarien betrachtet, mit einem Anteil
voll-elektrischer Fahrzeuge an der Inlandsproduktion von

15 % (konservatives Szenario),
30 % (realistisches Szenario) und
40 % (progressives Szenario).

Diese Szenarien lassen sich auch ohne zeitliche Prognose in ihren Auswirkungen ana-
lysieren. Die zeitliche Einordnung gibt allerdings Hinweise, in welchem Zeitraum sich
die Zulieferindustrie auf eine veranderte Nachfrage nach ihren Produkt- und Leistungs-
angeboten einstellen sollte.

» Auf einer Zeitleiste bis zum Jahr 2030 projiziert, kbnnte das 30 %-Szenario bis
2026/27 unter der Annahme eintreten, dass sich die gegenwartig vorliegenden Planun-
gen der OEMs am Markt realisieren lassen. Gelingt dieser Quantensprung, kann sich
der Elektrofahrzeug-Anteil bis 2030 sogar bis auf 40 % weiter steigern. Im Hochlauf
auf diese Elektrofahrzeug-Anteile sind zunachst einige Markthemmnisse zu Uber-
winden (Produkt, Preis, Infrastrukturen, Kundenzuriickhaltung), sodass bis 2022/23
mit einem 15 %-Szenario gerechnet wird.

* Aus der Verknipfung des heutigen Personaleinsatzes in den untersuchten Un-
ternehmen mit den zu erwartenden teilebezogenen Veranderungen aus der er-
arbeiteten Referenzarchitektur wurden je Produktbereich in Abh&ngigkeit vom Elekt-
rifizierungsgrad die damit verbundenen negativen und positiven Beschéaftigungseffekte

20 Jahresbericht 2017, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, a. a. O., S. 13

28



STAATSMINISTERIUM
FUR WIRTSCHAFT
ARBEIT UND VERKEHR

Te1Staa >
=5 SACHSEN < @]

ermittelt (Substitutions- und Komplementéareffekte). Dabei blieben Produktivitats-
effekte bewusst unberlcksichtigt. Einzelheiten der Bewertung werden im
Unterkapitel 6.4 ,Beschaftigungseffekte’ erlautert.

» Dadie Automobilindustrie in Sachsen mit einem Anteil von mehr als 25 % eine heraus-
ragende Bedeutung fur den Umsatz der Verarbeitenden Industrie innehat, wird dieser
Aspekt zusatzlich betrachtet. Fur die ergdnzende Trendprognose zur Umsatz-
entwicklung der Automobilzulieferindustrie der Region, die fur das 30 %- und
40 %-Szenario erfolgt, werden zuséatzliche Daten herangezogen, die sich auf Entwick-
lungen in der Automobilzulieferindustrie insgesamt beziehen und auch fir die Unter-
nehmen der Region wesentlich sind (Indikatoren zum Umsatzwachstum und zur Um-
satzproduktivitdt nach Produktbereichen). Diese Trendprognose zur Umsatzentwick-
lung findet sich in Unterkapitel 6.5 ,Prognose Umsatzeffekte'.

Ein zu erwartender deutlicher Anstieg der batteriebasierten Elektromobilitat fuhrt durch die
erforderlichen Ladeleistungen fir die Elektrofahrzeuge zu einer hdheren Belastung der
Stromnetze. Dies betrifft Fragen der Infrastruktur (Netzstruktur, Speicherung, Steuerung u. a.).
Diese Fragen sollten tber den Kontext der vorliegenden Studie hinaus behandelt werden.

Aufsetzend auf gegenwartige Energieverbrauchsdaten der Automobilindustrie wird im Rah-
men einer Trendprognose zum Energiebedarf der Automobilzulieferindustrie analysiert, ob
durch veranderte Produkt- und Technologieportfolios und die begleitenden Effizienzmalinah-
men in den Unternehmen nachhaltige Veranderungen zu erwarten sind. Die Er6rterung dieser
Themen erfolgt in Unterkapitel 6.6 ,Einschatzung Energiebedarf".

6.3 Datenbasis

Basis der Analyse sind die Unternehmensdaten von insgesamt 197 Unternehmen in Sach-
sen, die dem automobilen Wertschdpfungskern angehéren. Beschaftigten- und Umsatzzahlen
sowie Informationen zum Produkt- und Technologieportfolio wurden — ausgehend von der vor-
herigen Studie?® — fir die Zwecke dieser Untersuchung aktualisiert und erweitert.

In Summe weisen die ausgewahlten Unternehmen eine Gesamtbeschéftigung von ca.
50.000 Beschaftigten und einen Gesamtumsatz von ca. 14,0 Mrd. € aus. Die Einzelauftei-
lung wird in Tabelle 2 aufgefihrt.

Tabelle 2: Datenbasis der Untersuchung

Produktbereich A Anz_ghll M
Unternehmen Beschiftigte (in Mio. €)
Karosse/Exterieur 50 6.039 1.546
Antrieb 72 17.495 5.952
Fahrwerk 29 4.206 784
Interieur 58 7.331 1.696
Elektrik/Elektronik 52 14.987 4.031
Gesamt 197 50.058 14.010

22 Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ, a. a. O., S. 18
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Erlauterung:

Unternehmen kénnen mehreren Produktbereichen zugeordnet sein (Zeilensumme daher un-
gleich Gesamtzahl). Die Anzahl der Beschaftigten und die Umsatzwerte beziehen sich aus-
schlieZlich auf den jeweiligen Produktbereich, unter Ausschluss von Doppelzéhlungen.

Zur quantitativen Einordnung dieser Unternehmensauswahl werden die von der Wirt-
schaftsférderung Sachsen GmbH (WFS) publizierten Vergleichswerte herangezogen. Diese
weisen fur die séchsische Automobilindustrie insgesamt ,uber 95.000 Beschaftigte, davon
mehr als 80 % in der Zulieferindustrie® (inklusive Ausrister und Dienstleister) sowie ,Uber ein
Viertel“ des gesamten Industrieumsatzes aus?2.

Bezogen auf die ca. 76.000 Beschatftigten in der sachsischen Zulieferindustrie (80 % der
Beschaftigten in der sachsischen Automobilindustrie) reprasentiert die hier vorgenommene
Unternehmensauswahl einen Anteil von 66 %, auch ohne Berlicksichtigung der in die Aus-
wertung einbezogenen beiden OEM-Komponentenwerke. Damit wird die Datenbasis hinsicht-
lich ihrer quantitativen Dimensionierung als reprasentativ eingeschétzt.

Bezlglich der Umsatzrelation lasst sich demgegentber kein gesicherter Anteilswert errech-
nen. Die amtliche Statistik zeigt fir Sachsen einen Umsatz der Automobilindustrie von ca.
18 Mrd. € (entspricht 27 % vom Umsatz des Verarbeitenden Gewerbes), davon entfallen
knapp 5 Mrd. € auf die Zulieferindustrie?*. Da die amtliche Statistik entsprechend ihrer Abgren-
zung nach Wirtschaftszweigen jedoch nur 83 Unternehmen als Automobilzulieferer im engeren
Sinne dieser Branche (und damit dem WZ 29.3) zuordnet, erscheint die Vergleichsbasis zu
gering. Die Datenbasis der vorliegenden Studie beriicksichtigt demgegentber Vorleistungs-
verflechtungen mit Unternehmen anderer Branchen (wie z. B. Metallerzeugnisse, Gummi- und
Kunststoffwaren, Elektrik/Elektronik u. a.), die statistisch anderen Wirtschaftszweigen zuge-
rechnet werden. Die Umsatz-Reprasentativitat diirfte nach Einschétzung der Autoren entspre-
chend bei 70-75 % liegen.

Auch die durchschnittliche BetriebsgrofRe der erfolgten Unternehmensauswahl weist mit
216 Beschaéftigten (ohne Berlcksichtigung der beiden OEM-Komponentenwerke und der bei-
den GroBunternehmen aus der Halbleiterindustrie) einen Wert auf, der noch hinreichend re-
prasentativ erscheint, allerdings tiber dem Vergleichswert aus der Statistik fir die sdchsische
Zulieferindustrie mit 176 Beschéftigten liegt. Mittelstdndische Unternehmen bis 250 Be-
schaftigte stellen knapp 70 % der ausgewdahlten Unternehmen und knapp 30 % der Gesamt-
beschéftigung dar.

Auch die Produktgruppen-Struktur der hier erfolgten Unternehmensauswahl erscheint re-
prasentativ fur die Zulieferlandschaft der Region, in der traditionell ein gewichtiger Anteil von
Beschaftigten im Produktbereich Antrieb tatig ist.

Dies wird in der Unternehmensauswahl beriicksichtigt, in der dieser Produktbereich mit ei-
nem Anteil von 35 % an den Beschaftigten und 42 % am Umsatz dominiert. Die Abbildun-
gen 2 und 3 zeigen die Datenbasis im Uberblick.

28 WFS, a.a.0.,S. 14
24 Jahresbericht 2017, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, a. a. O., S. 131
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Anteil Beschaftigte
nach Produktgruppen
m Karosserie
B Antrieb
B Fahrwerk

M Interieur

M Elektrik / Elektronik

Abbildung 2:  Produktstruktur der Datenbasis — Anteil Beschéftigte nach Produktgruppen

Anteil Umsatz
nach Produktgruppen

M Karosserie
M Antrieb
W Fahrwerk

M Interieur

M Elektrik / Elektronik

Abbildung 3:  Produktstruktur der Datenbasis — Anteil Umsatz nach Produktgruppen

In der Binnenstruktur des Produktbereichs Antrieb haben die Produktgruppen Verbren-
nungsmotoren/Getriebe mit Uber 60 % ein herausragendes Gewicht, siehe Abbildung 4.

2,0%
2,9%

2,9% Anteil Beschaftigte
Bereich Antrieb

H Abgasanlage M Batterie

M Batterie Kiihlung M Getriebe

B Kraftstoffsystem W Luftversorgung
Motor - Elektro B Motor - Verbrenner

B Motorkiihlsystem B Nebenaggregate

1,5%

2,5% 5,3% N

Abbildung 4:  Anteil Beschéftigte im Produktbereich Antrieb (17.495 Beschéftigte)

Dies sind erste Indizien, dass die Trendwende zur Elektromobilitdt zumindest in Teilbereichen
der sachsischen Zulieferindustrie nicht unerhebliche negative Auswirkungen erwarten lasst.
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6.4 Bewertung Beschaftigungseffekte

Um bei der Bewertung von Beschéftigungseffekten Pauschalisierungen fur Produktbereiche
und Unternehmen zu vermeiden, wurden die ausgewahlten 197 Unternehmen zunachst nach
ihrem Beschaftigungsrisiko in funf Risikoklassen (RK) gruppiert. Diese Eingruppierung er-
folgte separat fur jeden Produktbereich im Unternehmen, sodass fir die 197 Unternehmen im
Ergebnis insgesamt 261 Zuordnungen erfolgten.

Bei dieser Zuordnung wurden zur Abgrenzung drei Kriterien bewertet:

* Produkt: Umfang der Entfallteile entsprechend der Referenzarchitektur, siehe
Kapitel 5 ,Veranderungen in Teilestruktur und Wertschdpfungsprozess’,

+ Portfolio: Abhangigkeit des gesamten Produktportfolios vom Verbrennungsmotor als
Maf fur zu erwartende Substitutionseffekte und

» Diversifikation: Bertcksichtigung weiterer Faktoren des Portfolios und der Unterneh-
mensentwicklung, wie z. B. Verwendung der Produkte in verschiedenen Produktberei-
chen im Fahrzeug, Neuteile durch die neue Generation von Elektrofahrzeugen,
Non-Automotive-Anteile, die mdgliche negative Beschéaftigungseffekte mindern
koénnen.

Im Ergebnis dieser drei Abgrenzungskriterien wurden je Produktbereich und Unternehmen finf
Risikoklassen gebildet.

Zusatzlich wurde eine Risikoklasse 0 fir Unternehmen ohne Abhéngigkeit vom Verbren-
nungsmotor (damit keine Entfallteile) eingefuhrt, um auch Wachstumschancen durch neue
Produkte fir kiinftige Fahrzeuganforderungen entsprechend einordnen und bewerten zu kén-
nen. Tabelle 3 gibt einen Uberblick tiber die Risikoklassen.

Tabelle 3:  Abgrenzungskriterien zur Einteilung in Risikoklassen

Produkt Portfolio Diversifikation Beschafti-
Risiko- | (Entfallteile It. Refe- | (Abhangigkeit vom (andere Produktbereiche, gungsrisiko
klasse renzarchitektur) Verbrennungsmotor) | Non-Automotive-Anteile, neue

Produkte/Geschaftsfelder)
RK 5 ja 100 % nein sehr hoch
RK 4 ja 100 % gering hoch
RK 3 teilweise 50 % gering mittel
RK 2 teilweise 10-50 % gering mittel — gering
RK 1 gering 10 % ja gering
RK 0 nein keine ja Beschdftigungs-
wachstum

Die im Rahmen der vorliegenden Studie erstmals vorgenommene Bewertungstiefe geht tber
bisherige Studien hinaus, einschlief3lich der Vorganger-Studien, die fiir die Regionen Sachsen
(2016) und Thiringen (2018) durchgeftihrt wurden?.

26 Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ, a. a. O., S. 18 und

~WNege zur Zukunftsfahigkeit der Automobilzulieferindustrie in Thiringen®, Studie des Chemnitz Automotive
Institute in Zusammenarbeit mit dem Netzwerk automotive thiringen e. V. im Auftrag des Thiringer
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Zur Veranschaulichung der Vorgehensweise dient das Beispiel aus dem Produktbereich
Antrieb in Tabelle 4, wobei die angesprochenen Unternehmen anonym bleiben.

Tabelle 4:  Einteilung in Risikoklassen am Beispiel Produktbereich Antrieb

Produkt Portfolio Diversifikation Beschafti-
Risiko- (Entfallteile It. (Abhéangigkeit vom (andere Produktbereiche, gungsrisiko
klasse Referenzarchitektur) Verbrennungs- Non-Automotive-Anteile, neue
motor) Produkte/Geschaftsfelder)

Gussteile fiir Motor-
RK 5 blocke, Kurbelwellen, 100 % nein sehr hoch
Zylinderkopfe

Benzinmotoren mit
RK 4 geringem Hubraum, 100 %
diverse Komponenten

diverse Komponenten als

Neuteile in Vorbereitung hoch

geschmiedete
RK 3 Kupplungs-, Brems- 50 % gering mittel
und Fahrwerkteile

Zahnrader, Wellen, 0 . mittel —
R Getriebeteile 10-50 % gering gering
Befestigungs- und o . .
R Schliel3systeme 10 % ja gering
i Beschafti-
RK 0 Lithium-lonen- keine ja gungs-
Batterien
wachstum

Diese Zuordnung nach Beschéftigungsrisiken durch Elektromobilitat wurde fur alle Produkt-
bereiche (Produktbereiche Antrieb, Fahrwerk, Karosse und Anbauteile, Interieur, Elektrik und
Elektronik) verdichtet.

Im Produktbereich Antrieb ist wie erwartet das Beschaftigungsrisiko am héchsten. Von
den untersuchten 72 Zulieferunternehmen befinden sich — nach Anzahl der Unterneh-
men und gewichtet nach Beschaftigungszahlen — (iber 50 % in den Risikoklassen 3-5,
siehe Abbildung 5.

Risikoprofil
Produktbereich Antrieb

(Anteil der Unternehmen
an den Risikoklassen in %)

RKO mWRK1 mRK2

HMRK3 EMRK4 EMRKS5

Abbildung 5:  Risikoprofil Produktbereich Antrieb

ClusterManagement (ThCM) in der Landesentwicklungsgesellschaft Thiringen mbH (LEG Thiringen), Erfurt,
September 2018
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Von den insgesamt 16 Unternehmen, die aus allen Produktbereichen der hochsten Risiko-
klasse (RK 5) zugeordnet sind, entstammen 13 Unternehmen dem Produktbereich Antrieb.
Alle anderen Produktbereiche sind dagegen nur in vergleichsweise geringem Umfang von Be-
schaftigungsrisiken durch Elektromobilitat betroffen.

Abbildung 6 gibt einen Uberblick zur Einordnung der Unternehmen in die Risikoklassen. Be-
merkenswert ist der hohe Anteil von Unternehmen mit Wachstumschancen (RK 0), die sich
vornehmlich in den Produktbereichen Karosse/Exterieur, Interieur und Elektrik/Elektronik (E/E)
befinden.

Verteilung der Risikoklassen nach Produktbereichen

60

50

40

30

20

10 I

0 T =mull [ - | -

Anzahl Unternehmen

RK O RK 1 RK 2 RK 3 RK 4 RK'5

Antrieb 15 5 14 15 10 13
M Fahrwerk 16 1 2 4 4 2
M Karosse 41 3 3 2 0 1
M Interieur 50 3 3 2 0 0
WE/E 40 3 5 4 0 0

Abbildung 6:  Verteilung der Risikoklassen nach Produktbereichen

Hierauf aufbauend wurden die Beschéaftigungseffekte je Produktbereich bewertet, wobei
drei Eingangsgrof3en in die Bewertung eingeflossen sind:

» Ist-Beschéftigtenzahlen je Produktbereich und Unternehmen und innerhalb der Pro-
duktbereiche geclustert nach ca. 40 Produkt- und Technologiefeldern,

* Zuordnung des Produktportfolios zu den Risikoklassen 1-5 (auf der Basis der Refe-
renzarchitektur) unter Berticksichtigung der Einflussfaktoren und

+ Elektrifizierungsgrad (gemessen am Anteil voll-elektrischer Fahrzeuge an der Auto-
mobilproduktion in Deutschland) fur drei Szenarien mit einem Anteil von 15 % — 30 %
— 40 %.

Damit werden die Ist-Beschaftigungsdaten in Abhangigkeit von den Risikoklassen und des
Elektrifizierungsgrades in ein skalierbares Berechnungsmodell, wie in Tabelle 5 vorgestellt,
Ubertragen, das das zu erwartende Beschaftigungsrisiko quantifiziert (in % vom Ist-Beschafti-
gungsstand).
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Tabelle 5:  Bewertungsfaktoren zur Ermittlung negativer Beschaftigungseffekte

Risiko- Beschaftigungs- 15 %- 30 %- 40 %-

klasse risiko Szenario Szenario Szenario

RK 5 sehr hoch -15 % -30 % -40 %

RK 4 hoch

RK 3 mittel -9 % -18 % -25 %

RK 2 mittel — gering

RK 1 gering -3 % -6 % -10 %

Aggregiert fur die gesamte Zulieferindustrie ergeben sich negative Beschaftigungseffekte
szenarienabhangig und je Produktbereich wie in den Tabellen 6 bis 8 folgt:

Tabelle 6: Negative Beschaftigungseffekte bei 15 %-Szenario
Beschéftigte
15 %-Szenario
Karosj,se/ Interieur E/E Fahrwerk | Antrieb Gesamt
Exterieur
negativer Effekt (in i ) ) ) ) )
Anzahl Beschaftigte) 60 71 160 128 1.404 1.823
. 0
negativer Effekt (in % 1,0 1.0 11 3,0 -8,0 -3,6
Beschiftigte)

Bei dem konservativen Szenario mit einer Produktionsdurchdringung von 15 % Anteil voll-
elektrischer Autos verzeichnen, wie erwartet, die Produktbereiche Karosse/Exterieur,
Interieur und Elektrik/Elektronik kaum negative Beschaftigungseffekte, die durch die
hohe Anzahl von Unternehmen mit Wachstumschancen (RK 0) zudem leicht zu kompensieren
sind.

Ein anderes Bild prasentiert sich im Produktbereich Fahrwerk und insbesondere im Pro-
duktbereich Antrieb, wo bereits dieses Szenario mit Beschéaftigungsverlusten von -3 bzw.
-8 % verbunden ist. Diese Risiken nehmen in den Szenarien fir 30 % (Tabelle 7) und 40 %
(Tabelle 8) voll-elektrische Fahrzeuge dynamisch zu.

Tabelle 7:  Negative Beschaftigungseffekte bei 30 %-Szenario
Beschiftigte
30 %-Szenario :

Karos_se/ Interieur Elektrlk/ Fahrwerk | Antrieb Gesamt

Exterieur Elektronik
negativer Effekt (in

. - - - - -2. -3.64
Anzahl Beschaftigte) 120 143 321 255 2.807 3.646
negativer Effekt (in
. L, L, L, -0, - ’ _71

% Beschifigte) 2,0 2,0 2,1 6,1 16,0 3
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Tabelle 8: Negative Beschaftigungseffekte bei 40 %-Szenario

Beschiftigte
40 %-Szenario -
Karos'se/ Interieur Elekt”k./ Fahrwerk | Antrieb Gesamt
Exterieur Elektronik
negativer Effekt (in
il B ) 178 214 478 357 3.891 5.118
negativer Effekt (in
- L, L, I, -0, - 1] -1 12
8 Beschaftigte) 2,9 2.9 3,2 8,5 22,2 0

Das Gesamtergebnis dieser beiden Szenarien mit einem Elektrifizierungsgrad von 30 % bzw.
40 % legt den Schluss nahe, dass im Zeitraum 2025-2030 mit wesentlichen strukturellen
Veranderungen in der sachsischen Automobilzulieferindustrie zu rechnen ist, die bei ei-
nem 40 %-Szenario zu einem Verlust von ca. 5.100 Arbeitsplatzen (= -10,2 % aller Arbeits-
platze) fihren konnten. Davon entfallen allein auf den Produktbereich Antrieb 3.900 Arbeits-
platze (= -22,2 %) und auf den Produktbereich Fahrwerk ca. 360 Arbeitsplatze (= -8,5 %).

Dieses Ergebnis beinhaltet durch die dargestellte Systematik der Einteilung in Risikoklassen
bereits einen ersten gegenlaufigen Effekt, der daraus resultiert, dass etliche Unternehmen
durch ihre Mdglichkeit zur Diversifikation einen gewissen Teil der negativen Beschaftigungs-
effekte ausgleichen werden. Dies ist in den Produktbereichen Antrieb und Fahrwerk insofern
besonders deutlich, da diese den mit Abstand hochsten Anteil an Unternehmen der Risikoklas-
sen 4 und 3 aufweisen. Wiirden in diesen beiden Produktbereichen alle Unternehmen der
RK 4 infolge fehlender Mdglichkeiten zur Diversifikation in die RK 5 eingruppiert werden
mussen und alle Unternehmen der RK 3 in die RK 4, wiirde hieraus ein zusétzlicher negativer
Effekt entstehen, der das Beschéaftigungsrisiko in diesen beiden Produktbereichen nochmals
um knapp 10 % erhdéhen wirde. Diese Arbeitsplatzrisiken kdnnen unternehmensintern
kompensiert werden.

Die ermittelten Ergebnisse liegen im Trend mit den Ergebnissen vergleichbarer Studien. In der
Vorstudie von 2016 wurde auf Basis einer Clusterung der Produktbereiche in ca. 40 Tech-
nologiefelder fiur den Produktbereich Antrieb/Fahrwerk insgesamt ein negativer Effekt
von -22 % ermittelt?’. Durch das zusatzliche Instrument der Unternehmensgruppierung nach
Risikoklassen wurde nun ein noch differenzierteres Bild erarbeitet, durch das die Bereiche
Antrieb/Fahrwerk getrennt und verbleibende Pauschalisierungen weiter abgeschwacht werden
konnten. In der oben zitierten Strukturstudie aus Baden-Wurttemberg werden die negativen
Beschaftigungseffekte (Fade-out-Effekte) fur die Wertschopfung des Antriebsstranges bei ei-
nem Elektrifizierungsgrad von fortgeschrittenen 51 % mit insgesamt -11,8 % fur das gesamte
automobile Wertschopfungscluster bewertet?®,

27 Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ, a. a. O., S. 18
28 Strukturstudie BWe mobil, a. a. O., S. 20
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Diesen negativen Beschéftigungseffekten stehen kompensatorische Effekte gegeniber, die
mit unterschiedlicher Auspragung bertcksichtigt werden kénnen;

* Positive Beschéftigungseffekte ergeben sich aus den neuen Komponenten fir den
Antriebsstrang (Elektromotoren, Batteriesysteme, Leistungselektronik). Die
Strukturstudie BWe mobil fokussiert ebenfalls diesen Fade-in-Effekt, der ausschlief3lich
die mit dem Antriebsstrang verknupften Produktbereiche betrifft.

* Positive Beschaftigungseffekte ergeben sich durch neue Produkte, Technolo-
gien und Applikationen in den neuen Elektrofahrzeuggenerationen. Dieser weiter-
gehende Ansatz wird im Folgenden angewendet und betrifft alle Produktbereiche. Als
Basis dienen hierbei die Daten und Informationen der als RK O eingruppierten Unter-
nehmen.

In dieser Studie werden Unternehmen der Risikoklasse 0 zugeordnet, wenn die Kriterien

* keine Entfallteile durch Elektromobilitat im Produktportfolio,
+ fehlende Abhangigkeit vom Verbrennungsmotor sowie

» Diversifikation (Lieferung fir mehrere Produktbereiche im Fahrzeug und/oder
Non-Automotive-Anteile und/oder neue Produkte/Geschaftsfelder)

erfillt sind. Diese Unternehmen sind keinen Risiken durch Elektromobilitat ausgesetzt
und haben auch kinftig Wachstumschancen.

Fur das Uberwiegend zukunftsfahige Leistungsprofil der sachsischen Zulieferindustrie spricht,
dass knapp 60 % der Beschaftigten in Unternehmen dieser Kategorie tatig sind (29.581
von insgesamt 50.058 Beschaéftigten der hier ausgewéahlten 197 Unternehmen). Die Schwer-
punkte liegen dabei mit grolem Abstand in der Elektrik/Elektronik, gefolgt von Interieur und
Karosserie.

Abbildung 7 zeigt die prozentuale Verteilung der Beschéftigten in RK 0-Unternehmen je Pro-
duktbereich.

Beschaftigte in Unternehmen
der Risikoklasse 0

Antrieb
W Fahrwerk
W Karosserie

M Interieur

M Elektrik/Elektronik

Abbildung 7:  Beschéftigte in Unternehmen der Risikoklasse O (Anteil in %)
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sen Teilbereich der sachsischen Zulieferunternehmen wurde unterstellt, dass diese Un-

ternehmen in allen Produktbereichen auch in den nachsten 10 Jahren moderat wachsen und

in den

Produktbereichen Elektrik/Elektronik und Interieur Gberdurchschnittliche Zuwachsraten

erzielen werden.

Insges

Als moderates Wachstum wurde fir diese Unternehmen in allen Produktbereichen und
in allen drei Szenarien des Elektrifizierungsgrades ein jahrliches Beschéaftigungs-
wachstum von 0,5 % unterstellt, das unter den Vergleichswerten in der deutschen
Automobilindustrie liegt und erheblich unter den Beschéaftigungszuwachsen, die die
sachsische Zulieferindustrie in den letzten Jahren erfreulicherweise verzeichnen
konnte (2010-2017 +4,7 % p. a.)®.

Im Produktbereich Elektrik/Elektronik (E/E), der seit Jahren Wachstums- und Inno-
vationsmotor der Automobilproduktion ist, wurden je nach Szenario Beschéaftigungs-
zuwachse von 1,5-2,5 % p. a. angenommen. Dieser Produktbereich wird durch die
Elektrifizierung des Antriebsstranges und die Vernetzung der Fahrzeuge erhebliche
Wachstumsimpulse erfahren.

Auch der Produktbereich Interieur erfahrt in der neuen Generation von Elektrofahr-
zeugen inkl. Vernetzung und zunehmender Assistenzfunktionen durch veranderte Bau-
freineiten und neue Nutzeranforderungen insgesamt eine Neubewertung mit Uber-
durchschnittlichen Wachstumschancen. Die Studie bericksichtigt diese Entwicklung,
indem in den Szenarien der Elektrifizierung mit 30 % bzw. 40 % leicht Uberdurch-
schnittliche Beschaftigungszuwéchse von 1,0-1,5 % p. a. angenommen werden.

amt fuhrt diese Bewertung dazu, dass fiir den Teilbereich der sachsischen Zuliefer-

unternehmen, die keinem Risiko durch Elektromobilitdt ausgesetzt sind, je nach Szenario
insgesamt ein moderates Beschaftigungswachstum von 0,9-1,4 % p. a. angenommen
werden kann.

Unter Beriicksichtigung dieser gegenlaufigen Beschéftigungseffekte ergeben sich fur die drei
Elektrifizierungsszenarien mit 15 % — 30 % — 40 % die Ergebnisse in Tabelle 9:

Tabelle 9: Gesamtsaldo der Beschaftigungseffekte durch Elektromobilitat
Beschaftigte

Szenario E)irgrsi;?: Interieur E/E Fahrwerk | Antrieb Gesamt

. Anzahl 6.228 7.558 16.646 4217 16.278 50.927
in % zu Ist +3,1 +3,1 +11,1 +0,3 -7,0 +1,7

207 Anzahl 6.168 7.783 17.091 4.090 14.782 49.914
in % zu Ist +2,1 +6,2 +14,0 -2,8 -15,5 -0,3

e Anzahl 6.110 7.861 17.540 3.988 13.698 49.197
in % zu Ist +1,2 +7,2 +17,0 -5,2 -21,7 -1,7

29 Jahresbericht 2017, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, a. a. O., S. 19
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Abbildung 8 stellt die Ergebnisse als Diagramm dar.

Beschaftigungswirkungen der Elektromobilitat
in der Zulieferindustrie in Sachsen

20,0%
15,0%

10,0%
5,0% I I
0,0% N - l

.
-5,0%
-10,0%
-15,0%
-20,0%
29.0% . . Elektrik/ . Zulieferer
Karosserie Interieur Elektronik Fahrwerk Antrieb GESAMT
Szenario 15 % 3,1% 3,1% 11,1% 0,3% -7,0% 1,7%
M Szenario 30 % 2,1% 6,2% 14,0% -2,8% -15,5% -0,3%
W Szenario 40 % 1,2% 7,2% 17,0% -5,2% -21,7% -1,7%

Abbildung 8:  Beschaftigungswirkungen der Elektromobilit&t

Diese Berechnungen zeigen, dass trotz fortschreitender Elektromobilitéat in der sachsi-
schen Zulieferindustrie insgesamt keine gravierende Verdnderung des heutigen Be-
schéaftigungsniveaus zu beflrchten ist. Selbst bei einem Elektrifizierungsgrad von 40 %
sind insgesamt nur geringe Beschaftigungseinbul3en in einer Gré3enordnung von -1,7 % zu
erwarten. Da in den Berechnungen zudem die gegenlaufigen positiven Beschaftigungseffekte
bewusst moderat gehalten wurden, ist sogar ein leichter Beschaftigungsanstieg durchaus
moglich.

Mit dem vorgestellten Ergebnis werden — bei einer nochmals verfeinerten Bewertungsmethode
und erweiterten Datenbasis sowie bei einem unterstellten héheren Elektrifizierungsgrad — die
Ergebnisse der ,Sachsen‘-Studie aus dem Jahr 2016 bestétigt, in der fur die sachsische
Zulieferindustrie insgesamt ein Beschéaftigungsriickgang von -3,0 % prognostiziert wurde®, im
Detail mit Bewertungsunterschieden fir einzelne Produktbereiche (Karosse/Exterieur,
Elektrik/Elektronik).

Die mehrfach angesprochene Strukturstudie fir Baden-Wirttemberg kommt fur die an der
Wertschépfung beim Antriebsstrang verbundenen Unternehmen (ohne Kfz-Gewerbe) zu
Beschaftigungseffekten, die bei Elektrifizierungsgraden von 15 % bzw. 51 % im Ergebnis
+2,4 % bzw. -7,8 % betragen®!. Weitergehende positive Effekte bleiben dabei unberticksich-
tigt.

30 Gemeinschaftsstudie CATI/AMZ, a. a. O., S. 18
31 Strukturstudie BWe mobil, a. a. O., S. 20
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Obgleich nach der Bewertung der hier vorliegenden Studie der Strukturwandel durch Elektro-
mobilitdt keine gravierenden Auswirkungen auf das Beschaftigungsniveau in der Zuliefer-
industrie insgesamt hervorrufen wird, so ist hierdurch dennoch ein brancheninterner Umwal-
zungsprozess zu erwarten, der gravierende Folgen fir Unternehmen und deren
Beschaftigte haben wird.

In den Produktbereichen Antrieb und Fahrwerk reichen die gegenlaufigen positiven Beschaf-
tigungseffekte nicht aus, um das heutige Beschaftigungsniveau zu halten. Dies trifft in drama-
tischem Umfang fiir den Produktbereich Antrieb zu, der in der Struktur der sachsischen Auto-
mobilzulieferindustrie heute die héchste Beschéftigtenzahl aufweist. Hier dirfte sich die Anzahl
der Beschaftigten fortlaufend verringern; bei einem Elektrifizierungsgrad von 40 % um mehr
als -20 %.

Anders in den Produktbereichen Karosse/Exterieur, Interieur und Elektrik/Elektronik, in
denen die positiven Beschaftigungseffekte tberwiegen. Im Produktbereich Karosse/Exterieur
kénnen auch bei fortschreitender Elektromobilitit die heutigen Beschatftigtenzahlen zumindest
stabil gehalten werden; in den anderen beiden Produktbereichen wird ein Beschaftigungs-
wachstum erwartet, das in der Elektrik/Elektronik mit +17 % erwartungsgemal besonders
deutlich ausfallt.

Nicht das zu erwartende generelle Beschaftigungsniveau, sondern die Umwaélzungen in
der Binnenstruktur der Zulieferbranche ist das Problem des Strukturwandels durch
Elektromobilitat. Nach der vorliegenden Analyse geraten etwa 12% der Zu-
lieferunternehmen (Unternehmen der Risikoklassen 4 und 5) unter erheblichen Anpas-
sungsdruck und werden bis zu 5.100 Beschéftigte in sdchsischen Zulieferunternehmen
(Gesamtsumme der negativen Beschaftigungseffekte) ihre heutige Tatigkeit in ihren
bisherigen Unternehmen nicht fortfithren kénnen.

Das Gesamtergebnis der Beschaftigungseffekte hangt aber zugleich wesentlich davon ab, ob
das Angebot an 4.250 neuen Arbeitsplatzen und Anforderungsprofilen (Gesamtsaldo der
positiven Beschéftigungseffekte) durch entsprechende Mitarbeiter besetzt werden kann. Die
Personalverfiugbarkeit wird sich zu einer entscheidenden Herausforderung bei der
Bewaltigung des automobilen Strukturwandels in der Region entwickeln. Hierauf wird in
Kapitel 8 ,Schulungsbedarfe’ noch eingegangen.

6.5 Prognose Umsatzeffekte

Fir eine Trendprognose hinsichtlich der Umsatzeffekte stehen folgende Eingangsgrofien zur
Verfugung:

» das Entwicklungsmuster der letzten Jahre (Vergleich Umsatz- zu Beschéftigten-
entwicklung),

» Stand Umsatzproduktivitat der Zulieferindustrie gesamt,

» Stand Umsatzproduktivitat der einzelnen Produktgruppen (Unternehmensdatenbasis
der Studie) sowie

+ Umsatzeffekte der Strukturveranderungen durch Elektromobilitat.
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Hinsichtlich der Umsatzentwicklung in den letzten Jahren (2010-2017) ist festzustellen,
dass die sachsische Zulieferindustrie unterdurchschnittliche Wachstumsraten aufweist:

+ Wahrend der Umsatz der sdchsischen Automobilindustrie gesamt (WZ 29) im Zeitraum
2010-2017 mit 3,9 % pro Jahr zulegt, verzeichnet die Zulieferindustrie (WZ 29.3) le-
diglich ein Wachstum von 2,4 % p. a.

+ Diese jahrliche Zuwachsrate liegt unter dem Vergleichswert der deutschen Automobil-
zulieferindustrie insgesamt, deren Umsatz 2010-2017 mit 3,8 % p. a. gewachsen ist
(deutsche Automobilindustrie gesamt +4,2 % p. a.).

Da die jahresdurchschnittliche Wachstumsrate beim Umsatz der sdchsischen Zulieferindustrie
zudem unter der Wachstumsrate bei der Beschaftigung liegt, hat sich die Umsatzproduktivi-
tat (Umsatz je Beschéftigter) im Zeitraum 2010-2017 um ca. 14 % verringert. Mit
332.000 € Umsatz je Beschaftigter liegt die Umsatzproduktivitdt der séchsischen Zuliefer-
industrie allerdings immer noch mehr als 25 % lber dem Bundesdurchschnitt in der Auto-
mobilzulieferindustrie (262.000 €)*2. Dieser hohe Wert fir die sachsischen Zulieferunterneh-
men, die im Wirtschaftszweig 29.3 beriicksichtigt werden (insgesamt 83 Unternehmen), wird
mafgeblich durch einen ungewdhnlich hohen Anteil von Modullieferanten geprégt, die im Um-
feld der fahrzeugbauenden Werke in Zwickau und Leipzig angesiedelt sind. Diese Lieferanten
realisieren bei begrenzter eigener Wertschopfung (Sequenzmontage) durch Zukaufteile aus
unterschiedlichen Lieferquellen hohe Umsétze, die den Indikator Umsatzproduktivitat dadurch
deutlich Gberhdhen.

Demgegentiber weist die Datenbasis in der vorliegenden Studie insgesamt eine durch-
schnittliche Umsatzproduktivitat von 280.000 € — bzw. ohne die beiden Komponentenwerke
von 267.000 € — aus. Diese Werte sind nahezu identisch mit dem Vergleichswert fur die
deutsche Automobilzulieferindustrie.

Bei der Umsatzproduktivitat nach Produktbereichen wird daher auf die reprasentativen Be-
zugsgrofRen aus der verwendeten unternehmensbezogenen Datenbasis zurlickgegriffen.
Abbildung 9 zeigt den Umsatz pro Mitarbeiter aufgeschlisselt nach Produktbereichen.

32 Alle Vergleichsdaten zum Bundesdurchschnitt entstammen der Statistik des Statistischen Bundesamtes zum
Produzierenden Gewerbe, Fachserie 4, Reihe 4.1.1.
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Umsatz/Mitarbeiter in Produktbereichen der
sachsischen Zulieferindustrie (in €)

400.000
350.000
300.000
250.000
200.000
150.000
100.000
50.000

0 Elektrik

Antrieb Fahrwerk Karosse Interieur Eleekttzni/k
Umsatz/MA 340.213 186.418 256.049 231.363 268.989

Abbildung 9:  Umsatz je Mitarbeiter in Produktbereichen der séchsischen Zulieferindustrie (in €)

Da der Produktbereich Antrieb die mit Abstand héchste Umsatzproduktivitat aufweist und
zugleich am intensivsten durch den Strukturwandel durch Elektromobilitat betroffen ist, wird
dies die kiinftige Umsatzentwicklung nachhaltig beeinflussen.

Dies zeigen exemplarisch die Szenarien 30 % und 40 %, die die Autoren auf einer Zeitachse
2025-2030 fur realistisch halten.

Tabelle 10: Prognose Umsatzentwicklung in der sédchsischen Automobilzulieferindustrie

Umsatz

Karogse/ Interieur E/E Fahrwerk Antrieb Gesamt

Exterieur
Ul 1579 1.801 4.597 762 5.029 13.768
(Mio. €)
in % zu Ist -1,7 %
Ul 1.564 1.819 4.718 743 4.660 13.504
(Mio. €)
in % zu Ist -3,6 %

Die Berechnung zeigt in Tabelle 10 den Trend, dass die sachsische Zulieferindustrie die
Umsatzzuwéachse der letzten Jahre durch die zu erwartenden reduzierten Wert-
schopfungsumféange im Produktbereich Antrieb nicht wird fortsetzen kénnen. Zu
erwarten sind sogar Umsatzreduzierungen in einer Grél3enordnung von 1,5-3,5 %.

Diese Entwicklung wird allerdings durch weitere Faktoren Uberlagert, die zum gegenwartigen
Zeitpunkt noch nicht bewertet werden kénnen:

* Veranderungen im Wert einzelner Fahrzeugkomponenten (z. B. Preisentwicklung
bei Komponenten des elektrischen Antriebsstrangs, Mehraufwendungen fir Effizienz-
mafllnahmen zur Emissionsreduzierung bei Verbrennern),
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* Verédnderungen in den Lieferquellen (z. B. Zunahme von Wertschopfungsbeitrdgen
asiatischer Lieferanten) und

* Veranderungen in der Arbeitsteilung zwischen OEMs und Zulieferern (z.B.
Insourcing zur Beschéftigungssicherung in den Komponentenwerken).

Diese Faktoren werden sich zudem im né&chsten Jahrzehnt dynamisch entwickeln, wobei
zunéachst Folgendes erwartet wird:

+  Werterh6hungen durch den elektrischen Antriebsstrang, die sich spater volumen- und
wettbewerbsbedingt wieder abschwachen kdnnten,

+ stufenweise Werterh6hung bei den Effizienzmalinahmen fur Verbrenner insbesondere
in den mittleren und oberen Fahrzeugsegmenten,

* regionale Verschiebungen in den Lieferquellen, die sich durch Lokalisierung z. B. der
Batteriezellenproduktion oder durch neue Antriebstechnologien langfristig wieder rela-
tivieren konnten, sowie

+ langerfristig kostenbedingte Abschwéchung von Insourcing-Tendenzen der OEMs.

Der Einfluss dieser fiir die Zulieferindustrie zusatzlich umsatzbestimmenden Faktoren
lasst sich gegenwartig — zu Beginn eines strukturellen Umbruchs — noch nicht quantifi-
Zieren.

6.6 Einschéatzung Energiebedarf

Die im Transformationsprozess zu erwartende Verschiebung der Betriebs- und Fertigungs-
prozesse weg von den klassischen Verfahren in der Metallverarbeitung hin zu mehr elektri-
schen Ausristungen, Kunststoff- und Textilverwendung sowie Softwareentwicklung fihrt zu
einer Anderung der Energieproduktivitat33 in der Automobilzulieferindustrie. Von zentraler Be-
deutung fir die Umstellung auf batterieelektrische Fahrzeuge ist die Fragestellung, wie es der
Branche in Zukunft gelingt, eine CO2-neutrale Wertschopfungskette umzusetzen.

In diesem Unterkapitel wird die Entwicklung der Energieproduktivitat untersucht, die die
Verschiebung innerhalb der betroffenen Branchen berlcksichtigt und Aussagen aus den
geflihrten Unternehmensgesprachen berticksichtigt®4. AuRerdem wird analysiert, inwieweit die
Automobilzulieferer auf eine CO»-neutrale Produktion vorbereitet sind und welche Potenziale
es daflr zu heben gilt.

33 Die Energieproduktivitat gibt das Verhaltnis von Bruttowertschopfung pro verbrauchter Energieeinheit wieder. Sie
kann als MaRstab fur die Effizienz im Umgang mit Energieressourcen dienen.

34 In diesem Unterkapitel wird bereits auf einige Aussagen aus den im Rahmen der Studie gefluhrten
Unternehmensgesprachen zuriickgegriffen. Eine ausfiihrliche Auswertung der Gesprache enthélt Kapitel 7.
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6.6.1 Analyse Einflussfaktoren und Auswirkungen vorhandener Energie-
managementsysteme

Anderung der Produkte / des Produktionsvolumens

Der Energiebedarf in den Unternehmen entwickelt sich in erster Linie entsprechend der Ande-
rung des Produktionsvolumens. Eine Anderung der Produkte und Dienstleistungen hat einen
direkten Einfluss auf die Wertschdpfung und damit auf die Energieproduktivitat des Unterneh-
mens. Bei der Anpassung bzw. Auswahl neuer Produktionstechnologien wird es daher von
Bedeutung sein, wie hoch dabei der Anteil effizienter Verfahren und Technologien ist.

Herstellungsverfahren und eingesetzte Technologien

Der Energiebedarf in den Unternehmen ist abh&ngig von den gewahlten Produktionsverfahren
und eingesetzten Technologien. Dabei ist zu beachten, dass eine Reihe von Prozessen grund-
satzlich energieintensiv ist, wie z. B. Schmieden, Giel3en oder Umformen. Andere Betriebs-
prozesse spielen beziglich des Energiebedarfs eine untergeordnete Rolle, wie z. B. die Mon-
tage oder Intralogistik. Innerhalb jeder Technologie gibt es unterschiedliche Auspragungen im
Energieverbrauch und in der Verwendung der Energietrager. Dazu einige Beispiele:

+ GielRen: mit Koks oder elektrisch
 Warmebehandeln/Formen: mit Gas, Heizol-Leicht oder elektrisch
» Pressen: hydraulisch oder elektrisch

+ Montage: manuell oder automatisiert

Da die unterschiedlichen Mdglichkeiten des Energietragereinsatzes zu mehr oder weniger
CO2-Emissionen flhren, ist ein besonderes Augenmerk auf Herstellungsverfahren und Tech-
nologien zu richten, die zukunftsfahige Energien nutzen kénnen.

Wie schon eingangs angemerkt, ist eine Prognose zur Entwicklung der Energieproduktivitat
nur bei Kenntnis der Herstellungsverfahren und eingesetzten Technologien mdglich. Dabei ist
zu beachten, dass Investitionsentscheidungen tendenziell seltener auf der Grundlage von
Energieeffizienz als auf der Basis von Kriterien wie z. B. Qualitat, Flexibilitat und Zuverlassig-
keit getroffen werden.

Automatisierung

Uber 50 % der befragten Unternehmen geben als strategisches Handlungsfeld eine ,steigende
Automatisierung“ an, insbesondere um den steigenden Personalkosten als auch dem fehlen-
den Personalangebot entgegenzuwirken. Hierbei werden vorwiegend manuelle Tatigkeiten
durch automatisierte und auch robotisierte Tatigkeiten ersetzt. Inwieweit sich dadurch die
Energieproduktivitat steigern lasst, hangt vom Mal3 der Steigerung der Wertschopfung und
von den verwendeten Technologien ab.

Digitalisierung

Die Flexibilisierung industrieller Lasten gewinnt im Zusammenhang mit dem steigenden Digi-
talisierungsgrad der Energieversorgung mehr und mehr an Bedeutung. Aktuell werden noch
zu selten Potenziale untersucht bzw. die Befahigung von technischen Anlagen fir eine flexible
Produktion vorangetrieben. Die Einbindung dezentral erzeugter, erneuerbarer Energien — die
einen wesentlichen Baustein fur die CO2-neutrale Wertschépfungskette bildet — kann von einer
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digitalen Vernetzung der Unternehmen mit den Energieversorgern und Verteilnetzbetreibern
profitieren.

Konzernzugehorigkeit

Die meisten Konzerne bekennen sich heute zur Nachhaltigkeit und haben Energiemanage-
mentsysteme eingefihrt. Die s&chsischen Konzernstandorte sind darin eingebunden und ha-
ben deshalb im Rahmen der Konzernvorgaben MalRnahmen zur Verbesserung der energie-
bezogenen Leistung durchzufihren.

Investitionen im Technologiebereich der Energieerzeugung und -speicherung, wie z. B. in So-
laranlagen oder Strom- und Warmespeicher, unterliegen aktuell genauso den konzerneigenen
Amortisationsvorgaben wie Investitionen in das Kerngeschaft. Inwieweit kiinftige Investitionen
den strategischen Nachhaltigkeitsaspekt berticksichtigen, wird von der kiinftigen Relevanz der
COz-neutralen Wertschopfungskette abhéngen.

Erstattung der Kosten nach dem Erneuerbare-Energien-Gesetz (EEG-Umlage)

Die Moglichkeit zur teilweisen Erstattung der EEG-Umlage ist eine unternehmerische Steue-
rungsgrofe. Sie beeinflusst Investitionsentscheidungen zur Verbesserung der energiebezo-
genen Leistung.

Verbreitung von Energiemanagementsystemen in den Branchen

Von den analysierten Unternehmen sind 34 % nach DIN EN ISO 50001 zertifiziert (siehe
Abbildung 10). Diese Unternehmen Uberwachen kontinuierlich ihre Energieverbrauche und
mussen den Zertifizierungsstellen der Deutschen Akkreditierungsstelle GmbH (DAKKS) die
kontinuierliche Verbesserung der energiebezogenen Leistung regelmafig nachweisen.

Der Anteil der zertifizierten Unternehmen ist in den untersuchten Produktgruppen unterschied-
lich. Wahrend der Anteil von Unternehmen aus den Bereichen Fahrwerk, Antrieb und
Karosse/Exterieur deutlich tber dem Durchschnitt liegt, haben nur 18 % der Unternehmen aus
dem Bereich der Elektrik/Elektronik ein Zertifikat nach DIN EN 1SO 50001. Grund dafir ist der
geringere Energiebedarf der im Bereich Elektrik/Elektronik eingesetzten Technologien und
damit die geringere kostenseitige Relevanz.

Bei den Unternehmen aus den Produktgruppen Fahrwerk, Antrieb und Karosse/Exterieur sind
mehr energieintensive Technologien im Einsatz. Dazu wurde in den Gesprachen als
Hauptmotivation die Erstattung der EEG-Umlage genannt.
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Gesamt 34%
Elektrik / Elektronik 18%
Interieur 33%
Fahrwerk 47%

Antrieb 42%
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Abbildung 10: Anteil der befragten Unternehmen, die nach ISO 50001 zertifiziert sind

Abbildung 11 vergleicht den Umsatz der befragten Unternehmen mit und ohne Zertifikat nach
ISO 50001. Analysiert man die Unternehmen nach ihrer Grof3e, ist festzustellen, dass Unter-
nehmen, die ISO 50001-zertifiziert sind, einen hohen Umsatz erwirtschaften.

Uber alle Produktgruppen gilt, dass mehr als 75 % der Unternehmen mit einem Umsatz von
mehr als 20 Mio. € nach ISO 50001 zertifiziert sind.

Vergleich durchschnittlicher Umsatz von
Unternehmen mit / ohne Zertifikat (in Mio. €)

Gesamt [ ——
Elekctrik / Elekctroniic | s
Interieur _
Fahrwerk ;
Antrieh [ ——
Karosse [ —
0 50 100 150 200 250 300 350
B Unternehmen ohne Zertifikat (Mio€) B Unternehmen mit Zertifikat (Mio€)

Abbildung 11: Vergleich durchschnittlicher Umsatz von Unternehmen mit/ohne Zertifikat ISO 50001
(in Mio. €)

46



STAATSMINISTERIUM
FUR WIRTSCHAFT
ARBEIT UND VERKEHR

Te1Staa >
=5 SACHSEN < @]

6.6.2 Ausblick auf Energiebedarf und -produktivitat

Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Automobilzulieferindustrie (WZ 29.3)

Die befragten Unternehmen vollziehen eine gleitende Umstellung der Produktion mit der
Suche nach Teilen im schon vorhandenen Portfolio. Durch die Verschiebung des Produktions-
volumens auf einen steigenden Anteil batterieelektrisch angetriebener Fahrzeuge erfolgt auch
eine Verschiebung des in der Produktion vorherrschenden Personalanteils der Fachkrafte und
Helfer.

Die Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fir Arbeit aus dem Juni 2018 liefert speziell fur
die Automobilzulieferindustrie (WZ 29.3) eine prozentuale Verteilung der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten in allen Betrieben in die Gruppen Experten, Spezialisten, Fachkrafte
und Helfer.

Wird diese Verteilung auf die untersuchten Produktgruppen angewendet, ergibt sich entspre-
chend der Szenarien mit 15 %, 30 % und 40 % Produktionsanteil batterieelektrisch betriebener
Fahrzeuge ein Riickgang des dafiir benétigten Personals um -2,9 % bis -8,0 % (Tabelle 11).

Tabelle 11: Prognose Riickgang des Personals je Produktgruppe

Rickgang der Beschéftigtenzahl fur
15 %-Szenario 30 %-Szenario 40 %-Szenario
Karosse/Exterieur -0,8 % -1,6 % -2,3%
Antrieb -6,3 % -12,6 % -17,5 %
Fahrwerk -2,4 % -4,8 % -6,7 %
Interieur -0,8 % -1,5 % -23%
Elektrik/Elektronik -0,8 % -1,7% -2,5%
Gesamt -2,9 % -5,7 % -8,0 %

Der Riickgang ist insbesondere in den Unternehmen der Produktgruppe Antrieb am hdchsten,
gefolgt von der Produktgruppe Fahrwerk (fett markiert). In beiden Produktgruppen sind vor
allem die GielRereien, Schmieden sowie die Unternehmen der Zerspanung und
Warmebehandlung zu finden. Diese Entwicklung ist auch mit dem Blick auf die Verschiebung
der Berufsbilder zu beobachten (vgl. Kapitel 8 ,Schulungsbedarfe). Auch hier ist der starkste
Ruckgang in den Berufshildern Giel3en, Schweil3en, Harten und Zerspanen zu verzeichnen.

Der Aufbau von Personal erfolgt hingegen in den Bereichen Softwareentwicklung, Leiterplat-
tenherstellung und Elektromontage. In der Produktion fur die Herstellung der neuen Baugrup-
pen wird die Entwicklung entsprechend Tabelle 12 prognostiziert:

Tabelle 12: Prognose Zunahme des Personals je Produktgruppe

Zunahme der Beschaftigtenzahl fur
15 %-Szenario 30 %-Szenario 40 %-Szenario
Karosse/Exterieur 3.2% 3,2% 3,2%
Antrieb 0,8 % 0,4 % 0,4 %
Fahrwerk 2,6 % 2,6 % 2,6 %
Interieur 32% 6,4 % 8,0 %
Elektrik/Elektronik 9,5% 12,7 % 15,9 %
Gesamt 4,2 % 55 % 6,7 %
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Die hochste Zunahme an Beschatftigten ist erwartungsgemar im Bereich der Elektrik/Elek-
tronik zu erwarten. Dies resultiert aus der hohen Anzahl neuer Teile des elektrischen Antriebs-
stranges und der damit verbundenen elektrifizierten Nebenaggregate. Die zweithOchste Zu-
nahme findet im Bereich des Interieurs statt. Grund ist die Veranderung der Fahrzeugkonzepte
im Inneren, insbesondere Bedien- und Steuerungskonzepte.

Betrachtet man die Entwicklung der Beschéftigtenzahlen in den jeweiligen Szenarien, ist ein
Zusammenhang mit der Verdnderung der Produktionsverfahren festzustellen. Energieinten-
sive Prozesse wie z. B. Giel3en, Schmieden und Warmebehandeln werden tendenziell abneh-
men, wahrend weniger energierelevante Prozesse wie z. B. Elektromontage tendenziell zu-
nehmen.

Dieser Umstand fuhrt wiederum zur Betrachtung der Wertschopfung, die sich aufgrund der
Verschiebungen in den Produktgruppen massiv andert, so z. B. wesentlich im Antriebsstrang
(deutliche Abnahme durch Verbrennungsmotor und Getriebe, deutliche Zunahme durch
Elektromotor und Batterie) und der Elektrik/Elektronik (deutliche Zunahme durch Steuergerate
und Leistungselektronik).

Ein weiterer Einfluss ergibt sich durch den noch nicht absehbaren Grad der Automatisierung,
der Digitalisierung und der Investitionsbereitschaft in ressourceneffiziente Technologien und
Prozesse.

Inwieweit sich daraus eine Verénderung des Energiebedarfs fir die Automobilzulieferindustrie
insgesamt ergibt, lasst sich auf der Grundlage der ermittelten Fakten noch nicht prognostizie-
ren. Gleiches gilt fur die Energieproduktivitat, die in grolRem MalRe von der Wertschdpfung
abhangt. Daher gilt es zu beobachten, welche Herstellungsverfahren und Technologien kiinftig
in den jeweiligen zukunftsfahigen Produktgruppen zur Anwendung kommen.

Als Ausblick bleibt festzuhalten, dass die Motivation fur ein nachhaltigeres Wirtschaften kiinftig
aus dem Anspruch der CO2-Neutralitat erwachsen wird. Noch lassen sich bilanzielle Dekarbo-
nisierungs-MalRnahmen fur Uberwiegend moderate Kosten durch den Kauf von zertifizierten
Energietragern oder durch Kompensationsmafinahmen einkaufen, ohne an den Prozessen
am Standort selbst etwas &ndern zu missen. Es ist zu erwarten, dass durch erhéhte Nach-
frage bzw. durch sonstige politische MalRBhahmen der Preis fir CO2 ansteigen wird. In diesem
Fall werden flankierende MalRnahmen zur Effizienzsteigerung oder Mal3nahmen zur eigenen
Energieerzeugung zunehmend auch wirtschatftlich attraktiv werden. Neben der Ressourcen-
und Energieeffizienz kann auch der ,flexible“ Energieverbrauch in dafir geeigneten Prozessen
relevanter werden, um die witterungsbedingt fluktuierenden erneuerbaren Energien starker
einbinden zu kdnnen und im Gegenzug dafir finanzielle Vorteile beim Strombezug zu erhalten.

Eine Zusammenfassung der energiebezogenen Aussagen aus den Unternehmensgesprachen
enthalt das folgende Kapitel.
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7 Ergebnisse der Unternehmensgesprache

Die vorgestellte Bewertung der Auswirkungen der Elektromobilitat auf die sdchsische Zuliefer-
industrie beruht auf einem Abgleich der Referenzarchitektur von Elektrofahrzeugen mit Entfall-
und Neuteilen und dem bestehenden Produkt- und Technologieportfolio von ca. 200 Auto-
mobilzulieferern. Im Ergebnis konnten eine Zuordnung je Produktbereich und Unternehmen
zu Risikoklassen vorgenommen und auf dieser Basis mdgliche Auswirkungen quantitativ be-
wertet werden.

Dieses durch Datenanalyse ermittelte Ergebnis wird in der Realitat allerdings durch unterneh-
merisches Handeln beeinflusst. Unternehmen kénnen mit unterschiedlichen Strategien, In-
tensitat und Geschwindigkeit auf die Herausforderungen der Trendwende zur Elektromobilitat
reagieren. Hierdurch werden die Auswirkungen des zu erwartenden Strukturwandels beein-
flusst.

Um auch diese Aspekte zu beriicksichtigen, wurden 70 Expertengespréache mit Verantwort-
lichen aus Zulieferunternehmen durchgefihrt.

Im Fokus der Gesprache standen folgende Themen:

*  Wie bewerten die Unternehmen den bevorstehenden automobilen Strukturwandel
hinsichtlich seiner Umsetzungsgeschwindigkeit und der damit verbundenen Chancen
und Risiken?

* Wie beurteilen die Unternehmen die kiinftige Beschaftigungsentwicklung an ihren
eigenen Standorten in Sachsen (Zeitstrahl bis ca. 2025)7?

* Welche unternehmerischen Strategien haben Prioritat, um den Herausforderungen
des automobilen Strukturwandels zu begegnen?

* Welche Anforderungen haben die sachsischen Automobilzulieferer an die regionale
Politik, um Rahmenbedingungen zu verbessern und dadurch unternehmerisches Han-
deln zu flankieren?

* Welche Rolle spielt die Energieeffizienz in der Produktion?

Die fur diese Gesprache ausgewéhlten 70 Unternehmen verfligen Uber eine Gesamtbeschaf-
tigtenzahl von 29.580 Mitarbeitern, davon ca. 72 % im Automotive-Bereich (21.650 Mitarbei-
ter). Davon wurden 57 Unternehmen mit 25.800 Mitarbeitern in der Datenanalyse berticksich-
tigt. Die ausgewerteten Expertengespréache reprasentieren somit quantitativ eine Stichprobe
von 51,5 % der Beschaftigtenzahlen aus der Datenanalyse.

Zusatzlich wurden 13 Unternehmen berilcksichtigt, die als automobilnahe Ausrister und
Dienstleister tatig sind, um auch Auswirkungen auf diese mit der Automobilindustrie verbun-
denen Unternehmen in die Analyse einbinden zu kénnen.

Bei der Unternehmensauswahl wurde bewusst der Produktbereich Antrieb wegen seines
héchsten Beschaftigungsrisikos erheblich Gberdimensioniert (52,6 %). Die beiden Pro-

duktbereiche mit Wachstumschancen (Elektrik/Elektronik und Interieur) sind mit einem Anteil
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von 32 % angemessen bertcksichtigt. Damit dominieren die beiden Gegenpole mit zu erwar-
tenden Beschéftigungsreduzierungen und -zuwachsen mit einem Anteil von nahezu 85 % der
Unternehmensauswahl.

Dabei haben nach Beschéftigtenzahlen gewichtet ca. 90 % der befragten Unternehmen ihren
Stammsitz auf3erhalb der Region.

Die erste Fragestellung hatte den automobilen Strukturwandel durch Elektromobilitdt zum In-
halt. Dabei war von Interesse,

* ob die Unternehmen insgesamt eine eher langsame oder zligige Umsetzung der
Trendwende zur Elektromobilitat erwarten und

* wie sie die damit verbundenen Chancen und Risiken flr die Zulieferbranche beurteilen.

Bemerkenswert ist, dass ein Drittel der Unternehmen davon ausgeht, dass die Trend-
wende zur Elektromobilitdt eher langsam eintritt (Abbildung 12). Ungeachtet der aktuellen
Produktplanungen der Automobilhersteller werden dabei als Ursachen die noch fehlende Kun-
denakzeptanz, die nicht ausreichende Infrastruktur und die noch nicht final entschiedene An-
triebstechnologie genannt. Weitere 40 % der Unternehmen sehen in dem zu erwartenden
Strukturwandel insgesamt mehr Chancen als Risiken. Nur 26 % der Unternehmen erwarten
mittlere bis hohe Risiken fur die Zulieferbranche.

Beurteilung der Trendwende
Elektromobilitat

nur langsame Umsetzung

B mehr Chancen als Risiken

M Risiko mittel/hoch

Abbildung 12: Beurteilung der Trendwende zur Elektromobilitéat durch die befragten Unternehmen

Bezogen auf die Beschaftigungsperspektiven an den eigenen Standorten in Sachsen
zeichnen die befragten Unternehmen — angesichts einer Uberbewertung des Produktbereichs
Antrieb — ein Uberraschend positives Bild (Abbildung 13).

Im Zeitstrahl bis etwa 2025 gehen, gewichtet nach Beschéftigtenzahlen,
* 38 % der Unternehmen von weiteren Beschaftigungszuwachsen,

* 44 % von einer beschéaftigungsstabilen Entwicklung und

* nur 18 % von einer Personalreduzierung an ihren Standorten aus.
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Abbildung 13: Beurteilung der Beschéaftigungsperspektiven an den sachsischen Standorten der
befragten Unternehmen

Ursachen der bei einer Minderheit der Unternehmen erwarteten Personalreduzierung sind der
Entfall von Wertschdpfung durch Elektromobilitét, verstarkte Automatisierung und mangelnde
Investitionsbereitschaft der Kapitaleigner.

Dieses Ergebnis fallt insgesamt positiver als in der Datenanalyse dieser Studie aus, zu-
mal hier der Produktbereich Antrieb deutlich Gberrepréasentiert ist.

Eine mogliche Erklarung fur diese positive Erwartungshaltung kdnnte in der Annahme von
etwa einem Drittel der Unternehmen liegen, dass sich die Durchsetzung der Elektro-
mobilitat nur sehr zégerlich vollzieht und von daher im Zeitstrahl bis 2025 kaum Verwer-
fungen in der gegenwartigen Beschaftigtensituation zu erwarten sind.

Diese recht zuversichtliche Haltung der Unternehmen — zumindest im Zeitstrahl bis 2025 —
kénnte zudem aus den Schwerpunktsetzungen in den jeweiligen Unternehmensstrate-
gien und den damit verbundenen Erwartungen resultieren.

Zur Bewaltigung des Transformationsprozesses setzen die befragten Unternehmen in hohem
Mal3e (gewichtet nach BeschaftigungsgrofRen zu 60 %) darauf, durch Automatisierung/Digi-
talisierung ihre Wettbewerbsfahigkeit durch héhere Prozesseffizienz zu verbessern und dro-
henden Personalengpéassen entgegenzuwirken (Abbildung 14). Diese strategische Priorisie-
rung ist unabhangig von dem Einflussfaktor Elektromobilitét.
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Schwerpunkte der Unternehmensstrategien

Quialifizierung 13,2%
Internationalisierung 14,0%
Flexibilitat 19,8%
héhere Wertschépfung/Technologie 21,5%
Diversifikation 22,9%

neue Produkte 34,2%

Automatisierung/Digitalisierung 59,7%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Abbildung 14: Schwerpunkte der Unternehmensstrategie der befragten Unternehmen

Danach folgt ein Blindel von produkt- und technologieorientierten Strategien (im Dia-
gramm mit roten Balken gekennzeichnet), die als unternehmerische Antwort auf die mit der
Trendwende zur Elektromobilitat verbundenen Herausforderungen anzusehen sind:

» Dabei dominiert die Fokussierung auf neue Produkte (gewichtet 34,2 %),

» gefolgt von einer starkeren Diversifikation (neue Kunden, neue Markte) mit 22,9 %
sowie

» einer Erhéhung der Wertschépfung bei Bauteilen im Produktportfolio und einer starke-
ren Technologie-Integration (21,5 %).

In Summe priorisieren ebenfalls iber 50 % der Unternehmen (ohne Doppelzahlungen) diese
produkt- und technologieorientierten Strategien, denen damit ein ahnlicher Stellenwert wie
Automatisierung/Digitalisierung zukommt. Dieses erscheint erfreulich.

Weitere Schwerpunkte der Unternehmensstrategien liegen in der

+ Erh6hung der organisatorischen und technischen Flexibilitat (19,8 %),
» Verstarkung der internationalen Prasenz und Zusammenarbeit (14,0 %) sowie

* Intensivierung der Qualifizierung der Mitarbeiter (13,2 %).

Aufgrund der Gberragenden Dominanz von Unternehmen mit Stammsitz aul3erhalb der
Region werden die dargestellten Erwartungen kinftiger Beschaftigungsentwicklungen
an den sachsischen Standorten und die dort umzusetzenden unternehmerischen Stra-
tegien zusatzlich durch Entscheidungen geprégt, die an den Stammsitzen der befragten
Unternehmen erfolgen. Hierauf weisen einige der lokalen Standortverantwortlichen explizit
hin.
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Diese unternehmerischen Aktivitdten zur Bewaltigung des Transformationsprozesses der
Automobilindustrie bedirfen nach Auffassung der befragten Unternehmen dringend der
Erganzung durch eine Verbesserung der industriepolitischen Rahmenbedingungen in
der Region.

Aus Sicht der befragten Unternehmen stehen dabei funf Handlungsfelder im Vordergrund
(Abbildung 15):

Die Beibehaltung und Weiterentwicklung von Férderinstrumentarien ist auf der Prio-
ritatenskala der Unternehmen am hdchsten (gewichtet 50,3 %). Genannt werden dabei
z. B. der weitere Ausbau der F+E-Foérderung (auch unter Einschluss technischer Ent-
wicklungen in der Automobillogistik), die Ausweitung der KMU-Forderung auch auf gro-
Bere Mittelstandler sowie die starkere Forderung von Kompetenzentwicklung durch be-
triebliche Qualifizierungen. Betont wird zudem, die Mittelvergabe bei der Technologie-
forderung intensiver Uber die betroffenen Unternehmen als Bedarfstrager zu steuern.

Das Thema Personal stellt bei der Mehrzahl der Unternehmen eine grof3e Herausfor-
derung dar. Bei der Sicherstellung der Personalverfiigbarkeit erwarten die Unterneh-
men (gewichtet 47,2 %) eine starkere Flankierung durch wirtschafts- und arbeitsmarkt-
politische Malinahmen (Zuzug von Fachkréaften, Besetzung von Ausbildungsplatzen,
Reduzierung der Abwanderung von jungen Menschen).

Die infrastrukturellen Rahmenbedingungen (gewichtet 33,3 %) bedirfen hinsicht-
lich der Nahverkehrsanbindung der Standorte, der Netz-Infrastrukturen, mittelfristig
auch der Lade-Infrastrukturen sowie der Flachenbereitstellung fir Bestandserweiterun-
gen und Neuansiedlungen von Produktionsunternehmen einer Verbesserung. Insbhe-
sondere das Thema Nahverkehr stellt heute schon fir zahlreiche Unternehmensstand-
orte ein erhebliches Defizit dar.

Da die Energiekosten insbesondere im internationalen Vergleich extrem hoch sind
und die unternehmerischen Malinahmen zum betrieblichen Energiemanagement als
Kostendampfung nicht ausreichen, erwarten die Unternehmen (gewichtet 32,1 %) zu-
satzliche flankierende MalRnahmen der 6ffentlichen Hand.

Auch eine Entbirokratisierung und Beschleunigung von Genehmigungsverfah-
ren (Bau, Infrastruktur, Fertigungsprozesse) sehen die Unternehmen (gewichtet
20,5 %) als ein Handlungsfeld an, das unternehmerisches Handeln erleichtern wiirde.
Dies umso mehr, als der Faktor Zeit zu einem wichtigen Wettbewerbsfaktor geworden
ist.

Nahezu jedes flinfte Unternehmen weist zudem auf die Dringlichkeit hin, Standortimage
und Standortattraktivitat im Freistaat Sachsen zu erhéhen, um im Wettbewerb um Fach-
krafte und Unternehmen bestehen zu kénnen.

53



STAATSMINISTERIUM
FUR WIRTSCHAFT
ARBEIT UND VERKEHR

Freistaat saena ‘)
S5 SACHSEN  Zoci. E@]
= Energieagentur 6mbH

Erwartungen an die regionale Wirtschaftspolitik

Genehmigungsverfahren 20,5%

Energiekosten 32,1%
Infrastrukturen 33,3%

Personalverfugbarkeit 47,2%

Forderinstrumentarien 50,3%
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Abbildung 15: Erwartungen an die regionale Wirtschaftspolitik durch die befragten Unternehmen

Im Ergebnis lasst sich aus diesem Antwortspiegel der befragten Unternehmen der Eindruck
gewinnen, dass die Unternehmen Uberwiegend zuversichtlich sind, durch unternehmerische
MafRnahmen im automobilen Strukturwandel (insbesondere bei der Trendwende zur Elektro-
mobilitat) bestehen zu kdnnen.

Dieses Ergebnis ist aus Sicht der Autoren um zwei Feststellungen zu ergéanzen:

Ein nicht unerheblicher Anteil der Unternehmen unterschétzt das Tempo des Struktur-
wandels durch Elektromobilitat, das durch die Automobilhersteller massiv erhdht wor-
den ist. Da gleichzeitig jedes finfte der befragten Unternehmen einen Informations-
bedarf beziglich kinftiger Markt- und Produktentwicklungen benennt, ist dies eine
Chance zum Informationsaustausch und Dialog, die dringend genutzt werden
sollte.

Die befragten Unternehmen weisen mehrheitlich darauf hin, dass ihre unternehme-
rischen Aktivitaten nur dann nachhaltigen Erfolg haben kdnnen, wenn auch die Wett-
bewerbsfahigkeit der Region Sachsen als Produktionsstandort erhalten bzw. verbes-
sert werden kann. Hieraus leiten die Autoren die Schlussfolgerung ab, dass der
automobile Strukturwandel kein Selbstlaufer ist, dessen Bewaéltigung allein den
Unternehmen tberlassen werden kann, sondern der aktiven Mitwirkung der Po-
litik bei der Gestaltung der Rahmenbedingungen bedarf.

Aussagen zu Energiebedarf, Energieeinsparung und Energiekosten
Im Wesentlichen lassen sich dartber hinaus aus den Unternehmensgesprachen folgende
Punkte ableiten:

In einigen Unternehmen wird ,Energie” nicht als relevante Kostenposition wahrgenom-
men, so z. B. in Montageunternehmen, bei Engineering-Dienstleistern oder in Elektro-
nikunternehmen.
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* In manchen energieintensiven Betrieben werden keine Malinahmen zur Energieein-
sparung ergriffen, da sonst die Schwelle zur Rickerstattung der EEG-Umlage unter-
schritten wird und dies absolut zu einer Kostenerhéhung fuhrt.

+ Oft erhalt der Energiemanager vom Geschéftsfihrer das Ziel, jahrlich die Kosten-
steigerung durch EnergieeffizienzmalRhahmen zu kompensieren.

+ Die Konzernmutter gestattet h&aufig nur Investitionen mit einem positiven ROl innerhalb
von 2 Jahren. In diesem kurzen Zeitraum rechnen sich Uberhaupt nur wenige
nachhaltige Effizienzmalinahmen — dann z. B. im Bereich der
Querschnittstechnologien (Beleuchtung, Druckluft) —, aber nur selten solche
MalRnahmen an den energieintensiven Prozessen selbst. Zudem sind zentrale
Kihlkreislaufe unflexibel, da Maschinen nach Bedarf umgestellt werden missen.

* Hallen und Gelande sind oftmals Mietobjekte. Damit sinkt die Motivation flr Investitio-
nen in diese Infrastruktur.

Zum Themenkomplex ,Energiekosten® wollten die Gesprachspartner keine konkreten
Angaben machen (Betriebsinterna). Aufgrund der aktuellen Marktpreise bei Erdgas, Heizdl
und Elektrizitat fir energieintensive Unternehmen kann davon ausgegangen werden, dass
spezifische Energiepreise heute im Vergleich zu anderen Kosten vergleichsweise sehr gering
sind, weshalb Anreize oder Handlungsdruck zur Steigerung der Energieeffizienz aus Kosten-
sicht dieser Unternehmen aktuell kaum vorhanden sind.

8 Schulungsbedarfe

Nicht nur die séchsische Automobilindustrie hat sich in den vergangenen Jahren positiv ent-
wickelt, sondern viele Bereiche der sdchsischen Wirtschaft. Dieser positive Trend lasst sich
insbesondere an den Zahlen der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Sachsen ab-
lesen. Im Jahr 2005 meldete die Bundesagentur fir Arbeit fiir die Kennzahl sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigte mit Arbeitsort im Freistaat Sachsen nach jahrelangem Negativtrend
die GroRe von 1.336.344. Seit diesem Tiefstwert stiegen die Zahlen kontinuierlich — abge-
sehen von dem AusreiRer im Krisenjahr 2009 — um durchschnittlich 1,4 % pro Jahr auf den
Wert von 1.607.704 im Jahr 2018. Gleichzeitig fiel die Arbeitslosenquote seit 2005 von 18,3 %
auf 6 % im Jahr 2018. Abbildung 16 verdeutlicht die Entwicklung anschaulich.
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Entwicklung Arbeitsmarkt in Sachsen
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Abbildung 16: Entwicklung Arbeitsmarkt in Sachsen3¢

Der positiven wirtschaftlichen Entwicklung, verbunden mit einer entsprechend hohen Arbeits-
kraftenachfrage steht jedoch eine erhebliche demografische Schieflage in Sachsen entgegen,
sodass sich ein zunehmender Fachkraftemangel — gut messbar durch die Vakanzzeit — entfal-
tet. Im bundesdeutschen Durchschnitt ist die Vakanzzeit seit 2010 kontinuierlich gestiegen und
erreichte im Jahr 2018 einen Wert von 107%, d. h. eine unbesetzte Stelle kann im Schnitt erst
nach 107 Tagen adaquat besetzt werden. Abbildung 17 zeigt die Entwicklung der Vakanz-
zeiten seit 2007 fir Gesamtdeutschland. Diese bundesdeutsche Entwicklung wirkt in Sachsen
vergleichbar.
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Abbildung 17: Vakanzzeiten im bundesdeutschen Durchschnitt

36 Statistik der Bundesagentur flr Arbeit (Auswertungsstand: 30.01.2019)
37 Fachkrafteengpassanalyse, Bundesagentur fiir Arbeit, Juni 2018

56



STAATSMINISTERIUM
FUR WIRTSCHAFT
ARBEIT UND VERKEHR

Freistaat >,

=g SACHSEN

AvEd

Zahlreiche Studien prognostizieren fur die Zukunft eine weitere Verscharfung dieses Trends.
So stellt das Wirtschaftsforschungsinstitut WifOR3® fest, dass der Bevolkerungsanteil im
erwerbsfahigen Alter bis 2030 um ca. 13 % schrumpfen wird. Bis ins Jahr 2024 wird mit einer
nicht gedeckten Nachfrage von 60.000 Facharbeitern in Sachsen gerechnet. Die Fachkrafte-
allianzen®® in Sachsen gehen darliber hinaus davon aus, dass dem sachsischen Arbeitsmarkt
in zehn Jahren rund 300.000 Erwerbspersonen fehlen werden.

Die Arbeitswelt verandert sich dartiber hinaus stetig. Vor allem die Anstrengungen der Unter-
nehmen, ihre Prozesse immer mehr zu automatisieren und zu digitalisieren, werden auch die
Fachkraftenachfrage verandern. Der Personalengpass wird sich hochstwahrscheinlich jedoch
damit nicht auflosen. So berechnete das IAB in der 2018 vorgelegten Studie ,Arbeitsmarkt-
effekte der Digitalisierung bis 20354 zwar den Wegfall von bis zu 1,46 Mio. Arbeitsplatzen bis
2035, jedoch gleichzeitig die Schaffung von 1,4 Mio. neuen Arbeitsplatzen. Die prognostizier-
ten Auswirkungen der Digitalisierung auf das Gesamtniveau der Beschéftigung fallen damit
sehr gering aus. Allerdings werden sich diese beiden Arbeitswelten hinsichtlich ihrer Bran-
chen-, Berufs- und Anforderungsstruktur deutlich unterscheiden.

Einen wesentlichen Beitrag zu dieser deutlich veranderten Arbeitswelt wird auch die Transfor-
mation der Automobilindustrie leisten. Die nachfolgenden Betrachtungen gehen isoliert von
den zuvor umrissenen Rahmenbedingungen und Veranderungen auf den Beitrag einer sich
verandernden Automobilindustrie durch die Umstellung der Produktion von Verbrennerfahr-
zeugen zu batterieelektrischen Fahrzeugen ein.

Aufbauend auf die Beschéftigungseffekte der vorgestellten drei Elektrifizierungsszenarien mit
15% —30% —40% werden im Folgenden Abschatzungen bezlglich direkt betroffener
Berufsgruppen in den finf Produktbereichen vorgenommen.

Dem zugrunde gelegt wird zunachst die Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit.
Diese liefert spezifiziert fur die Automobilzulieferindustrie (WZ 29.3) Hinweise auf die Anforde-
rungs- und Qualifikationsprofile der beschéftigten Mitarbeiter.

Die aktuellsten Daten vom Juni 2018 zeigen das Bild im Vergleich Sachsen—Deutschland
(Tabelle 13).4

Tabelle 13: Beschéftigungsstatistik fur die Automobilzulieferindustrie

Bezug Beschéftigte Experte Spezialist Fachkraft Helfer
Sachsen 16.614 8,3% 13,0% 60,2 % 18,5 %
Deutschland 428.353 15,5 % 17,0% 49,2 % 18,3 %

Die Daten beziehen sich auf sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in allen Betrieben (ohne
Begrenzung der BetriebsgrofRe nach unten) im Wirtschaftszweig 29.3. Auffallig im Vergleich
ist der hohe Anteil an Fachkréaften in Sachsen mit 60,2 %. Demgegeniiber sind in Sachsen

38 \/gl. Fachkréaftestrategie 2030 fiir den Freistaat Sachsen (Grundziige) und SWOT-Analyse zur Weiterentwicklung
der Fachkraftestrategie Sachsen 2020 zur Fachkraftestrategie 2030 fiir den Freistaat Sachsen, SMWA.

3% Gemeinsame Erklarung der Fachkrafteallianz Sachsen, 22. Mai 2019
40 Arbeitsmarkteffekte der Digitalisierung bis 2035, Institut fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB), 2018

41 Statistik der Bundesagentur fur Arbeit, Beschéaftigte nach Wirtschaftszweigen, Stichtag: 30. Juni 2018,
verdffentlicht am 10. Januar 2019
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Experten und Spezialisten deutlich weniger im Einsatz als im bundesdeutschen Durchschnitt.
Dies ist vor allem auch das Ergebnis fehlender Hauptverwaltungen und Produktentwicklungs-
zentren grol3er Automobilzulieferer in Sachsen.

Unterschieden werden entsprechend Tabelle 14 vier unterschiedliche Anforderungsniveaus
(Helfer, Fachkraft, Spezialist, Experte) fur berufliche Tatigkeiten, unabhangig von der formalen
Quialifikation der Personen, die diese Tatigkeiten austiben.*?

Tabelle 14: Anforderungsniveaus

Anforderungsniveau Ublicherweise erforderlicher beruflicher Bildungsabschluss

1 Helfer Keine berufliche Ausbildung erforderlich sowie geregelte einjahrige Berufs-
ausbildung

2 Fachkraft Mindestens 2-jahrige Berufsausbildung, auch berufsqualifizierender Ab-

schluss einer Berufsfach- oder Kollegschule

3 Spezialist Meister- oder Technikeraushildung bzw. ein gleichwertiger Fachschul- oder
Hochschulabschluss, auch der Abschluss einer Fach- oder Berufsakade-
mie oder gegebenenfalls der Bachelorabschluss einer Hochschule

4 Experte Mindestens vierjahriges abgeschlossenes Hochschulstudium

Basis fur die Anforderungsniveaus ist die Annahme, dass fur die Ausiibung eines bestimmten
Berufes entsprechende Fahigkeiten, Fertigkeiten und Kenntnisse beim Mitarbeiter vorhanden
sein missen. Dieses Niveau kann durch Berufsbildung oder Berufserfahrung erreicht werden.

Eine Verrechnung der Beschaftigungseffekte je Elektrifizierungsszenario und Produktbereich
mit den Prozentsatzen je Anforderungsniveau im Wirtschaftszweig 29.3 der Bundesagentur
fur Arbeit fihrt zu den Ergebnissen in Form von Veranderungspotenzialen in Absolutzahlen,
die in den folgenden Tabellen 15 bis 17 visualisiert werden.

Tabelle 15: Veranderungspotenzial im 15 %-Szenario

i 15 %-Szenario
Kategorie - - — -
Mitarbeiter Experten Spezialisten | Facharbeiter Helfer

Karosse/Exterieur 189 16 25 114 35
Antrieb -1.217 -101 -158 -733 -225
Fahrwerk 11 1 1 7 2
Interieur 227 19 30 137 42
Elektrik/Elektronik 1.659 138 216 999 307

42 FDZ-Methodenreport 08/2013, Forschungsdatenzentrum (FDZ) der Bundesagentur fur Arbeit im Institut fur
Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, Nirnberg, August 2013
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Tabelle 16: Verénderungspotenzial im 30 %-Szenario

_ 30 %-Szenario
Kategorie - -
Mitarbeiter Experten Spezialisten | Facharbeiter Helfer

Karosse/Exterieur 129 11 17 78 24
Antrieb -2.713 -225 -353 -1.633 -502
Fahrwerk -116 -10 -15 -70 -21
Interieur 452 38 59 272 84
Elektrik/Elektronik 2.104 175 274 1.267 389

Tabelle 17: Veranderungspotenzial im 40 %-Szenario

) 40 %-Szenario
Kategorie - - — -
Mitarbeiter Experten Spezialisten | Facharbeiter Helfer

Karosse/Exterieur 71 6 9 43 13
Antrieb -3.797 -315 -494 -2.286 -702
Fahrwerk -218 -18 -28 -131 -40
Interieur 530 44 69 319 98
Elektrik/Elektronik 2.553 212 332 1.537 472

Demzufolge werden in den Produktbereichen Antrieb und Fahrwerk in erheblicher Grof3enord-
nung Arbeitsplatze wegfallen, hingegen im Produktbereich Elektrik/Elektronik und Interieur
neue Arbeitsplatze entstehen. Im 15 %-Szenario, welches in naher Zukunft, ab dem Jahr 2020,
Zu erwarten ist, wird im Saldo noch mit Beschaftigungszuwéachsen zu rechnen sein. In den
weiteren beiden Szenarien 30 % und 40 % zeigt sich, dass die Auswirkungen auf das Beschaf-
tigungsniveau im Saldo durch die Produktionsumstellung auf Elektromobilitét eher gering aus-
fallen, der Strukturwandel jedoch sehr deutlich sichtbar wird durch die Verschiebung innerhalb
der Produktbereiche.

Mit dieser Verschiebung innerhalb der Produktbereiche einher geht eine mengenmaRige Ver-
lagerung von bendtigten Berufsgruppen. Welche konkreten Berufsgruppen zuktinftig mehr ge-
braucht werden (Elektronik) und welche weniger gebraucht werden (Antrieb), kann anhand der
Fertigungstechnologien identifiziert werden, die zur Herstellung der Produkte in den einzelnen
Produktbereichen hauptsachlich zum Einsatz kommen. Eine Analyse der in Sachsen angesie-
delten Zulieferbetriebe, deren Produktspektren und eingesetzten Fertigungstechnologien zeigt
in Tabelle 18 eine zusammenfassende grobe Ubersicht zu typischen Fertigungstechnologien
der jeweiligen Produktbereiche.
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Tabelle 18: Typische Fertigungstechnologien je Produktbereich

Produktbereich

Fertigungstechnologie

Karosse/Exterieur

Umformen | SchweiRen | Montage | Oberflachenbearbeitung |
Werkzeugbau | Qualitatssicherung

GieRen | Zerspanen | Harten | SchweiRen | Montage | Werkzeugbau |

A= Qualitatssicherung

Fahrwerk GieRen | Schmieden | Zerspanen | Umformen | Harten | Werkzeugbau |
Oberflachenbearbeitung | Montage | Qualitatssicherung

e Kunststoffspritzguss | Zerspanen | Umformen | Oberflachenbearbeitung |

nterieur

Textilverarbeitung | Werkzeugbau | Montage | Qualitatssicherung

Elektrik/Elektronik

Halbleitertechnologie | Softwareentwicklung | Leiterplattenherstellung |
Elektromontage, Bestiickung | Kunststoffspritzguss | Werkzeugbau | Mon-
tage | Qualitatssicherung

Die Verknupfung der Fertigungstechnologien mit den jeweiligen Beschaftigungszahlen der ein-
zelnen Produktbereiche und den Elektrifizierungsszenarien zeigt das Veranderungspotenzial
pro Fertigungstechnologie. Tabelle 19 zeigt diesen prozentualen Wert, Abbildung 18 illustriert
das Ergebnis noch einmal anschaulich.

Tabelle 19: Prozentuales Veranderungspotenzial je Technologie

Technologien Veranderungspotenzial fur
15 %-Szenario 30 %-Szenario 40 %-Szenario

Softwareentwicklung 11,1 % 14,0 % 17,1 %
Leiterplattenherstellung 11,1 % 14,0 % 17,1 %
Halbleitertechnologie 11,1 % 14,0 % 17,1 %
Elektromontage, Besttickung 11,1 % 14,0 % 17,1 %
Kunststoffspritzguss 8,6 % 11,7 % 14,2 %
Textilverarbeitung 3.3% 6,6 % 7,8 %
Umformen 21% 2,0% 1,3%
Oberflachenbearbeitung 21% 2,0% 1,3%
Werkzeugbau 1,3% -0,9 % -2,6 %
Qualitatssicherung 1,3% -0,9 % -2,6 %
Montage 1,3% -0,9 % -2,6 %
Schmieden -0,9 % -4,6 % -7,6 %
Zerspanen -4,4 % -9,9 % -14,2 %
SchweilRen -4,5 % -11,1% -16,1 %
Harten -6,0 % -13,6 % -19,3 %
GielRen -6,0 % -13,6 % -19,3 %
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Prozentuales Verianderungspotenzial pro
Fertigungstechnologie und Szenario in %
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Abbildung 18: Prozentuales Veranderungspotenzial je Technologie und Szenario

Die Grafik verdeutlicht, in welchen Technologiefeldern zuklnftig fir die Beteiligung an Wert-
schopfungsprozessen bei der Produktion von Elektrofahrzeugen Kompetenzen sowie Berufs-
gruppen bengétigt werden und welche aufgrund der Umsetzung des Transformationsprozesses
schrumpfen werden.

Nicht Gberraschend stehen die Elektrik/Elektronik-Bereiche (Elektromontage und Bestiickung
sowie Leiterplattenherstellung), die Mikroelektronik- und Halbleiterbereiche sowie die IT- und
Softwarebereiche ganz oben. In diesen Bereichen werden die gré3ten Zuwéchse erwartet.
Dies wird sich analog beim Fachkraftebedarf zeigen.

In Verbindung mit diesem Wachstum werden auch der Kunststoffspritzguss bzw. die kunst-
stoffverarbeitenden Technologiezweige stark wachsen. Elektronische Komponenten werden
in hohem Maf3e mit Kunststoff umspritzt oder in Kunststoffgehdusen montiert. Daher wird ein
Bedarf an Fachkréften in der kunststoffverarbeitenden Industrie prognostiziert.

Aufgrund der hohen Bedeutung der Fahrzeuginnenrdume (durch direkte Kundenwahrneh-
mung) und der in Verbindung mit der Elektromobilitat angestolienen veranderten Fahrzeug-
innenraum- und Bedienkonzepte wird auch dem Technologiebereich der Textilverarbeitung,
insbesondere der technischen Textilverarbeitung, eine hohe zukinftige Bedeutung zugespro-
chen.

Auf der anderen Seite werden durch den massiven Produktverlust von Metallbauteilen die
Technologiebereiche der Metallbe- und -verarbeitung schrumpfen und an Bedeutung verlie-
ren.
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Weiter in die Tiefe gehend, werden die Berufsklassifikationsverzeichnisse der Bundesagentur
fur Arbeit herangezogen, um den Technologiebereichen konkrete Berufsgruppen zuzuordnen.
Die Bundesagentur legte 2013 das Systematische Verzeichnis*® vor, in dem Berufsbereiche
nach Berufshauptgruppen, Berufsgruppen, Berufsuntergruppen und Berufsgattungen klassifi-
ziert werden, sowie Anfang 2019 ein Uberarbeitetes alphabetisches Verzeichnis** der Berufs-
benennungen mit mittlerweile 27.854 Eintragen.

Mit Hilfe der Verzeichnisse kénnen den Fertigungstechnologien zugehdorige Berufe identifiziert
werden. Die Identifikation erfolgt wiederum anhand der Anforderungsniveaus Experte, Spezi-
alist, Fachkraft und Helfer. Eine vollstdndige Zuordnung der relevanten Berufsbezeichnungen
zu den Fertigungstechnologien soll nicht Ziel dieser Betrachtung sein. Vielmehr soll ein erster
Eindruck vermittelt werden, welche Berufsbereiche vom Strukturwandel betroffen sind.
Tabelle 20 enthalt die recherchierten Ergebnisse. Die grun hinterlegten Tabellenbereiche
umfassen die Technologiebereiche, die einen Zuwachs zu erwarten haben und in denen in
den nachsten Jahren verstarkt in Aus- und Weiterbildung investiert werden sollte. Die weif3
hinterlegten  Tabellenbereiche zeigen die Technologiebereiche an, die vom
Beschaftigungsniveau wenig Bewegung erfahren werden. Um das Niveau zu halten, ist
Augenmerk auf die Ausbildung zu legen. Die rot hinterlegten Tabellenbereiche visualisieren
die Technologiebereiche, die einen Rickgang zu erwarten haben.

Tabelle 20: Uberblick tiber betroffene Berufsgruppen

Technologie Experten Spezialisten Facharbeiter Helfer
Software- Informatiker/in | Softwarespezialist/in | | Fachinformatiker/in |
entwicklung Software Engineer | Softwaretechniker/in Informatikassistent/in
| Softwareentwick-
ler/in | System-
entwickler/in
Leiterplatten- | Dipl.-Ing. (Uni) Leiterplattentechni- Leiterplattenfertiger/in
herstellung Mikroelektronik / ker/in | Leiterplatten-
Elektronik- layouter/in
technologie |
Elektroingenieur/in
— Elektronik
Halbleiter- Dipl.-Ing. Mikrosystemtechni- Elektronikfacharbei-
technologie Mikrosystem- ker/in | Prozess- ter/in — Halbleiter,
technik | Elektro- | manager/in — Mikro- Mikroelektronik |
ingenieur/in — technologie Facharbeiter/in —
Mikroelektronik Anlagentechnik
(Halbleitertechnik) |
Mikrotechnolog(e/in)
Elektro- Dipl.-Ing. Elektro- Elektroniktechniker/in | Leiterplattenbestiicker | Bestiicker/in
montage, technik | Dipl.-ng. | | Prozessmanager/in | /in | Elektromechani- | (Elektromonta-
Bestiickung Elektronik- — Elektrotechnik ker/in | Elektroniker/in | ge) |
technologie — Gerate und Systeme | Bestlickungs-
| Entwicklungs- automaten-
elektroniker/in bediener/in
(Elektro-
montage)

43 Klassifikation der Berufe 2010 — Systematisches Verzeichnis“, Bundesagentur fir Arbeit, 25.09.2013

44 Klassifikation der Berufe 2010 — Alphabetisches Verzeichnis der Berufsbenennungen®, Bundesagentur fiir
Arbeit, 01.01.2019
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Technologie Experten Spezialisten Facharbeiter Helfer
Kunststoff- Dipl.-Ing. Kunst- Kunststoff- und Kunststofftechno- Produktions-
spritzguss stofftechnik | Kautschuk- log(efin) | Verfahrens- | helfer/in —
Dipl.-Ing. Polymer- | techniker/in mechaniker/in — Kunststoff und
werkstofftechnik Kunststoff-/ Kautschuk
Kautschuktechnik |
Einrichter/in —
Maschinen
Textilverar- Dipl.-Ing. Textil- Textiltechniker/in Facharbeiter/in — Helfer/in —
beitung technologie | Textiltechnik | Assis- | Textil | Textil-
Dipl.-Ing. tent/in — Textiltechnik | arbeiter/in
Textiltechnik | Textilmechaniker/in
| Maschinen- und
Anlagenfuhrer/in —
Textiltechnik
Umformen Dipl.-Ing. Techniker/in — Facharbeiter/in fur Metallarbei-
(Stanzen, Maschinenbau Metallumformung Umformtechnik | ter/in | Metall-
Biegen, (Konstruktions-, Stanz- und Umform- maschinen-
Pressen ...) Fertigungstechnik) mechaniker/in | bediener/in |
Einrichter/in — Produktions-
Werkzeugmaschinen helfer/in
Oberflachen- | Dipl.-Ing. Farben, Beschichtungstechni- | Beschichter/in (Ober- Helfer/in —
bearbeitung Lacke, Kunststoffe | ker/in | Betriebstech- | flachen-beschichtung) | Metallober-
| Dipl.-Ing. Ober- niker/in — Farb- und | Korrosionsschutz- flachenbearbei-
flachentechnik/ Lack-technik | Farb- facharbeiter/in — Me- tung
Werkstoffkunde und Lacktechniker/in tallische Beschichtung
| Industriemeister/in — | | Galvaniseur/in |
Oberflachentechnik | Mechaniker/in — Be-
Oberflachentechni- schichtungstechnik |
ker/in — Fahrzeuglackierer/in
Galvanotechnik
Werkzeug- Dipl.-Ing. Techn. Konstrukteur/in — Feinwerkmechaniker/- | Helfer/in —
bau metallverarb. Ind. Werkzeugmaschinen- | in — Werkzeugbau | Feinmechanik,
(Werkzeugma.) | bau/Formentechnik | Werkzeugmacher/in Werkzeugbau
Werkzeug- Maschinenbautech- | Werkzeug-
ingenieur/in niker/in — Betriebs- macherhelfer/in
mittel/Werkzeugbau
Qualitats- Dipl.-Ing. Qualitats- | Fachkraft — Qualitats- | Facharbeiter/in —
sicherung sicherung/ Ferti- sicherung/-manage- Qualitatskontrolle |
gungsmesstechnik | ment | Industrie- Mitarbeiter/in, Team-
| Qualitatsfach- meister/in — Qualitats- | assistent/in — Quali-
ingenieur/in | management | Mess- | tatsmanagement |
Prifverfahrens- und Priiftechniker/in | | Prufer/in — Qualitéts-
entwickler/in Prufplaner/in kontrolle | Messtech-
nische/r Assistent/in
Montage Dipl.-Ing. Montage | Karosserie- und Fahr- | Mechaniker/in — Mon- | Montage-
und Fiigetechnik | | zeugbautechniker/in | | tage | Fachkraft fir arbeiter/in |
Dipl.-Ing. Automati- | Metallbearbeitungs- Metalltechnik — Montage-
sierungstechnik techniker/in | Techni- | Montagetechnik | helfer/in |
ker/in — Automatisie- Montageschlosser/in Bandarbeiter/in
rungstechnik/Mecha- | Karosserie- und
tronik Fahrzeugbaumecha-
niker/in
Schmieden Dipl.-Ing. Metallumformungs- Industrieschmied/in | Helfer/in

Maschinenbau
(Konstruktions-,
Fertigungstechnik)

techniker/in

Metallurg(e/in) —
Formgebung |
Schmiedemaschi-
neneinrichter/in
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Technologie Experten Spezialisten Facharbeiter Helfer
Zerspanen Dipl.-Ing. Maschi- Zerspanungs- Zerspanungsmecha- Helfer/in
nenbau techniker/in niker/in | Industrie-
(Konstruktions-, mechaniker/in
Fertigungstechnik.)
Schweil3en Schweil3- SchweilRtechniker/in SchweilBer/in SchweilBer-
ingenieur/in helfer/in
Harten Dipl.-Ing. (Uni) Hartetechniker/in Hartereifach- Harterei-
Metallurgie/Werk- arbeiter/in | helfer/in
stofftechn. | Ver- Metallurg(e/in)
fahrenstechno-

log(e/in) Metall —
Eisen-/Stahimetal-
lurgie | Dipl.-Ing. —
Werkstofftechnik

GielRen Dipl.-Ing. GielRereitechniker/in Einrichter/in — Form- Helfer/in
Gielereitechnik maschinen und Giel3-
anlagen | Facharbei-
ter/in — Giel3ereitech-
nik | GieRereimecha-
niker/in | Lehren-
former/in

Die aufgezeigten Verédnderungen werden, wie zu Beginn des Kapitels angedeutet, wesentlich
Uberlagert durch die Digitalisierung und Automatisierung. Diesbeziiglich hat das IAB bereits
2018 eine Studie zum Substituierbarkeitspotenzial von Berufen* erarbeitet. Demnach ist das
Substituierbarkeitspotenzial vom Anforderungsniveau abhéngig. Helferberufen wird dabei ein
Anteil der Tatigkeiten, die potenziell automatisiert erledigt werden kénnten, von 58 %, Fach-
kraftberufen ein Anteil von 54 %, Spezialistenberufen ein Anteil von 40 % und Expertenberufen
ein Anteil von 24 % zugeschrieben.

Dieser Effekt wird auf die Automobilindustrie, die traditionell technischer Vorreiter ist, wirken
und das Mengenverhéltnis der Anforderungsniveaus nochmals stark verandern. Insbesondere
die durch die Digitalisierung neu geschaffenen Stellen werden hoheren Niveaus sein, sodass
neue Arbeitsplatze vor allem in den Anforderungsniveaus Experten und Spezialisten entstehen
werden, wobei die Anzahl zuklinftig benétigter Helfer durch die Substitution stark riicklaufig
sein wird.

Ein Vergleich mit der Engpassanalyse* der Bundesagentur fir Arbeit bestatigt die aufgezeig-
ten Trends. Die Engpassanalyse stellt dar, in welchen Berufen aktuell Besetzungsschwierig-
keiten auftreten und wie sich die Situation in den Bundeslandern darstellt. Demnach zeigte
sich bereits 2018 ein Fachkraftemangel im Expertenbereich bei den Berufsgruppen Fahrzeug-
technik, Softwareentwicklung und IT-Anwendung sowie im Fachkraftebereich bei den Berufs-
gruppen Fahrzeugtechnik, Elektrotechnik, Mechatronik und Automatisierungstechnik.

45 Substituierbarkeitspotenziale von Berufen®, Institut fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB), April 2018
46 Fachkrafteengpassanalyse“, Bundesagentur fir Arbeit, Juni 2018
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Zusammenfassende Betrachtung

Von dem Transformationsprozess aufgrund der Umstellung auf die Produktion von Elektro-
fahrzeugen sind Unternehmen und deren Beschaftigte im besonderen Mafe betroffen. Die
Beteiligung der Unternehmen an Wertschopfungsprozessen bei der Produktion von Elektro-
fahrzeugen erfordert zukunftig Kompetenzen und Anforderungen in bisher nicht typischen
automotiven Kompetenzfeldern, allen voran in den Bereichen Elektrotechnik und IT. Aufgrund
der Uberragenden Bedeutung der Automobilproduktion in Sachsen spielen in diesem Kontext
vor allem die Fachkrafte mit 60,2 % die grofite Rolle.

Damit gehen die aktuellen produktunabhangigen produktionstechnischen Trends Digitalisie-
rung und Automatisierung einher, die auf der einen Seite zu Arbeitsplatzverlusten im Bereich
klassischer produktionstechnischer Berufsfelder fuhren, auf der anderen Seite jedoch einen
weiteren Fachkraftebedarf im Bereich entsprechender Automatisierungs- und IT-Berufsfelder
generieren werden.

Die Verdnderungen werden von einem steigenden Bedarf an Experten und Spezialisten vor
allem in den MINT-Bereichen begleitet. Der Facharbeiter wird zuklnftig fir den Produktions-
standort Sachsen weiterhin eine Uberragende Rolle einnehmen. Helfer werden dagegen
zuklnftig weniger Beschaftigung finden.

Da Deutschland aufgrund der demografischen Entwicklung, der hohen Einstellungsbereit-
schaft der Unternehmen und der in den letzten Jahren kontinuierlich steigenden Erwerbstétig-
keit auf einen Fachkraftemangel zusteuert, wird auch die gezielte Zuwanderung von kreativen
und fahigen Koépfen aus aller Welt notwendig werden.

Auf der anderen Seite wird der Umwalzungsprozess innerhalb der Branche mit zahlreichen
personlichen Verénderungen von Mitarbeitern einhergehen. Mit einem signifikanten Riickgang
im Produktbereich Antrieb werden Mitarbeiter mit Berufsgruppen aus den Technologiefeldern
Giel3en, Zerspanung und Harten ihre Arbeitsplatze verlieren. Die demografische Entwicklung
wird diesen Prozess sozialvertraglich unterstiitzen, aber nicht in Ganze I6sen. Diesen Prozess
Zu gestalten, ist demnach eine zentrale Aufgabe der nachsten 5 bis 10 Jahre.
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9 Handlungsempfehlungen

Aus den vorgelegten Analysen und den gefuhrten Unternehmensgespréchen ergeben sich
Handlungsempfehlungen hinsichtlich Produkt, Prozess sowie Personal in den Kategorien Be-
standssicherung und Risikominimierung, Bestandserweiterung und Chancennutzung sowie
weitere Empfehlungen zur Zukunftssicherung einer leistungsfahigen Automobilzuliefer-
industrie in Sachsen und spezielle Handlungsempfehlungen zum Thema Energie.

Ein Teil der Handlungsempfehlungen bezieht sich auf die vom Transformationsprozess be-
troffenen séchsischen Akteure (Zulieferer, Unterauftragnehmer, Ausruster, Dienstleister, For-
schungseinrichtungen, Fachkrafte, Know-how-Tréager), die aktuell zur Produktion und Entwick-
lung von Verbrennerfahrzeugen beitragen (v. a. Einzelteile, Werkzeuge, Dienstleistungen,
Sequenzierungen).

Erganzt werden die Handlungsempfehlungen fir weitere sachsische Akteure (Unternehmen,
Unterauftragnehmer, Ausrister, Dienstleister, Forschungseinrichtungen, Fachkréafte, Know-
how-Trager), die bereits heute Uber die identifizierten Kompetenzen und das Prozess-Know-
how verfugen, einschliel3lich derer, die zukunftig potenziell im Automotive-Sektor tétig sein
kénnten (z. B. Hersteller von Produkten aus glasfaserverstarktem Kunststoff).

Darlber hinaus werden auch Handlungsempfehlungen fir jene Akteure formuliert, die
Rahmen bzw. Rahmenbedingungen fiir die Automobilindustrie (mit)gestalten, wie Verbande,
Netzwerke, Kammern und Politik.

Wichtigste Handlungsempfehlung an alle genannten Beteiligten ist das Bewusstmachen
folgender grundlegender Informationen zum aktuellen Umbau der Automobilindustrie:

1. Stickzahlentwicklung: Werden von ca. 5,6 Mio. jahrlich in Deutschland produzierten
Fahrzeugen in Zukunft, d. h. mit Hochlauf bis ca. 2025 rund 1,6 Mio. Fahrzeuge,
elektrisch angetrieben sein, fallen in diesem Umfang zahlreiche Komponenten der
Wertschopfungskette im Verbrennerfahrzeug weg. D. h. im Umfang von 30 % ergibt
sich eine Uberkapazitat bzw. ein entsprechender Preisdruck auf die verbleibenden
70 % Auftragsvolumen. Einige werden modifiziert. Dies betrifft in erster Linie die direk-
ten Teilezulieferer der Tier-1-Ebene, aber auch deren Unterauftragnehmer der Tier-n.
Wahrend die Tier-1-Ebene haufig in die Strategieentscheidungen der OEMs eingebun-
denist, erhalten Tier-n-Zulieferer im Normalfall unspezifizierte Auftrdge ohne konkreten
Endkunden-Lieferort. In der Folge fallen ebenfalls Auftrdge an die Ausrister (Werk-
zeugbauer, Anlagenbauer und Dienstleister) weg. Ein Beispiel ist ein Hersteller fur
Schweil3anlagen fur den Abgasstrang: In Engineering-Unternehmen und Forschungs-
einrichtungen entfallen Auftrage fur die Entwicklung dieser Komponenten.

2. Zeitlicher Verlauf: Auftrdge in der Automobilindustrie werden h&ufig mit 2 Jahren Vor-
lauf und fur 4-7 Jahre ausgeschrieben, d. h. die aktuellen Auftrage Uberstreichen den
Zeitraum bis 2025 und bieten den Zulieferern Planungssicherheit. Zuséatzliche Auf-
tragsvolumen werden aktuell vergeben, da die OEMs im Vorgriff auf die neuen elektri-
schen Baureihen weniger in die Modernisierung der Inhouse-Produktion fur Verbrenner
investieren und diese Volumen outsourcen. Dies fihrt aktuell zu gré3eren Anfrage-
volumen in der gesamten Wertschopfungskette des Verbrennerfahrzeugs.
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3. Bedeutung neuer Komponenten: Anfragen und Auftrdge fur Komponenten im

9.1

Elektro-Antriebsstrang gibt es seit der Produktion des BMW i3. Aufgrund geringer an-
gefragter Stiickzahlen und hoher Unsicherheit bzgl. des tatsachlichen Absatzes wur-
den hier mdgliche Projekte oft abgelehnt. Fir die neuen Komponenten der Elektrofahr-
zeug-Plattformen werden allerdings neue Wertschdpfungsketten aufgebaut. Hier muis-
sen die Unternehmen sich aktiv um Know-how und Auftrage bemduhen.

Produktionsstandorte und Kunden: Aufgrund der Marktchancen und geringerer
Komplexitat des E-Antriebsstranges entstehen neue OEMs als Nachfrager. Insbeson-
dere etabliert sich in China aufgrund des zeitigeren Hochlaufes und gréReren Volu-
mens (> 700.000 Fahrzeuge pro Jahr) eine Zulieferstruktur. Diese tauchen in der Wert-
schopfungskette als neue Wettbewerber auf.

Umbau kompletter Plattformstrukturen: Das Entstehen neuer Plattformen fiihrt aktu-
ell zu vielen Projekten bei den Entwicklungsdienstleistern und in der Folge bei Werk-
zeugbauern. Allerdings fuhrt die Reduzierung der Anzahl an Plattformen zu einem
Ruckgang der Engineering-Nachfrage, nachdem die elektrischen Plattformen aufge-
baut sind.

Bestandssicherung und Risikominimierung

Handlungsempfehlungen fiir Zulieferer und Unterauftragnehmer — sowie je nach Unterneh-
mensschwerpunkt auch Ausrister und Dienstleister — in der Kategorie ,Bestandssicherung
und Risikominimierung® sind:

1. Drastische Kostenreduzierung in der Produktion, um Auftrage fur deutsche Produk-

tionsstandorte auch bei dem sich ab 2022 deutlich erhéhenden Preisdruck aufgrund
sinkender Volumen verbrennungsmotorischer Komponenten realisieren zu kénnen
(z. B. durch Automatisierung, Digitalisierung, Prozessverbesserung ...).

Aufbau von Auslandsstandorten, insbesondere um Kostenpotenziale zu heben und
aufgrund des sich kontinuierlich verteuernden Produktionsstandortes Deutschland—
Sachsen (geforderte Reduzierung der Arbeitszeit, Abschaffung der Nachtarbeit, Erho-
hung des Urlaubs auf teilweise 38 Tage, Zusatzkosten fir Maut auch auf Neben-
stral3en, sich aus der Mindestlohnfestlegung ergebende Lohnkostensteigerung fir die
Gesamtbelegschaft, steigende Umlagen fur EEG, neue indirekte Funktionen, z. B. Da-
tenschutzbeauftragte, Gleichstellungsbeauftragte, neue bendtigte Zertifizierungen,
steigender Aufwand fur die Einhaltung sich verscharfender gesetzlicher Vorgaben,
z. B. TA Luft, BImSchG etc.). Bei geeigneter Wahl der Standorte und Produktionsver-
lagerung koénnen gleichzeitig Mitarbeiterquellen erschlossen und ggf. Kunden in den
Wachstumsmarkten Asiens gewonnen werden.

Deutliches und aktives Unternehmenswachstum, z. B. durch den Ausbau von Koope-
rationen, Joint Ventures (JV), Ubernahmen (M&A-Aktivitaten); dies dient dazu, Gro-
Bennachteile im internationalen Markt zu kompensieren, da insbesondere aufgrund der
wachsenden Zuliefer-, Ausrister- und Dienstleisterstruktur in Asien verbunden mit dem
hohen Marktvolumen (> 24 Mio. produzierte Fahrzeuge in China) ein Eintreten asiati-
scher Wettbewerber in Europa mit deutlich attraktiveren Preisen erwartet wird (Misch-
kalkulation und Mengenvorteile).
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4. Auf- oder Umbau von Strukturen zur gezielten Personalanwerbung: Aufgrund des

5.

demografischen Wandels wird das Angebot an Arbeitskraften im Betrachtungszeitraum
stetig sinken. Zusatzlich gibt es eine — auch politisch gewunschte — Entwicklung von
Mitarbeitern im Profil der Helfer zu Facharbeitern mit héherer Qualifikation. Damit wird
sich der groRRte Engpass im Bereich der Produktionsmitarbeiter in den genannten
Bereichen (vgl. Kapitel 8 ,Schulungsbedarfe) ergeben.

Automatisierung und Digitalisierung; dies bringt Effekte in mehrerer Hinsicht:

* Reduzierung Personalbedarf — damit weniger Aufwand zur Ersatzbeschaffung,
* Reduzierung direkter und aktuell schlecht kalkulierbarer Personalkosten sowie

+ Beschleunigung indirekter Prozesse zu Erreichung von logistisch entfernten Kun-
den.

9.2 Bestandserweiterung und Chancennutzung

Folgende Handlungsempfehlungen ergeben sich fir Zulieferer und Unterauftragnehmer sowie
je nach Unternehmensschwerpunkt auch Ausrister und Dienstleister in der Kategorie
,Bestandserweiterung und Chancennutzung®:

1.

Durchfuhrung individueller Strategieprozesse zur Erstellung eigener Technologie-
Landkarten im Bereich des elektrischen Antriebsstranges und angrenzender Bereiche.

Aktive Erganzung eigener Kompetenzen entlang der Wertschdpfungskette im elektri-
schen Antriebsstrang durch Kooperation, M&A-Prozesse, JV etc.

Gezielte Ansprache von OEM- sowie 1-Tier-Forschungsbereichen fir die Initiie-
rung von Entwicklungsprojekten rund um die neuen Fahrzeugkonzepte (insbesondere
im Antriebsstrang, aber auch in den betroffenen Bereichen Karosse/Exterieur, Fahr-
zeugelektronik, Interieur) auf Basis eigener technologischer Kompetenz.

Aufbau von internationalen Wachstumsstrategien, um an den Hochlaufen der Elekt-
rofahrzeugproduktion in den Produktionsléandern zu partizipieren.

Mitarbeiterqualifikation und gezielter Mitarbeiteraufbau in neuen Technologiefeldern
des Elektroantriebsstranges und angrenzender Bereiche (Leichtbau, Elektrifizierung
von Komponenten).

ErschlieBung und Sicherung von Finanzierungsquellen fir den Ausbau der neuen
Felder vor dem Hintergrund langer Anlaufkurven und bendétigter Investitionen.
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9.3 Weitere Empfehlungen zur Zukunftssicherung

Weitere Empfehlungen richten sich an Verbénde, Netzwerke, Kammern und an die Akteure
der Politik und bertihren die Verbesserung der Rahmenbedingungen fur Entwicklung, Produk-
tion und Wachstum in Sachsen:

1. Beschleunigung und Vereinfachung von Genehmigungsverfahren (Durchsicht
und Vereinfachung von z. B. BImSchG, TA Luft und Geruchsprognosen, Larmschutz
im Gewerbemischgebiet, Flachenk&ufe fur Erweiterung etc.).

2. Sicherstellung eines bedarfsgerechten Nahverkehrs inshesondere rund um grol3e
Unternehmen im landlichen Raum (Bernsdorf, Wittgensdorf, Glauchau ...) zur Sicher-
stellung der Personalversorgung insbesondere im Schichtbetrieb.

3. Gestaltung eines Unterstitzungsrahmens fur Unternehmen, die nicht mehr KMU,
aber noch kein Konzern sind, um deren weiteres Wachstum und Entwicklung von
F+E-Abteilungen zu unterstitzen.

4. Reduzierung der Energiekosten insbesondere flr produzierende Unternehmen um
50 % oder die Erarbeitung von innovativen Moglichkeiten der Kompensation (z. B. Nut-
zung von Uberschussenergie, Energiepufferung etc.).

5. Reduzierung staatlicher Eingriffe in kalkulatorische Grundlagen der unternehmeri-
schen Tatigkeit bzw. Schaffung einer langfristigen Prognostizierbarkeit (Energie-
umlagen, Mindestlohn, Maut ...).

6. Erweiterung der Aushildungskapazitaten und gezielte Bewerbung im Bereich Elekt-
ronik, Mechatronik und Softwareprogrammierung.

7. Forderung des Aufbaus von Intellectual Property (geistiges Eigentum, z. B. Pa-
tente) als Basis fur héherwertige Arbeitsplatze.

9.4 Handlungsempfehlungen Energie

Es gibt aktuell zwei wesentliche Ansatzpunkte, die mit Bezug auf die Energiebereitstellung und
-verwendung ein Handeln erforderlich machen:

» Die zunehmende Volatilitat der Energiepreise und die damit verbundenen Unsicherhei-
ten fir die eigenen Energiekosten.

» Der kinftig zu beachtende ,CO»-Abdruck® in der Vorkette der Zulieferer bis zum ferti-
gen Produkt.

Die folgenden Handlungsempfehlungen richten sich an die Zielgruppen:

* Unternehmen,
*  Wirtschaftspolitik und

 Verbande und unterstitzende Institutionen.
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Empfehlungen fir Unternehmen

Im Zuge der Transformation ergeben sich fur die sachsischen Standorte grof3e Chancen, sich
mit der neu zu installierenden Anlagentechnik fit fir die Zukunft zu machen. Dabei miissen alle
Prozesse im Unternehmen ganzheitlich betrachtet werden. Die Voraussetzung dafir ist die
Verfugbarkeit von Informationen tber alle bendtigten Ressourcen.

Weiterhin bietet die Digitalisierung den Energieversorgungsunternehmen und Netzbetreibern
den Einstieg in neue Dienstleistungsangebote und Geschéaftsmodelle. Wenn es kinftig darum
gehen soll, COz-neutral zu produzieren, wird es auch Anreize dafir geben, den zugekauften
CO:q-neutralen Strom dann kostenguinstiger abzunehmen, wenn er reichlich verfugbar ist. Es
ist zu erwarten, dass der Markt solche Preissignale kiinftig besser abbilden wird. Empfehlun-
gen fur Unternehmen sind:

« Einfuhrung von Energiemanagementsystemen zur kontinuierlichen Verbesserung
der energiebezogenen Leistung,

* Nutzung der regionalen und bundesweiten Angebote fiir den Erfahrungsaustausch in
Arbeitskreisen und Netzwerken (z. B. Energieeffizienz-Netzwerke),

* Nutzung der Férderangebote des Freistaates Sachsen und des Bundes zur Umset-
zung von MalRRnahmen zur Steigerung der Energieeffizienz sowie zum Einsatz eigener
CO:q-neutraler Energieerzeugung,

* Nutzung der Unterstlitzungsangebote der SAB/SAENA, BAFA, KfW etc.,

* Energieeinkauf an der Energiebtrse, Aufnahme indexbasierter Energiekostenanteile
in den Angebotspreisen.

* Mit Bezug auf die CO:-neutrale Wertschopfungskette: Entwicklung von Strategien fur
eine flexiblere Energieverwendung.

Empfehlungen fur die Wirtschaftspolitik

Aufgrund der zu erwartenden Erhéhung des Anteils der Elektromobilitdt und der entsprechen-
den Verlagerung von Produktionsanteilen in die Bereiche Interieur sowie Elektrik/Elektronik
und den Imperativen COz-neutrale Wertschopfungskette und Verbesserung der Energiepro-
duktivitat ergeben sich folgende Handlungsfelder:

* Frihzeitige Weichenstellung fur eine auf einer digitalen und automatisierten
Infrastruktur aufbauenden Energieversorgung der Automobilzulieferbranche, d. h.
Schaffung von ginstigen Rahmenbedingungen fur die Abnahme von CO»-neutraler
Energie,

» Schaffung der Rahmenbedingungen fiir eine sektoribergreifende Erzeugung,
Verwendung und Speicherung von Erneuerbarer Energie,

» Unterstitzung von integrierten Energiekonzepten fur neu entstehende Gewerbe-
gebiete, Infrastrukturbereitstellung fir Warme- und Kéaltenetze,

» Unterstutzung der Systemintegration Erneuerbarer Energien (Flexibilitat, Speicher,
Gleichstromnetze ...) z. B. in Form von steuerlichen Anreizen und rechtlichen Vorga-
ben,
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Schaffung von Rahmenbedingungen fir eine wirtschaftliche Anwendung von be-
reits technisch maoglichen Lésungen, wie z. B. Power-to-X,

Schaffung von geeigneten Rahmenbedingungen fir die Ladeinfrastruktur und
Kostenanreize zum weiteren Ausbau der Elektromobilitat,

Erkennen und Vermeiden von Sackgassenstrategien, die das Erreichen von kinf-
tigen Klimaschutzzielen erschweren oder gar unmoglich machen. Heutige Entschei-
dungsprozesse kdnnen bereits bis ins Zieljahr 2050 wirken und missen auf Kompati-
bilitdt zu einer dekarbonisierten Energieerzeugung geprift werden.

Empfehlungen fur Verbande und unterstitzende Institutionen

Verbande und unterstiitzende Institutionen kénnen den Unternehmen regionale Hilfestellun-
gen mit Informationen und Vermittlungen qualifizierter Beratung bieten. Im Einzelnen wird
empfohlen:

Begleitung eines Modellprojektes zur CO,-neutralen Wertschépfungskette in der
Automobilzulieferindustrie,

Begleitung von Arbeitsgruppen und Netzwerken sowohl fir die Erarbeitung innova-
tiver Losungen als auch fiir die Ubertragung guter Beispiele,

laufende Berichterstattung und Offentlichkeitsarbeit tber erfolgreiche Beispiele
von Energiespeicher-, Energieerzeugungs- und Energieeinsparmal3nahmen,

Unterstitzung von Konzepten zur Erh6hung der Umsetzungsgeschwindigkeit beim
Ausbau der Ladeinfrastruktur,

Vorbereitung unterstiitzender MaRnahmen fir die Bereitstellung von ,griinem
Strom“ sowohl fur die Fahrzeuge als auch die Produktion,

Offentlichkeitsarbeit und Aufklarung der Industrie fur ein kiinftig dekarbonisiertes
Energiesystem.
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(konventioneller

vl

Fahrzeuge) in den einzelnen

Produktbereichen und in Abhé&ngigkeit von der Antriebstechnologie (Batterie, Hybrid,
Brennstoffzelle) im Detail:

Tabelle 21: Auswirkungen auf Teilestruktur je Produktbereich und Antriebstechnologie

ategorie od e B olgfe
Antriebsstrang Abgasanlage Abgasklappen Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage Abgaskrimmer Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage Abgasrohr Entfall Verbleib Modifiz.
maoglich
Antriebsstrang Abgasanlage AGR Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang | Abgasanlage Endrohrblenden Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage Fallrohr Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage Katalysator/-vor- Entfall Verbleib Entfall
heizer/-filtermantel
Antriebsstrang Abgasanlage Lambdasonde Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang | Abgasanlage Partikelfilter Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage Schalldampfer Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Abgasanlage SCR-System Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Batterie Batteriegehause Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Batterie Batteriepack/Super- | Neuteil Neuteil Neuteil
kondensatoren
Antriebsstrang Batterie Isolationswachter Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Batterie Schitzbox und Neuteil Neuteil Neuteil
Schiitze HV
Antriebsstrang Batterie Stromschienen Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Batteriekiihlung | Elektrisches Neuteil Neuteil Neuteil
Geblase
Antriebsstrang Batteriekiihlung | Kihimittelpumpe Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Batteriekiihlung | Kuhlwasserleitung, | Neuteil Neuteil Neuteil
Ventile
Antriebsstrang Batteriekuihlung | Kuhlwasser- Neuteil Neuteil Neuteil
reservoir
Antriebsstrang Batteriekuhlung | Thermostat Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Batteriekiihlung | Warmetauscher Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Getriebe Abtriebswelle Modifiz. Modifiz. Modifiz.
notw. moglich notw.
Antriebsstrang Getriebe Antriebswelle Modifiz. Modifiz. Modifiz.
notw. moglich notw.
Antriebsstrang Getriebe Differential Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Getriebe Getriebegehause Modifiz. Modifiz. Modifiz.
notw. moglich notw.
Antriebsstrang Getriebe Hybridgetriebe Neuteil
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Antriebsstrang Getriebe Kupplungen und Entfall Verbleib Entfall
Kupplungs-
gehause
Antriebsstrang Getriebe Kupplungs- und Entfall Verbleib Entfall
Getriebegehause
Antriebsstrang Getriebe Untersetzungs- Neuteil Modifiz. Neuteil
getriebe moglich
Antriebsstrang Getriebe Planetengetriebe, Entfall Modifiz. Entfall
Stirnradgetriebe, moglich
Schneckenrad-
getriebe, Dreh-
werksgetriebe ...
Antriebsstrang Getriebe Schaltgabeln, Entfall Verbleib Entfall
Schaltdome und
Parksperren
Antriebsstrang Getriebe Schaltmuffe Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Getriebe Synchronring Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Getriebe Ubersetzungs- Neuteil
getriebe
Antriebsstrang Getriebe Walzlager Modifiz. Verbleib Modifiz.
Notw. Notw.
Antriebsstrang Getriebe Zahnrader Modifiz. Verbleib Modifiz.
Notw. Notw.
Antriebsstrang Getriebe Zahnrader, ver- Entfall Verbleib Entfall
zahnte Wellen und
Zahnsegmente
Antriebsstrang Kraftstoff- Behalter fur Ad- Entfall Verbleib Entfall
system Blue und Kiihl-
flissigkeit
Antriebsstrang Kraftstoff- Benzin, Diesel, Entfall Verbleib Entfall
system SCR-Tank
Antriebsstrang Kraftstoff- Brennstoffzellen Neuteil
system Stack inkl.
Gehéause
Antriebsstrang Kraftstoff- Brennstoffzellen- Neuteil
system system
Antriebsstrang Kraftstoff- Diffusionssichere Neuteil
system He-Leitungen
Antriebsstrang Kraftstoff- Drosselklappe und Neuteil
system Wasserabscheider
Antriebsstrang Kraftstoff- Einflllstutzen Entfall Verbleib Modifiz.
system notw.
Antriebsstrang Kraftstoff- Hochdruckpumpe Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Injektoren, Entfall Verbleib Entfall
system Common-Rail
Antriebsstrang Kraftstoff- lonenfilter Neuteil
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Kraftstofffilter fur Entfall Verbleib Entfall
system Einspritzanlagen
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Antriebsstrang Kraftstoff- Kraftstoffleitungen | Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Kraftstoffleitungen | Entfall Verbleib Entfall
system sowie Be- und Ent-
luftungsleitungen
fur Tank und Motor
Antriebsstrang Kraftstoff- Kraftstoffpumpe Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Kraftstoffverteiler Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Magnetventil, Neuteil
system Sicherheitsventil,
temperatursensi-
tives Ventil
Antriebsstrang Kraftstoff- passiver Neuteil
system Befeuchter
Antriebsstrang Kraftstoff- Purge-/Drain Ventil Neuteil
system auf Ho-Seite
Antriebsstrang Kraftstoff- Rezirkulations- Neuteil
system geblase
Antriebsstrang Kraftstoff- Turboverdichter Neuteil
system
Antriebsstrang Kraftstoff- Unterdruckbehalter | Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Kraftstoff- H2-Hochdruck- Neuteil
system leitungen
Antriebsstrang Kraftstoff- H2-Tank Neuteil
system
Antriebsstrang Luftversorgung | Ansaugluftfiih- Entfall Verbleib Entfall
rungen
Antriebsstrang Luftversorgung | Ansaugstutzen Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Luftversorgung | Ladeluftkihl- Entfall Verbleib Entfall
system
Antriebsstrang Luftversorgung | Luftfilter/-kasten Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang Luftversorgung | Sekundarluftfilter Verbleib Verbleib Verbleib
Antriebsstrang Luftversorgung | Turbolader, Turbo- | Entfall Verbleib Entfall
lader Gehause
Antriebsstrang Luftversorgung | Ventile zur Be- und | Entfall Verbleib Entfall
Entliftung
Antriebsstrang Motor — Elektro | Gehéuse Neuteil Neuteil Neuteil
Elektromotor
Antriebsstrang Motor — Elektro | Kupplungsdruck- Neuteil Neuteil Neuteil
platte Elektromotor
Antriebsstrang Motor — Elektro | Kupplungsmitneh- | Neuteil Neuteil Neuteil
merscheibe
Elektromotor
Antriebsstrang Motor — Elektro | Motorlager Neuteil Neuteil Neuteil
Antriebsstrang Motor — Elektro | Rotor Elektromotor | Neuteil Neuteil Neuteil
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Antriebsstrang Motor — Elektro | Schwungrad Neuteil Neuteil Neuteil
Elektromotor
Antriebsstrang Motor — Elektro | Stator Neuteil Neuteil Neuteil
Elektromotor
Antriebsstrang Motor — Einspritz-/Ol-/ Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner Wasserpumpen
Antriebsstrang Motor — Hybridantriebs- Neuteil
Verbrenner aggregat
Antriebsstrang Motor — Kolben, Kolben- Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner ringe, -bolzen
Antriebsstrang Motor — Kurbelwelle/-lager | Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Motoraufhdngung/ | Entfall Modifiz. Entfall
Verbrenner -lager notw.
Antriebsstrang Motor — Motordichtungen Entfall Modifiz. Entfall
Verbrenner notw.
Antriebsstrang Motor — Nockenwelle Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Olwanne Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Pleuelstange Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Schwungrad Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Steuer- und Regel- | Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner ventile, Verzége-
rungsventile,
Rollover-Ventile,
Ventilsitzringe und
-fihrungen
Antriebsstrang Motor — Steuertriebe, Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner Kettenrader
Antriebsstrang Motor — Zindanlage/- Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner kerzen
Antriebsstrang Motor — Zylinderblock Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Zylinderkopf Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner
Antriebsstrang Motor — Zylinderlauf- Entfall Verbleib Entfall
Verbrenner buchsen
Antriebsstrang Motorkahl- Ausgleichsbehélter | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkahl- Kahlerventilator Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkuhl- Kahlmittel Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkuhl- Kuhlwasserleitung, | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system Ventile notw. notw. notw.
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Antriebsstrang Motorkuihl- Kihlwasserpumpe | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkuhl- Kihlwasser- Verbleib Verbleib Verbleib
system reservoir
Antriebsstrang Motorkihl- Ol- und Kraftstoff- Entfall Verbleib Entfall
system kihler
Antriebsstrang Motorkihl- PTC-Zuheiz- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system element notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkuhl- Thermostat Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system notw. notw. notw.
Antriebsstrang Motorkthl- Warmetauscher Modifiz. Modifiz. Modifiz.
system moglich moglich moglich
Antriebsstrang Neben- Generator Entfall Modifiz. Entfall
aggregate notw.
Antriebsstrang Neben- Lichtmaschine Entfall Modifiz. Entfall
aggregate notw.
Antriebsstrang Neben- Olpumpe Entfall Verbleib Entfall
aggregate
Antriebsstrang Neben- Riementrieb inkl. Entfall Verbleib Entfall
aggregate Rader
Antriebsstrang Neben- Sonstige Pumpen Modifiz. Modifiz. Modifiz.
aggregate notw. notw. notw.
Antriebsstrang Neben- Starter Entfall Modifiz. Entfall
aggregate notw.
Antriebsstrang NVH Drehschwingungs- | Entfall Verbleib Entfall
dampfer
Antriebsstrang NVH Massenaus- Entfall Verbleib Entfall
gleichssystem,
Ausgleichswellen-
module
Antriebsstrang NVH Motorverkleidung/ Entfall Verbleib Entfall
Dammung
Antriebsstrang NVH Schalldampfer Entfall Verbleib Entfall
Antriebsstrang NVH Schwungrad Entfall Verbleib Entfall
Elektrik/ Anzeigen/Bus- | Soundaktuatoren Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik system/ notw. moglich notw.
Kommunikation
Elektrik/ Anzeigen/Bus- | AulRenkommunika- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik system/ tion (Car-to-X) notw. notw. notw.
Kommunikation
Elektrik/ Anzeigen/Bus- | Vollgrafische Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik system/ Anzeigesysteme
Kommunikation
Elektrik/ Anzeigen/Bus- | Steuerungs- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik system/ technik/Feldbus- moglich moglich moglich
Kommunikation | systeme
Elektrik/ Basiselemente | Kabelkonfektionie- | Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik rung, elektrisches

Installationsmate-
rial
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Elektrik/ Basiselemente | klassische Entfall Entfall Entfall
Elektronik Bedienelemente moglich
Elektrik/ Basiselemente | Komfortelektronik Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik maoglich moglich moglich
Elektrik/ Basiselemente | Leiterplatten- Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik bestlickung und
elektronische
Baugruppen
Elektrik/ Basiselemente | Sicherungen, Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik Schiitze
Elektrik/ Beleuchtung AuBenbeleuchtung | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik moglich moglich maoglich
Elektrik/ Beleuchtung Innenraumbeleuch | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik tung/Ambient moglich moglich moglich
Beleuchtung
Elektrik/ Bordnetz- Ladekabel 12-V- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung Batterie
(HV)
Elektrik/ Bordnetz- Ladekabel HV- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung Anschluss,
(HV) Hausanschluss
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung DC/AC-Wandler —
(HV) DC/DC-Wandler
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung DC/AC-Wandler —
(HV) Elektromotor
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung DC/DC-Wandler —
(HV) Ladekabel
(Hausanschluss)
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung DC/DC-Wandler —
(HV) Ladekabel (HV-
Anschluss)
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung HV- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung Batterie —
(HV) Klimakompressor/
Hochvolt-PTC
Elektrik/ Bordnetz- Verbindung HV- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik verkabelung Batterie — DC/AC-
(HV) Wandler
Elektrik/ Bordnetz- Kabelbaum Fahr- Maodifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik verkabelung zeuginnenraum moglich moglich moglich
(NV)
Elektrik/ Bordnetz- Kabelbaum Heck Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik verkabelung moglich moglich mdglich
(NV)
Elektrik/ Bordnetz- Kabelbaum Entfall Modifiz. Entfall
Elektronik verkabelung Motorraum moglich

(NV)
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Elektrik/ Bordnetz- Kabelbaum Tir Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik verkabelung moglich moglich mdglich

(NV)
Elektrik/ Bordnetz- Massekabel 12-V- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik verkabelung Batterie maoglich moglich moglich

(NV)
Elektrik/ Bordnetz- Sicherheitskasten Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik verkabelung Fahrzeuginnen- moglich moglich mdglich

(NV) raum
Elektrik/ Leistungselek- Gehause DC/AC- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- Wandler

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Kondensatorpack Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC-

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Kontaktierung Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- (Stecker ...)

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Kihlplatte DC/AC- | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- Wandler

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Leistungsschiene Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC-

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Sicherung, Wider- | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- stand, Halbleiter

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Steuerungsplatine Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- DC/AC-Wandler

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Verkabelung, Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/AC- Datenkabel,

Wandler Massekabel

DC/AC-Wandler

Elektrik/ Leistungselek- Gehause DC/DC- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/DC- Wandler/ Lade-

Wandler gerat
Elektrik/ Leistungselek- | Kihlplatte DC/DC- | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/DC- Wandler

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Netzfilter Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/DC- Ladegerat

Wandler
Elektrik/ Leistungselek- Steuerungsplatine | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/DC- DC/DC-Wandler/

Wandler Ladegeréat
Elektrik/ Leistungselek- Transformator/Spu | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik tronik DC/DC- len-Einheit

Wandler Ladegerat
Elektrik/ Sensorik Beriihrungssenso- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik rik (Oberflachen) moglich moglich mdglich
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Elektrik/ Sensorik Induktive und ka- Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik pazitive Sensoren
Elektrik/ Sensorik Optische Sensoren | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik und Lasermess- moglich moglich mdglich

systeme
Elektrik/ Sensorik Physikalische Sen- | Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik soren (Moment,

Torsion, Druck,

Temperatur ...)
Elektrik/ Sensorik Spannungssenso- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik ren (Batterie, moglich moglich moglich

Ladegerat ...)
Elektrik/ Sensorik Stromsensoren Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik (DC/DC-, DC/AC- moglich moglich maoglich

Wandler, Lade-

gerate, Motoren)
Elektrik/ Sensorik Ultraschall- und Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik Akustiksensoren
Elektrik/ Steuergeréate Brennstoffzellen- Neuteil
Elektronik management
Elektrik/ Steuergerate Fahrzeugmanage- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik ment notw. notw. notw.
Elektrik/ Steuergerate Servolenkung Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik
Elektrik/ Steuergerate Sicherheit (ABS, Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik ASR, ESP ...) notw. notw. notw.
Elektrik/ Steuergerate Batteriemanage- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik ment
Elektrik/ Steuergerate Batteriemanage- Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik ment (Hochvolt)
Elektrik/ Steuergerate Getriebemanage- Neuteil Modifiz. Neuteil
Elektronik ment (Hybrid- notw.

getriebe, Uberset-

zungsgetriebe,

Zweistufen-

getriebe)
Elektrik/ Steuergerate Klimamanagement | Neuteil Modifiz. Neuteil
Elektronik (Batterie, Motor, moglich

Innenraum)
Elektrik/ Steuergeréate Lademanagement | Neuteil Neuteil Neuteil
Elektronik
Elektrik/ Steuergerate Motormanagement | Neuteil Verbleib Neuteil
Elektronik
Elektrik/ Steuergerate Motorsteuerungen | Neuteil Modifiz. Neuteil
Elektronik moglich
Elektrik/ Stromversor- 12-V-Batterie Verbleib Verbleib Verbleib
Elektronik gung
Elektrik/ Software- ADAS Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme notw. notw. notw.
Elektrik/ Software- Cyber Security Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme notw. notw. notw.

81



STAATSMINISTERIUM Freistaat .'
FUR WIRTSCHAFT | SACHSEN @]
ARBEIT UND VERKEHR —
Kategorie | Modul | Teil BEV Hybrid | FCEV
Elektrik/ Software- Fahrzeugdiagnose | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme notw. notw. notw.
Elektrik/ Software- Function on Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme Demand notw. notw. notw.
Elektrik/ Software- Infotainment Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme maoglich moglich maoglich
Elektrik/ Software- Mobility Services Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elektronik systeme notw. notw. notw.
Fahrwerk Bremssystem Bremsleitungen Entfall Entfall Entfall
moglich
Fahrwerk Bremssystem Bremsschlauche Entfall Entfall Entfall
moglich
Fahrwerk Bremssystem Hydraulikbrems- Entfall Verbleib Entfall
kolben
Fahrwerk Bremssystem Mechanische Entfall Entfall Entfall
Handbremse moglich
Fahrwerk Bremssystem Bremskraftverstar- | Modifiz. Entfall Modifiz.
ker moglich moglich moglich
Fahrwerk Bremssystem Elektrifiziertes Modifiz. Modifiz. Modifiz.
ABS/ESP notw. notw. notw.
Fahrwerk Bremssystem Elektrifiziertes ASR | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
/ Niveauregulie- notw. notw. notw.
rung
Fahrwerk Bremssystem Unterdruckpumpe | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
notw. notw. notw.
Fahrwerk Bremssystem Rekuperative Neuteil Neuteil Neuteil
Bremse
Fahrwerk Bremssystem Bremsbelage Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Bremssystem Bremssattel Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Bremssystem Bremsscheibe Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Bremssystem Hauptbrems- Verbleib Verbleib Verbleib
zylinder
Fahrwerk Federung & Federn Modifiz. Verbleib Modifiz.
StoRRdampfer maoglich maoglich
Fahrwerk Federung & Stabilisator Modifiz. Verbleib Modifiz.
StoRdampfer maoglich maoglich
Fahrwerk Federung & StoRdampfer, Modifiz. Modifiz. Modifiz.
StoRdampfer Déampferfilter- moglich moglich moglich
patronen
Fahrwerk Lenksystem Elektrischer Verbleib Verbleib Verbleib
Lenkantrieb
Fahrwerk Lenksystem Lenkgetriebe Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Lenksystem Lenkhilfepumpe Entfall Entfall Entfall
moglich
Fahrwerk Lenksystem Lenksaule Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Lenksystem Spurstange Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Lenksystem Zahnstange mit Verbleib Verbleib Verbleib
Ritzel
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Fahrwerk Lenksystem Zwischenwelle Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Radaufhan- Gummilager Modifiz. Verbleib Modifiz.
gung moglich moglich
Fahrwerk Radaufhan- Kugelgelenke Modifiz. Verbleib Modifiz.
gung maoglich maoglich
Fahrwerk Radaufhan- Langslenker Modifiz. Modifiz. Modifiz.
gung moglich moglich moglich
Fahrwerk Radaufhan- Querlenker Modifiz. Modifiz. Modifiz.
gung maoglich moglich maoglich
Fahrwerk Radaufhan- Radlager Modifiz. Verbleib Modifiz.
gung maoglich moglich
Fahrwerk Radaufhan- Radnabe Modifiz. Verbleib Modifiz.
gung moglich moglich
Fahrwerk Radaufhan- Radtrager Modifiz. Verbleib Modifiz.
gung maoglich maoglich
Fahrwerk Réader Felge Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Rader Reifen Verbleib Verbleib Verbleib
Fahrwerk Sonstige Dichtungen, Gum- | Verbleib Verbleib Verbleib
miteile, Schlauche
Fahrwerk Sonstige Hochfeste Verbin- | Verbleib Verbleib Verbleib
dungselemente
und Umformteile
Fahrwerk Sonstige Vorder- und Entfall Verbleib Entfall
Hinterachse
Fahrwerk Tragende Achslager Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elemente moglich moglich mdglich
Fahrwerk Tragende Chassis-Trager Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Elemente moglich moglich moglich
Interieur Cockpit Handbrems-/ Entfall Entfall Entfall
Schalthebel moglich
Interieur Cockpit Zindschloss Entfall Verbleib Entfall
Interieur Cockpit Instrumententafel Modifiz. Modifiz. Modifiz.
moglich moglich mdglich
Interieur Cockpit Mittelkonsole Modifiz. Modifiz. Modifiz.
moglich moglich moglich
Interieur Cockpit Pedalerie Modifiz. Verbleib Modifiz.
moglich mdglich
Interieur Cockpit Anzeigen/Warn- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
leuchten notw. notw. notw.
Interieur Cockpit Kombiinstrument Modifiz. Modifiz. Modifiz.
notw. notw. notw.
Interieur Cockpit Schalter/Bedien- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
elemente notw. notw. notw.
Interieur Cockpit Sensitive Neuteil Neuteil Neuteil
Oberflachen
Interieur Cockpit Lenkrad Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Cockpit Uberkopfkonsolen | Verbleib Verbleib Verbleib
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Interieur Cockpit Weitere Kunststoff- | Verbleib Verbleib Verbleib
teile (Handschuh-
fach, Luftungsgitter
Interieur Insassenschutz | Airbags + Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Steuergerate maoglich moglich moglich
Interieur Insassenschutz | Gurtschloss Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Insassenschutz | Gurtstraffer Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Insassenschutz | Sicherheitsgurte Verbleib Verbleib Verbleib
inkl. Aufnahme
Interieur Klimatisierung Lufterkasten, -fih- | Modifiz. Verbleib Modifiz.
rung, -gehause, maoglich moglich
-auslass
Interieur Klimatisierung Luftermotor Modifiz. Verbleib Modifiz.
moglich moglich
Interieur Klimatisierung Heizkorper (bspw. | Modifiz. Verbleib Modifiz.
Infrarot- notw. notw.
Heizelemente)
Interieur Klimatisierung Klimakompressor Modifiz. Verbleib Modifiz.
notw. notw.
Interieur Klimatisierung Kondensator Modifiz. Verbleib Modifiz.
notw. notw.
Interieur Klimatisierung Wasser-PTC Neuteil Neuteil Neuteil
Interieur Klimatisierung Klima-/Druck- Verbleib Verbleib Verbleib
leitung
Interieur Klimatisierung Verdampfer Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Sitzsysteme Sitzheizung Modifiz. Verbleib Modifiz.
moglich mdglich
Interieur Sitzsysteme Sitzpolster/Bezug Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Sitzsysteme Sitzrahmen inkl. Verbleib Verbleib Verbleib
Kopfstitze
Interieur Sitzsysteme Sitzschiene Modifiz. Verbleib Modifiz.
moglich moglich
Interieur Sitzsysteme Sitzverstellung Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Taren/Fenster Elektrische Verbleib Verbleib Verbleib
Spiegelverstellung
Interieur Taren/Fenster Fensterheber (Mo- | Verbleib Verbleib Verbleib
tor und Mechanik)
Interieur Taren/Fenster Lautsprecher Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Taren/Fenster Tardichtungen Verbleib Verbleib Verbleib
Interieur Turen/Fenster Verriegelmechanis | Verbleib Verbleib Verbleib
mus
Interieur Abdeckung/ Dachhimmel Modifiz. Verbleib Modifiz.
Verkleidung moglich mdglich
Interieur Abdeckung/ hinterschaumfahi- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Verkleidung ge/hinterspritz- moglich moglich moglich

fahige Verbunde
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Interieur Abdeckung/ Tarverkleidung Modifiz. Verbleib Modifiz.
Verkleidung maoglich moglich

Interieur Abdeckung/ Bodenabdeckung Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung Kofferraum

Interieur Abdeckung/ Dammmatten Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung Innenraum

Interieur Abdeckung/ FuRbodenabde- Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung ckung, FuBmatten

Interieur Abdeckung/ Leichtschaum- Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung absorber

Interieur Abdeckung/ Schnittmatten, Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung Verbundmatten

Interieur Abdeckung/ Sonnenblenden Verbleib Verbleib Verbleib
Verkleidung

Karosse/ Abdeckung/ Abdeckung Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Verkleidung Windlauf

Karosse/ Abdeckung/ Fensterrahmen Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Verkleidung

Karosse/ Abdeckung/ Radlauf Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Verkleidung

Karosse/ Abdeckung/ Verkleidung Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Verkleidung Unterboden

Karosse/ Anbauteile Tankaufnahme Neuteil

Exterieur Wasserstofftank

Karosse/ Anbauteile Tankbefestigung/ Entfall Verbleib Neuteil

Exterieur Verschluss

Karosse/ Anbauteile Abschirmblech Modifiz. Modifiz. Modifiz.

Exterieur moglich moglich maoglich

Karosse/ Anbauteile Schiebedach Modifiz. Modifiz. Modifiz.

Exterieur moglich moglich mdglich

Karosse/ Anbauteile Windlaufblech Modifiz. Modifiz. Modifiz.

Exterieur moglich moglich maoglich

Karosse/ Anbauteile Ladeverschluss Neuteil Neuteil

Exterieur

Karosse/ Anbauteile Solardach Neuteil Neuteil Neuteil

Exterieur

Karosse/ Anbauteile AulRenspiegel Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur

Karosse/ Anbauteile Kotfligel Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur

Karosse/ Anbauteile Verglasung Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur

Karosse/ Anbauteile Front- und Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Heckklappe

Karosse/ Anbauteile Haltebleche/ Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur Abdeckbleche

Karosse/ Anbauteile Nummernschild- Verbleib Verbleib Verbleib

Exterieur halterung
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Karosse/ Anbauteile Scharniere/ Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur Schlosshaken
Karosse/ Anbauteile Scheibenreini- Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur gungsanlage

(Wischer, Motor)

Karosse/ Anbauteile Tirschloss Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur
Karosse/ Anbauteile Zierleisten Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur
Karosse/ Dammung Achsverkleidung Entfall Verbleib Entfall
Exterieur mit Hitzeschild
Karosse/ Dammung Dammmatte Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur Ricksitzbank mdglich maoglich Mdglich
Karosse/ Dammung Dammmatte Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur Seitenwand maoglich moglich Maoglich
Karosse/ Dammung Dammmatte Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur Stirnwand mdglich mdoglich mdglich
Karosse/ Dammung Motorkapselung/ Entfall Verbleib Entfall
Exterieur Dammmatten
Karosse/ Frontend/ Frontschirze Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur Rearend
Karosse/ Frontend/ Heckschiirze Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur Rearend
Karosse/ Frontend/ Kuahlergrill Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur Rearend moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Mitteltunnel Entfall Modifiz. Entfall
Exterieur maoglich
Karosse/ Strukturteile Blechdach Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Bodengruppe Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur maoglich maoglich maoglich
Karosse/ Strukturteile Dampfung/Verstar- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur kung Dach moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Energieabsorp- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur tionselemente moglich moglich mdglich
Karosse/ Strukturteile Front-Bumper- Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur System moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Instrumententafel- | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur trager moglich moglich mdglich
Karosse/ Strukturteile Langstrager Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Quertrager Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Rickwandblech Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile Seitenwandgruppe | Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur moglich moglich moglich
Karosse/ Strukturteile crashrelevante Modifiz. Modifiz. Modifiz.
Exterieur Karosserieteile aus | notw. notw. notw.
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Faserverbund-
Kunststoffen
Karosse/ Strukturteile Motorrahmen Neuteil Neuteil Neuteil
Exterieur Elektromotoren
Karosse/ Strukturteile Querstrebe Neuteil Neuteil Neuteil
Exterieur Batteriekasten
Karosse/ Strukturteile Tunnelverstarkung | Neutell Neuteil Neuteil
Exterieur
Karosse/ Strukturteile TurauRenblech Verbleib Verbleib Verbleib
Exterieur
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