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Zusammenfassung

In der vorliegenden Studie wurden im Rahmen der Projektférderung der Bundesregierung in der
Zukunftstechnologie Elektromobilitat in der Modellregion Elektromobilitdt Bremen/Oldenburg die wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen von Elektromobilitdt untersucht. Der Fokus der Untersuchung lag auf der Analyse der
Wertschopfungsstrukturen im Untersuchungsraum Bremen/Oldenburg um potenzielle Anknipfungspunkte an

eine veranderte Wertschopfungsarchitektur durch Elektromobilitat identifizieren zu kénnen.

Um mogliche Perspektiven zum Wandel der Wertschépfung im Bereich Elektromobilitat gegentber der
Wertschdpfung der Automobilindustrie zu identifizieren, wurden die Prozesse und Strukturen in der traditionellen
Automobilbranche untersucht. Zu diesem Zweck wurde die Situation der deutschen Automobil- und dessen
Zulieferindustrie, Netzwerk- und Clusterinitiativen, das internationale Umfeld und automotive Produkttrends néher
beleuchtet sowie deren zukiinftigen zentralen Herausforderungen benannt. Es wird sich zeigen, dass neben der
Automobilindustrie auch die Zulieferindustrie einem Konsolidierungsdruck erlegen ist. In der Zulieferindustrie
scheinen insbesondere technologische Kompetenzen Einfluss auf dessen Wettbewerbsposition zu haben. Von
der Strategie der groRen Hersteller auf Plattformen zu produzieren, werden v.a. Systemlieferanten profitieren. Zur
steigenden Konsolidierung der Lieferanten tragen auch die Hersteller bei, indem einst ausgelagerte
Produktionsprozesse wieder selbst (,inhouse®) tibernommen werden. Dieser Prozess hat v.a. Auswirkungen auf
die Komponentenlieferanten. Sollten sich bestehende Cluster nicht an die verdndernden Rahmenbedingungen
anpassen kénnen, kann mit Umstrukturierungsmafnahmen oder moglicherweise einer Auflésung der Cluster und
Netzwerke gerechnet werden. Beides hatte Auswirkungen auf den regionalen Arbeitsmarkt. Einen
entscheidenden Einfluss auf die Strukturen der Automobilindustrie hat ferner das internationale Umfeld in

Verbindung mit automotiven Produkttrends, zu dem nicht zuletzt Elektromobilitét gehdren kdnnte.

Aus dem perspektivischen Wandel in der Automobilindustrie in Verbindung mit Elektromobilitédt ergeben sich
verdnderte Wertschopfungseffekte, die es abzubilden gilt. Dabei kann der technologische Wandel als die
wichtigste Herausforderung und gleichzeitig als Impulsgeber fiir die Veranderung in der Wertschépfungskette
angesprochen werden. Insbesondere die Schlisseltechnologie der Batterieentwicklung und sich daraus
ergebende Effekte, beispielsweise auf die Reichweite und Leistung der Fahrzeuge, auf den Preis und die
Infrastruktur und damit auf den Kunden und die Attraktivitat bilden den Wandel in der Wertschopfungskette durch
Elektromobilitat ab. Elektromobilitat kann deshalb auch als radikale Innovation bezeichnet werden, da
vollkommen neue Produktkonzepte und technische Losungen zu entwickeln sind. Die Wertschdpfungskette von
Elektromobilitdt und der treibenden Akteure in Forschung und Entwicklung, Industrie, Handel und
Dienstleistungen kann aus heutiger Sicht nur mit Einschrdnkungen vorweg genommen werden. Die amtliche
Statistik beispielsweise liefert nur anndhernd Daten fir die relevanten Sektoren, da eine Deckung mit den
klassifizierten Wirtschaftszweigen des Statistischen Bundesamtes nur in Ausnahmeféllen existiert. Die potenzielle
Wertschopfungskette kann daher nur stark vereinfacht dargestellt werden.

In einem weiteren Schritt wird die Wertschopfungsarchitektur von Elektromobilitdt auf den Untersuchungsraum
der Metropolregion Bremen/Oldenburg mit Blick auf dessen Potenziale angewendet. Dazu wurden die
Beschéftigtenzahlen nach den fur Elektromobilitat relevanten Wirtschaftszweigen auf Landkreisebene
ausgewertet. Dabei ergaben sich Zentren der Produktion und Entwicklung mit einer groen Anzahl an
Beschaftigten. Anzumerken ist, dass wie schon erwéhnt, dieses Analysewerkzeug nur eingeschrankt Aussagen
Uber das Potenziale von Elektromobilitat in der Region treffen kann. Zum einen existiert bislang keine Branche

oder ein vergleichbarer Wirtschaftszweig, zum anderen sind die Tatigkeiten der Beschéftigten in den
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untersuchten Wirtschaftszweigen nicht zwangslaufig mit den Tatigkeiten im Sinne von Elektromobilitat
kompatibel. Das Analysewerkzeug wurde daher um leitfadengestiitzte, problemzentrierte Experteninterviews

erweitert und zur Beantwortung von Thesen verwendet.

Die Entwicklung der Metropolregion Nordwest zu einem bedeutenden Standort fur Zulieferunternehmen (Neue
Werkstoffe und Leichtbau) und anderen neuen Akteuren der Elektromobilitdit (Energieversorger, IKT-
Dienstleistungsunternehmen, Forschungseinrichtungen mit dem fachlichen Schwerpunkt der Netzintegration etc.)
ist aufgrund vieler unsicherer Variablen (Entwicklung der Batterietechnologie und Akzeptanzfragen) schwer zu
prognostizieren. Aussichtsreich ist die Positionierung der Region auch ohne einen Durchbruch von
Elektromobilitat, denn das Profil der Region ist gekennzeichnet durch tbergreifende Kompetenzen, die z.B. auch
bei konventionellen Fahrzeugen, Hightech-Produkten und den zugehdrigen Branchen sowie den Anforderungen
einer zukunftsweisende Energiewirtschaft von Bedeutung sein werden. Auf der anderen Seite besteht eine hohe
Anschlussfahigkeit bestehender Wertschopfungsketten fir einen Wandel der Automobilindustrie hin zur
Elektromobilitdt. Die Gefahr einer einseitigen Fokussierung auf das Thema Elektromobilitdt droht dem
Untersuchungsraum damit nicht. Dieser Vorteil stellt gleichzeitig ein Hindernis fur eine Positionierung in einer
neuen Wertschopfungsarchitektur fur Elektromobilitat dar, denn werthaltige Potenziale beim entscheidenden
Treiber — der Batterietechnologie — sind im Nordwesten mit Ausnahme in der universitdren und angewandten
Forschung kaum vorhanden. Aus Gutachtersicht macht es nur wenig Sinn, hier Ressourcen in der Region zu
bindeln, da die nationale und besonders die internationale Konkurrenz als besser aufgestellt gesehen werden
muss. Stattdessen sollten die Verantwortlichen in Politik, Wirtschaft und Wissenschaft das Engagement und die
Mittel auf regionale Starken konzentrieren, die fir den Kompetenzaufbau vielversprechender
Zukunftstechnologien einzigartig sind.

Diese Sichtweise gilt auch nach den bisherigen Untersuchungen. Positive Auswirkungen von Elektromobilitat auf
die Wertschopfung in der Region bleiben sehr unbestimmt. Die Expertengesprache bestéatigen diese Sichtweise.
Als wichtigstes Aushangeschild in der Region sind die Modellvorhaben von EWE und der Forschungseinrichtung
NEXT Energy zu sehen, daneben besitzt das IFAM herausragende Kompetenzen in allen Technologiefeldern. Die
Forschungslandschaft in der Modellregion ist gut aufgestellt, die Anknlpfungspunkte einer industriellen
Wertschopfung sind vorhanden. In anderen Regionen bieten sich hierbei aber mindestens gleichwertige
Potenziale — das gilt insbesondere fir die konzerneigene F&E bei den OEM. Die OEM bestimmen in Deutschland
ganz erheblich die Zuliefernetzwerke. Ohne Anforderungen von dieser Seite werden die Zulieferer wenig
investieren, um das Technologiefeld zu erschlieBen, denn sie sind in hohem MaRe auf hohe Stiickzahlen
angewiesen, damit sich ihre hochspezifischen Produkte (entwickelt nach Lastheftanforderungen der OEM)
amortisieren. Die Produktion von umweltfreundlichen Antrieben in bekannten deutschen Marken der

Automobilherstellung erfolgt trotz zweier Werke in Bremen und Emden an anderen Standorten in Deutschland.

Im Bereich der Dienstleistungen wird EWE eine gewichtige Rolle spielen, wenn Elektromobilitat ein Thema der
Zukunft werden sollte. Inwieweit Carsharing-Anbieter aus der Region eine filhrende Rolle einnehmen kdnnten, ist
fraglich — Cambios Aktivitaten andernorts (z.B. in Hamburg) sind weitreichender. Das Bremer Umweltressort sieht
die Potenziale und Forderungswuirdigkeit von Elektromobilitét eher kritisch. Eine Ausweitung des
Technologiebegriffs auf Elektrofahrréder wiirde sicher engere Berthrungspunkte zum Ressort ertffnen, in diesem
Fall aber liegt keine Konsistenz mehr bei den Annahmen und Definitionen vor. Die Expertengesprache
unterstreichen, dass hieraus auch keine nennenswerten positiven Auswirkungen auf die Wertschdpfung zu

erwarten sind. Ob kleinere Anbieter (z.B. H,O e-mobile) zukiinftige Marktinnovationen hervorbringen, wird aus
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Gutachtersicht in Zweifel gestellt. Offensichtlich braucht es fir die Entwicklung zukinftiger technischer Losungen
einer exzellenten Forschung in Verbindung mit hochleistungsfahiger Produktumsetzung (Produktionskapazitaten,
ein sehr hohes Budget sowie alle Instrumente des Marketings). Aus Gutachtersicht ist eine solche Kompetenz
allen voran dem IFAM zuzuschreiben, das auf den Fraunhofer-Verbund zugreifen kann und engste Kontakte zu
den OEM unterhélt. Das IFAM seinerseits ist darauf bedacht die Eigenentwicklungen profitabel umzusetzen — ein
Einblick in die F&E-Aktivitaten von auRen ist aufgrund dessen nur schwer zu vollziehen. Ahnliches gilt fiir das
DFKI, wobei hier unklar ist, welche technischen Anwendungen fiir die Serienproduktion Uberhaupt in Betracht
kommen. Dass die Modellregion Bremen/Oldenburg eine Vorreiterrolle fur Elektromobilitdt einnimmt, wird

angestrebt, unklar bleibt bisher auf welche Weise.
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1 Einleitung

Die Automobilindustrie gehort in Deutschland zu den wichtigsten Industriezweigen und pragt wesentlich die
Wirtschaftsstruktur auf regionaler Ebene. Die Wertschépfungskette der Automobilindustrie hat damit einen grof3en
Einfluss auf das Wachstum und die Beschaftigungsstruktur. Die Industrie und ihre Zulieferer tragen ebenso zu
Innovationen bei, wie auch zur Verkehrsentwicklung und der Mobilitdt der vergangenen und kommenden
Jahrzehnte. Mit der Globalisierung kamen erste Veranderungen auf die Automobilindustrie und ihre Netzwerke
sowie auf die Produktionsprozesse und Organisationsstrukturen der Hersteller und Lieferanten zu. Zunehmende
Produktionsverlagerungen ins Ausland hatten Einflisse auf den regionalen Arbeitsmarkt und fithrten in den
kommunalen Haushalten zu sinkenden Steuereinnahmen. In jlngster Vergangenheit kiindigten sich erneut
Veranderungsprozesse in der Branche aufgrund des demografischen Wandels, Anforderungen an den
Klimaschutz sowie sinkender Ressourcen fossiler Brennstoffe an. Mit dem demografischen Wandel sind
Veranderungen in Nachfrage und den Mobilitdtsanforderungen zu erwarten. In Hinblick auf den Klimaschutz hat
der motorisierte Individualverkehr im Rahmen von klimapolitischen Zielen einen Beitrag zur Reduktion der
Treibhausgase zu leisten und die sinkenden Ressourcen haben finanzielle Auswirkungen auf die Produktion und
die Verbraucher. Die Automobilbranche muss entsprechend mit technischen, fahrzeugbezogenen und
nutzerorientierten Maf3nahmen reagieren kdnnen, da ein massiver Systemwechsel und damit ein Strukturwandel
droht. Der Systemwechsel bei der Abkehr von Verbrennungsmotoren hin zu alternativen Antriebstechnologien,
wie rein elektrisch betriebene Automobile oder Hybridfahrzeuge hat einen wesentlichen Einfluss auf die
Wertschdpfungsarchitektur der Automobilindustrie. Zudem dréngen vermehrt asiatische Hersteller auf den
Automobilmarkt, was die stark auf den Export von Fahrzeugen ausgerichtete deutsche Automobilindustrie
gefahrden konnte. Einen Eindruck, wie anféllig die Automobilindustrie zudem auf konjunkturelle Schwankungen

reagiert, konnte anhand der Finanz- und Wirtschaftskrise deutlich gesehen werden.

Aufgrund dieser Entwicklungen sehen sich die Automobilbranche und die hierdurch gepragten Regionen
zentralen Herausforderungen gegeniiber gestellt. Folgende Fragen ergeben sich aus den benannten
Rahmenbedingungen: Wie stellt sich die Situation der Automobilindustrie aktuell dar und mit welchen
Konsequenzen ist zukinftig zu rechnen? Welche Auswirkungen hat das auf die Wertschdpfungsarchitektur? Wie
sieht eine verdnderte Wertschopfungskette durch die zunehmende Relevanz von Elektromobilitat aus? Und
welche Anknlpfungspunkte und Potenziale ergeben sich dabei auf regionaler Ebene? Welche Akteure werden im
Rahmen von Elektromobilitét von Interesse sein? Diesen Fragestellungen wird in der vorliegenden Studie zu den
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen von Elektromobilitatt im Rahmen des bundesgeforderten Projektes
+Elektromobilitédt in den Modellregionen® in der Modellregion Bremen/Oldenburg nachgegangen. Von zentralem
Interesse ist dabei Untersuchung der Wertschopfungsarchitektur, die sich durch Elektromobilitat wesentlich
verandern kénnte. Vor diesem Hintergrund wird eine potenziell zu erwartende Wertschépfungskette durch
Elektromobilitdt entwickelt und im Untersuchungsraum Bremen/Oldenburg mit Blick auf Potenziale und
Anknupfungspunkte analysiert. Dabei werden die Chancen und Risiken des Strukturwandels fir die Hersteller
und Zulieferer sowie fur sich neu zu positionierende Akteure am Markt diskutiert. Die Studie stellt insgesamt
gesehen den motorisierten Individualverkehr in den Vordergrund. Dabei ergeben sich Schnittstellen zu
Wissenschaft und Politik, zu branchenfremden Akteuren und zu veranderten Technologien und
Mobilitatskonzepten, die gleichermaRen in die Untersuchung einflieRen. Da Elektromobilitst quer zu den
verschiedensten Industriezweigen von der Automobilindustrie Uber die Energiewirtschaft bis hin zu Umwelt und

Klima und Luft- und Raumfahrt gedacht werden muss, ergeben sich auf regionaler Ebene unterschiedliche
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Dimension in der Herangehensweise an einen drohenden Strukturwandel sowie unterschiedliche Perspektiven im
Umgang damit. Anhang von Experteninterviews und Projektbeispielen zu Elektromobilitat wird das Leistungsprofil
der Modellregion Bremen/Oldenburg dargestellt, um zum Abschluss daran allgemein giltige wie regional

bezogenen Handlungsempfehlungen ableiten zu kénnen.

1.1 Forschungsgegenstand und Ziel

Im Rahmen der Analyse der Wertschépfungsstrukturen fir Elektromobilitdit in der Metropolregion
Bremen/Oldenburg im Nordwesten stehen folgende zwei Aspekte im Mittelpunkt: Wie ist die Wirtschaftsstruktur
im Untersuchungsgebiet gepragt und gibt es fir sie Anknipfungspunkte an eine neue Wertschopfungsarchitektur
der Elektromobilitat?

Um ein moglichst umfassendes Bild der regionalen Potenziale fur Elektromobilitat zu erhalten, erfolgt die Analyse

in mehreren Schritten:

e Zuordnung wesentlicher Wertschépfungskomponenten der Elektromobilitédt zu den Beschéftigtenzahlen
nach klassifizierten Wirtschaftszweigen (WZ 2008) in der Region.

e Zuordnung wesentlicher Wertschdpfungsprozesse der Elektromobilitit zu Unternehmen der Region
durch umfassende Dokumentenanalyse.

e Identifikation von Leuchtturmprojekten und relevanten GroRBunternehmen in der Region mit engem
Bezug zum Thema Elektromobilitat.*

e Durchfuhrung von Experteninterviews und Abschéatzung der Potenziale fir Unternehmen und Gebiete

der Metropolregion Bremen/Oldenburg

e Erstellung eines Leistungsprofils nach Landkreisen mit belastbaren Potenzialen fir die

Wertschopfungskette Elektromobilitét.

Ziel ist es, konkrete und qualifizierte Aussagen zur Wertschopfungskette der Elektromobilitat in der
Metropolregion zu treffen. Dabei werden erstens wichtige Komponenten des Systems Elektromobilitat identifiziert
und die Wertschdpfungspotenziale von der Grundlagenforschung, dem Kompetenzaufbau bei der Entwicklung
Uber Herstellung, Test, Anwendung bis hin zur Markteinfihrung sowie potenzielle Service- und
Entsorgungsleistungen wéahrend bzw. nach dem Betrieb analysiert und dargestellt. Zweiter zentraler Punkt ist
eine strukturelle Klassifikation von Unternehmen und wissenschaftlichen Einrichtungen sowie den damit
verbundenen Institutionen, die bereits in die Wertschépfungsprozesse der Elektromobilitat eingebundenen sind
bzw. die aufgrund ihrer bisherigen Tatigkeiten Potenzial fur eine Integration aufweisen. Bisherige Analysen
zeigen, dass das Thema Elektromobilitédt weit Uber die traditionellen Strukturen des Automobilsektors gedacht
werden muss. So spielen neben der Nutzung von erneuerbaren Energien (z.B. Offshore-Windenergie), Bereiche
wie Leichtbau (u.a. Luft- und Raumfahrt), Informationstechnologien (Informationen zur Batterie und der nachsten
verfligbaren Ladestation), Services und Dienstleistungen (Werkstatt, Abrechnungsmodelle, Ticketsysteme),
nachhaltige Stadtentwicklung (neue Verkehrskonzepte wie Car-Sharing, Ladesysteme im &ffentlichen Raum) oder
Okologisch orientierter Tourismus (z.B. Stadtfihrungen mit Segway) eine Rolle. Statt einer Quantifizierung geht es

! Hierzu ist anzumerken, dass die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit einer Region nicht zwangslaufig an der Wirtschaftskraft der
in ihr ansassigen GroRunternehmen gemessen werden kann, diese aber dennoch in vielfaltiger Weise zur Bedeutung ihres
Standortes und der Region beitragen. Sie sichern Arbeitsplatze und Einkommen auch umliegender Gewerbe-, Handels- und
Dienstleistungsunternehmen und kdnnen auf diese Weise zuséatzliche Wertschopfung auslésen (Vgl. Nord LB 2009: 2)
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bei der Analyse vor allem um das Aufzeigen von potenziellen Leistungsfahigkeiten in verschiedenen regional

starken Wirtschaftsbereichen oder einzelnen Unternehmen und Forschungseinrichtungen. Dabei werden:

e Verfahren, Produkte, Dienstleistungen, Forschungs- und Entwicklungsinhalte mdglicher Akteure
beispielhaft vorgestellt.

e Ansatzpunkte der Hochschulen zum Ausbau oder zu Weiterentwicklung der Studiengange aufgezeigt.

e Regionale 6konomische und wissenschaftliche Schwerpunkte mit Potenzial fur die Elektromobilitét

identifiziert.

e Ansatzpunkte sowie Eignung von bereits bestehenden Netzwerken bzw. Bedarf an neuen
Netzwerkstrukturen beleuchtet.

Anhand der Ubersicht der fiir Elektromobilitat in der Metropolregion relevanten Erstausriister bzw. Original-
Equipment-Manufacturer (OEM), kleinen und mittleren Unternehmen (KMU), der wissenschaftlichen
Einrichtungen, von Netzwerken, der Politik und Verwaltung sowie den sich daraus ergebenen regionalen
Schwerpunkten, werden Empfehlungen fiir zukiinftige Strategien im Rahmen der Elektromobilitat formuliert. Die
Analyse von Defiziten, Bedarfen sowie Trends und Perspektiven in den Bereichen Wirtschaft, Wissenschaft sowie
Politik und Verwaltung fokussiert dabei auf eine ganzheitliche regionale Strategie der Elektromobilitét.

Aus den prognostizierten Entwicklungen sollen Konsequenzen fiir die Metropolregion abgeleitet werden. Dabei
wird veranschaulicht, welche Handlungsfelder sich erdffnen, d.h. welche Bereiche der Elektromobilitat unter
Beriicksichtigung der zuvor analysierten bestehenden Strukturen sowie von konkurrierenden Regionen zukinftig
Entwicklungspotenzial in der Metropolregion haben.

e Ansiedlung: Es wird der Frage nachgegangen, ob es Ansétze fur Pull-Faktoren gibt, um daraus z.B.

spezifische Handlungsansatze fir die Ansiedlungspolitik abzuleiten.

e Kooperation und Netzwerke: Es wird untersucht, welche regionalen Kooperationen und
Interdependenzen bereits existieren sowie welche strategischen Allianzen sowohl regional als auch
Uberregional bestehen. Auferdem wird analysiert, ob und welche Hemmnisse die Zusammenarbeit
zwischen Wirtschaft und Wissenschaft beeinflussen. Es werden Mdglichkeiten, z.B. die Forderung der

Zusammenarbeit durch Modellvorhaben, betrachtet, um ggf. auftretende Barrieren dauerhaft abzubauen.

e Qualifikation: Es werden besondere Qualifikationsbedarfe, z.B. im Bereich Service und Wartung oder

Katastrophenschutz (Polizei, Feuerwehr etc.) im Zuge von Verkehrsunféllen, dargestellt.

e Nachhaltige Stadtentwicklung: Es werden infrastrukturellen Anforderungen der Elektromobilitat und

damit Konsequenzen fir die Stadtplanung aufgezeigt.

Aus den Ergebnissen werden Handlungsempfehlungen fir die beteiligten Akteure aus Wirtschaft, Wissenschaft
und Politik erarbeitet. Neben der Darstellung ggf. notwendiger Anreiz- und Forderinstrumente wird darauf
eingegangen, welche strategischen regionalen und Uberregionalen Allianzen einen mdglichen Strukturwandel
beférdern. Darlber hinaus ergeben sich mit Etablierung eines Massenmarktes Elektromobilitdt veranderte
Anforderungen an die regionalen Infrastrukturen und Qualifikationen. Die dafiir notwendigen oder mdglichen
MaRnahmen werden ebenso aufgezeigt (z.B. Kompetenzzentrum zur Schulung von Wartungspersonal oder
Katastrophenschutz), wie Optionen zur Steigerung der Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Region.

AuRerdem werden unter dem Gesichtspunkt einer mdoglichst breiten Generierung von Wertschépfung und
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Beschaftigung im Bereich der Elektromobilitdt Empfehlungen fiir eine optimale Gestaltung der Zusammenarbeit

zwischen Wirtschaft, Wissenschaft und Politik formuliert.

1.2 Methodenbeschreibung

Die Studie verfolgt den Methodenansatz der Triangulation zur Verknipfung von mehr oder minder unabhangigen
Forschungszugangen (methodischer und theoretischer, qualitativer und quantitativer Zugang). Ausgangspunkt fir
die Analyse der Wertschopfungsstrukturen in einer méglichen Elektromobilitdtsbranche ist die Darstellung der
traditionellen Wertschdpfungskette der Automobilindustrie und deren Besonderheiten. Dies geschieht auf
Grundlage einer umfassenden Literaturrecherche und Dokumentenanalyse zum Thema Elektromobilitat. Die
einleitende Beschreibung zur Automobilindustrie erfolgt mit Blick auf Fragen zur Elektromobilitat. Die umfassende
Literaturanalyse und daran anknipfende Online-Recherchen in Hinblick auf eine potenziell verénderte
Wertschdpfungsarchitektur lasst Ableitungen zu den Akteuren der Elektromobilitdt sowie Auswirkungen auf die
Wertschdpfung und schlieBlich die Bildung einer plausiblen Wertschopfungskette fur Elektromobilitéat zu.

In einem weiteren Teil der Arbeit wird die Herleitung der Wertschépfungskette in der Modellregion Bremen-
Oldenburg zur Anwendung gebracht, um das Potenzial der Region in einem zukunftigen Elektromobilitatsmarkt
aufzuzeigen und im Anschluss Handlungsempfehlungen firr eine weitere strategische Ausrichtung der Region zu
generieren. Zur Anwendung kommen in diesem Abschnitt Analysemethoden fir quantitative und qualitative
Daten. Die Auswertung der quantitativen Strukturdaten (Daten der amtlichen Arbeitsmarkt- und
Bevolkerungsstatistik) dienen der Identifikation von Besonderheiten und zur systematischen Unterscheidung des
Untersuchungsraumes im Hinblick auf die Beschaftigungsstruktur nach Branchen. Dabei wurde u.a. nach
Strukturmustern zur Profilierung der Region gesucht.

Statistik nach Wirtschaftszweigen

Eine Mdglichkeit, die amtliche Statistik als Analysewerkzeug zur Erstellung eines Leistungsprofil zu nutzen,
besteht darin, die aller Voraussicht nach zuklnftig relevanten Wirtschaftszweige fur die
Wertschdpfungsarchitektur Elektromobilitat zu identifizieren (Wirtschaftszweige mit hohem Anknuipfungspotenzial)
und regionale Schwerpunktsetzungen zu erkennen. Exakte Aussagen in Verbindung mit der Zukunftstechnologie

Elektromobilitat lassen sich aus den Strukturdaten dennoch aus dreierlei Griinden nicht zufriedenstellend treffen:

1. Die Bestimmung von Wirtschaftszweigen mit hohem Anknipfungspotenzial ist nur dann sinnvoll, wenn
die Klassifizierung in ihrer Tiefe die identifizierten Technologiefelder erfasst. Nur anhand der
Klassifikation der Wirtschaftszweige nach dreistelliger Untergliederung ist eine solche Zuordnung
annahernd mdoglich; doch selbst hier fiihrt die Uberschneidung mit  elektromobilitatsfernen

Wertschopfungsbereichen zu Ungenauigkeiten in der Aussagekraft.

2. Die fur die Analyse vorliegenden Daten zur Klassifikation der Wirtschaftszweige nach dreistelliger
Untergliederung auf Kreisebene sind in vielen Féllen von der Geheimhaltungssperrung des Statistischen

Bundesamtes betroffen. Hierdurch entstehen erhebliche Informationsverluste.

3. Daneben gelten die tiblichen Einschrankungen hinsichtlich der Aussagekraft der amtlichen Statistik nach
Maier/Tédtling:> Demnach lassen sich Betriebe selten eindimensionalen Kategorien zuordnen. Selbst

eine funktionale Zuordnung etwa nach Produktions- oder Dienstleistungsbereich ist oft nicht méglich. Bei

2 Vgl. Maier & Tédtling 2006: 12f.
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Herstellung verschiedener Produkte kénnen Betriebe in vielen Fallen auch keiner bestimmten Branche
zugerechnet werden.

Jedoch ist es auf diese Art mdglich, eine erste Annéherung zur Identifikation regionaler Wirtschaftsstrukturen und
ihrer Anschlussfahigkeit an eine ,Wertschopfungsarchitektur Elektromobilitdt® zu treffen. Zu diesem Zweck
wurden Daten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zum 30. Juni 2008 in den relevanten
Wirtschaftszweiggruppen auf Bundes- und Landkreisebene herangezogen. Zur Bestimmung von regionalen
Zentren wurde der Quotient aus den Beschéftigten in der jeweiligen dreistellig geschlisselten Wirtschaftsgruppe
an allen sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten auf Landkreisebene gebildet. Folgende Wirtschaftsgruppen
wurden dabei untersucht:

WZ 2008 | Bezeichnung

25.1 Stahl- und Leichtmetallbau

26.1 Herstellung von elektronischen Bauelementen und Leiterplatten

26.3 Herstellung von Geréten und Einrichtungen der Telekommunikationstechnik

26.5 Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u. &. Instrumenten und Vorrichtungen; Herstellung von Uhren
27.1 Herstellung von Elektromotoren, Generatoren, Transformatoren, Elektrizitétsverteilungs- und -schalteinrichtungen
27.2 Herstellung von Batterien und Akkumulatoren

27.3 Herstellung von Kabeln und elektrischem Installationsmaterial

27.9 Herstellung von sonstigen elektrischen Ausriistungen und Geréaten a. n. g.

28.1 Herstellung von nicht wirtschaftszweigspezifischen Maschinen

28.3 Herstellung von land- und forstwirtschaftlichen Maschinen

291 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren

29.2 Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhéngern

29.3 Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen

30.3 Luft- und Raumfahrzeugbau

35.1 Elektrizitatsversorgung

71.2 Technische, physikalische und chemische Untersuchung

Quelle: Statistisches Bundesamt 2007

Auf Grundlage dieser Ergebnisse wurden thematische Karten fiir die Modellregion Bremen/Oldenburg angefertigt
und Zentren markiert sowie eine Beschreibung angefligt und die grof3ten Akteure der Wirtschaftsgruppe in der
Region aufgelistet. Grundséatzlich wird in der hier vorliegenden Studie auf die Metropolregion Bremen/Oldenburg
Bezug genommen, die durch die Zugehdtrigkeit der im Weiteren darzustellenden Landkreise genau abgegrenzt
werden kann. Die Dokumentation unternehmerischer Aktivitdten und Projekte macht jedoch nicht vor
Gebietsgrenzen halt. An jenen Stellen, bei denen enge korporative Verflechtungen eine regionale Bedeutung
hervorrufen, werden die Zusammenhénge jenseits der rdumlichen Aggregation erlautert oder die Angaben

werden um nennenswerte Beispiele im naheren Umfeld der Metropolregion erweitert.
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Das problemzentrierte Experteninterview

Um die Wertschépfungspotenziale aus verschiedenen Blickwinkeln zu beleuchten und die Ergebnisse der
Wirtschaftszweiganalyse zu verfeinern, gilt es weitergehende Informationen und Einschatzungen einzuholen und
so die Elektromobilititsregion Nordwest zu charakterisieren. Dies geschieht durch Aussagen aus
leitfadengestutzten problemzentrierten Experteninterviews (siehe Anhang 1). Diese Form der Interviewfiihrung
wird als induktiv-deduktives Modell organisiert, was bedeutet, dass einerseits der Interviewer seine subjektive
Sichtweise auf ein Thema prasentiert (in einem heuristisch-analytischer Rahmen) und anderseits durch den
Dialog mit einem Interviewpartner seinen Grundgedanken durch leitfadengestiitztes Nachfragen erganzt. Die
Formulierung und Analyse des Problems muss dabei zu Beginn erfolgen. Der Leitfaden dient der Unterstiitzung
einer sinnvollen Reihenfolge und enthalt Formulierungsvorschléage. Gleichzeitig wird im Gesprach dem Prinzip der
Offenheit gefolgt, indem der Interviewpartner, ohne das Alternativantworten vorgegeben werden, antworten kann.
Dabei kdnnen die Befragten ihre subjektiven Perspektiven offen legen und der Interviewer kann Gber Nachfragen
sicherstellen, ob die Aussagen richtig verstanden wurden oder Ergénzungen machen.

In der vorliegenden Studie wurden auf Grundlage der Ergebnisse zu den Wirtschaftszweigen und Zentren
groRBere Akteure in diesen Bereichen sowie Akteure mit Pilot- bzw. Leuchtturmprojekten zum Thema
Elektromobilitat identifiziert und deren Teilnahmebereitschaft im Rahmen des Vorhabens geprift. Insgesamt
konnten 10 Akteure aus der Modellregion Bremen/Oldenburg aus den Bereichen Forschung und Entwicklung,
Wirtschaft und Politik gewonnen werden. Die Interviews fanden zwischen dem 21.10.2010 und dem 22.12.2010
statt. Im Rahmen des Interviews wurden Tonbandaufzeichnungen mit vorheriger Zustimmung der
Interviewpartner sowie Gesprachsprotokolle angefertigt. Erganzend zu den Tonbandaufzeichnungen wurden im
Anschluss Postskripte angelegt, die die Gesprachsinhalte und Schwerpunktsetzungen der Befragten markierten.
Die Auswertung der Interviews erfolgte auf Grundlage der vollstadndigen Transkripte per Fallanalyse. In einem
weiteren Schritt wurden erste Ergebnisse zu fallspezifischen zentralen Themen gesammelt, die im Anschluss
falliibergreifend analysiert wurden. So konnten Querverbindungen, Kontraste oder Ahnlichkeiten in den Aussagen
identifiziert werden und bestimmte Aspekte aus mehreren Richtungen beleuchtet werden. Zum Abschluss wurden
die fur das Interview formulierten Thesen mit fallibergreifenden Aussagen gefullt.
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Abbildung 1: Ablaufschema der Untersuchung der Wertschépfung Elektromobilitéat
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1.3 Begriffsdefinition

Als Wertschdpfung wird vereinfacht der Ertrag einer Wirtschaftseinheit nach Abzug aller Vorleistungen
bezeichnet. Vom Produktionswert werden neben den Vorleistungen auch Abschreibungen und indirekte Steuern
abgezogen, Subventionen hingegen hinzugezahlt. Auf diese Weise lasst sich die 6konomische Leistung eines
Unternehmens, einer Branche, einer Region oder auch einer Nation quantifizieren. Dennoch bleibt der Begriff
aufgrund der Verwendung in vielen wirtschaftlichen Bereichen schlecht abgrenzbar. Das Prinzip der
Wertschdpfungsrechnung kann auch auf die Berechnung regionaler Wertschépfungseffekte angewandt werden.
Die regionale Wertschopfungskette (Value Chain) ergibt sich dabei aus der Summe der Wertschopfung der
einzelnen Stufen bzw. Leistungen, die in der Region fiir ein bestimmtes Produkt oder Vorhaben erbracht werden.
Die Wertschdpfungsstufen bzw. einzelnen Unternehmen der Wertschépfungskette miissen zwingend koordiniert
agieren, um am Ende der Kette erfolgreich ein Produkt am Markt platzieren zu kdnnen.

Die Erhebung und Darstellung einer Wertschopfungskette gestaltet sich sehr komplex. Zur Erstellung einer
Dienstleistung oder eines Produktes sind Primaraktivitdten und Unterstitzungsaktivitdten zu unterscheiden.
Primaraktivitaten leisten einen direkten Beitrag bei der Wertschopfung, wahrend Unterstitzungsaktivitaten
notwendige Voraussetzungen zur Austbung der primdren Tatigkeiten sind. Eine Wertschdpfungskette eines
Unternehmens ist eng mit den Wertschépfungsketten der Lieferanten und Abnehmer verzahnt und in gewissen
Umfang voneinander abhangig. Zusammen bilden diese ,einzelnen® Wertketten das Wertschépfungssystem einer
Branche. Die Entwicklung einer Wertschdpfungskette ist unter Berticksichtigung aller wettbewerbsrelevanten
Unternehmensaktivitaten durchzufuhren.
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Abbildung 2: Schema einer Wertschdpfungskette nach Porter
Quelle: Schmid & Grosche 2008: 18 in Anlehnung an Porter 1986

Die Darstellung einer Wertschopfungskette als ein methodisches Ideal macht die Untersuchung von Aktivitaten
eines Unternehmens, einer Branche, einer Region oder Nation mdglich. Die Visualisierung der
Wertschopfungsstufen kann in Form eines funktionalen Aufbaumodells (hierarchisches Modell) oder in einer
Ablaufstruktur (Flussdiagramm) vorgenommen werden. Um detaillierte Geschéftsprozesse sichtbar zu machen,
kénnen auch mehrere Ablaufdiagramme kaskadenférmig angeordnet werden. Die Darstellung im folgenden
Beitrag wird sich allerdings auf ein vereinfachtes Ablaufmodell beschréanken.
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2  Perspektiven zum Wandel der Automobilindustrie

Der motorisierte Individualverkehr hat in der heutigen Zeit eine enorme Bedeutung fur die Mobilitat der
Bevdlkerung. Von den steigenden Zulassungszahlen in Deutschland und weltweit konnten die deutschen
Automobilhersteller und Zulieferer bislang profitieren. Allerdings zeigen sich Entwicklungen, die Konsequenzen
fur die Automobilindustrie haben konnten. Die Treiber der Veranderungen, die insbesondere aus den
zunehmenden Ressourcenverbrauch fossiler Brennstoffe und der Klimaveranderung resultieren, kénnten einen
Strukturwandel hervorrufen, denn die Abkehr vom Verbrennungsmotor bedeutet einen Systemwechsel. Von
politischer Seite wurden Standards und Programme zu Verbrauch und Emissionen festgesetzt, die wiederum die
Veranderungsprozesse in der Automobilbranche antreiben. Es besteht ein notwendiger Bedarf an verbrauchs-
und emissionsarmen Antriebstechnologien. Dazu mussen groe Aufwendungen in die Forschung und
Entwicklung zur Optimierung der Antriebe, die auf fossilen Brennstoffen basieren, wie in die Entwicklung
alternativer Antriebstechnologien getatigt werden. Neben reinen fahrzeugbezogen MalRnahmen spielen neue,
umweltschonende Mobilitdtskonzepte (z.B. Multi-/Intermodalitét, Kombinierte Verkehr) eine groRe Rolle. Diese
Strategien  wurden nicht zuletzt wegen der zunehmenden Diffusion der Informations- und
Kommunikationstechnologien (luK-Technologien) angestof3en. Bisher nicht erwahnt wurden die Veranderungen
in der Nachfrage nach der Pkw-Mobilitat. Insbesondere in Deutschland, dem Land mit der geringsten
Geburtenzahl in Europa, wird der demografische Wandel weitere Veranderungen zur Folge haben. Der Anteil der
alteren Bevolkerung wird steigen, wahrend gleichzeitig die Zahl der Gesamtbevdlkerung zuriickgeht. Als
Folgeerscheinung wéaren mit einem sinkenden verfligbaren Einkommen, einer sinkenden Nachfrage sowie
veranderten Anforderungen an einen Pkw zu rechnen. Die Konsequenzen fur die Automobil- und Zulieferindustrie
sind mittel- bis langfristig als gravierend einzustufen. Im folgenden Kapitel werden die verschiedenen Positionen

sowie die Wertschopfungseffekte in der traditionellen Automobilindustrie und der Elektromobilitat analysiert.

2.1 Wertschopfung der Automobilindustrie

Im folgenden Abschnitt soll einleitend zum Thema Elektromobilitét die traditionelle Automobilindustrie beleuchtet
werden. Dabei wird die Situation der deutschen Automobilindustrie nédher dargestellt und die Strukturen der Auto-
und Zulieferindustrie, die eng miteinander vernetzt sind, betrachtet. Wertschépfungsnetzwerke sind
s.---] Unternehmensnetzwerke, in denen unternehmensubergreifend Leistungen erstellt werden. Sie
stellen Mehrfachverflechtungen von bilateralen Wertschépfungspartnerschaften dar und unterscheiden
sich von ihnen durch die Berilicksichtigung, dass zur Erstellung einer Leistung die Zusammenarbeit mit

mehreren Partnern erforderlich ist und in der Regel jedes Unternehmen Leistungen fir mehrere
Abnehmer erstellt.?

Die nachfolgenden Betrachtungen werden stets vor dem Hintergrund der Veranderungen durch die zunehmende
Relevanz von Elektromobilitdt, das die zentralen Herausforderungen der Automobilbranche zukinftig

mitbestimmen kénnte, gemacht.

% Stengel von, 1999
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2.1.1 Situation der deutschen Automobilindustrie

Deutschland ist weltweit einer der wichtigsten Standorte der Automobilwirtschaft und der Industriezweig bildet
nach wie vor das Ruckgrat der deutschen Wirtschaft, auch wenn die der Branchen zurechenbaren Unternehmen
zuletzt herbe Einbriiche erleiden mussten. Betrug der Gesamtumsatz des Wirtschaftszweiges im Jahr 2008 noch
fast 331 Mrd. €, so sank dieser Wert im Folgejahr um mehr als 20 % auf gut 263 Mrd. €. Die Aufwendungen im
Bereich Forschung und Entwicklung (F&E) stiegen hingegen um uber 4 % gegeniber 2008 (20 Mrd. €) auf rund
21 Mrd. €. Das sind mittlerweile fast 8 % vom Umsatz — damit lasst sich die Branche als ausgesprochen
forschungsintensiv  klassifizieren und wiurde als gesamter Wirtschaftszweig nach Definition der
Expertenkommission Forschung und Innovation (EFI) als Branche der Spitzentechnologie gelten.* Die
Beschaftigtenzahlen gingen in demselben Zeitraum um etwa 3 % auf gut 723.000 Mitarbeiter zuriick.®
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Abbildung 3: Gesamtumsatz in der deutschen Automobilindustrie bis 2008 (WZ-Nr. 34, Klassifikation
2003)
Quelle: Datengrundlage VDA 2009 und VDA 2010.

Nach Angaben des VDA erwirtschaftet die deutsche Automobilbranche knapp ein Finftel des deutschen
Bruttosozialprodukts. Die zugehdrigen Unternehmen des Wirtschaftszweiges meldeten im Jahr 2008 taglich zehn
Patente an.® Indirekt beschaftigte die Branche im Jahr 2008 — inklusive der vor- und nachgelagerten Bereiche wie
z.B. die Elektro- und Chemieindustrie oder der Kfz-Handel — an die 5,3 Mio. Menschen.” Der Anteil der deutschen
Konzernmarken an der Weltautomobilproduktion war im Jahr 2010 leicht riicklaufig und lag bei 16,2 %.2

*Vgl. EFI 2010: 19

® Vgl. VDA 2009 und VDA 2010
®Vgl. VDA 2009a

" Vgl. VDA 2008 und NPE 2010: 15
8 vgl. VDA 2011
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Abbildung 4: Inlandsproduktion deutscher Hersteller von Pkw

Quelle: Datengrundlage VDA 2010.

Die Inlandsproduktion der deutschen OEM (Abbildung 4) fiel im Rezessionsjahr 2009 stark um Uber 10 % auf
unter 5 Mio. Einheiten. Der Negativirend setzte aber schon im Vorjahr ein, nachdem die deutsche
Automobilproduktion im Jahr 2007 mit Uber 5,7 Mio. Einheiten ihren vorlaufigen H6hepunkt erreicht hatte. Seit
2010 steigt die Produktion wieder, liegt aber immer noch unter der Héchstmarke von 2007.°

Betrachtet man den Trend bei der Anzahl an Neuzulassungen in Deutschland seit dem Jahr 1999, so ist
insgesamt ein Negativtrend zu verzeichnen. Nachdem bis zum Jahr 2006 wieder steigende Verkaufszahlen
erreicht wurden, brach der Absatz danach stark um udber 9 % auf rund 3,1 Mio. Einheiten (2007) ein,
ausgerechnet im Krisenjahr 2009 jedoch konnten vor allem aufgrund der Umweltpr&dmie neuerlich Hochstwerte
bei den Neuzulassungen mit Uber 3,8 Mio. Einheiten erreicht werden. Davon profitierten letztlich auch die
deutschen OEM, allerdings blieb die Auslandnachfrage schwach. Deutschland exportierte im Jahr 2009 etwa
3,4 Mio. Pkw, das ist ein Minus von uber 17,1 % gegeniber 2008. Die Exportquote aller produzierten Kfz aus
Deutschland lag bei 68,8 % (gegeniiber 74 % im Jahr 2008) — diese Werte belegen wie exportabhéngig die
deutschen OEM sind. Im Jahr 2010 konnte die Exportquote auf 75,9 % gesteigert werden. Der
AuRenhandelsiiberschuss Deutschlands ist nach Angaben des VDA zu 85 % auf die Automobilwirtschaft
zuriickzufuhren. Demzufolge ist es auch nicht verwunderlich, dass in konjunkturellen Schwachephasen der
Zielregionen, insbesondere Westeuropa und Nordamerika sowie zunehmend auch China, Produktion und Umsatz
der deutschen Hersteller sinken und davon auch weite Teile der deutschen Wirtschaft betroffen sind. Trotz
weltwirtschaftlicher Rezession haben sich laut HWW!I 2009 vor allem der chinesische und der indische Markt als
absatzstark erwiesen. Der Absatz in China konnte um uber 47 % auf rund 8,4 Mio. Pkw zulegen und in Indien

stieg der Verkauf um 17 % auf 1,8 Mio. Einheiten.°

Der Konsolidierungsdruck und Konzentrationsprozess bei den OEM wird auch bei Betrachtung der Anzahl an
Markenproduzenten deutlich; im Jahr 1950 waren noch gut 50 OEM am Markt vertreten, im Jahr 1980 etwa 30
und 20 Jahre spater nur noch 13. Mittelfristig (bis zum Jahr 2015) werden sich wohl nur zehn von ihnen halten

kénnen.

° vgl. VDA 2010
% vgl. Leschus 2009
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2.1.2 Situation der Zulieferindustrie

Im Gegensatz zu den Endherstellern von Automobilen (OEM) in Deutschland, die inzwischen auf Volkswagen,
Audi, Porsche, BMW, Mercedes, Ford und Opel zusammengeschrumpft sind, stellt die Zulieferindustrie nach
Vollmer & Cirulies einen wesentlich vielfaltigeren Bereich dar: Das Spektrum von der Stahlproduktion uber die
Lieferung von Lacken und Fertigung von Elektro-, Elektronik-, Kunststoff- und Gummiproduktion bis hin zu
kompletten integrierten Baugruppen.11 Allerdings ist auch hier seit mehreren Jahren ein starker
Konzentrationsprozess auf z.B. einzelne groRe Systemlieferanten zu beobachten. Die Unternehmensberatung
Technomar stellt die Abhangigkeit der KMU von den deutschen Autobauern heraus. Die rund 1.500 KMU in der
Zulieferindustrie beschaftigen 285.000 Mitarbeiter.*? Intensiv ist der Innovationswettbewerb insbesondere bei den
Zulieferern mit den Schwerpunkten Elektronik, Sicherheit, Material, Antriebssysteme.™®

Die Automobilwirtschaft weist ein groRes Verflechtungspotenzial auf. Abbildung 5 skizziert modellhaft die
beteiligten Akteure der Produktionsseite.

Endkunde
OEM OEM1 OEM ...
Systemlieferanten ‘ S-L1 ‘ ‘ S-L... ‘

Modullieferanten ’ M-L 1 }~—-| M-L 2 ‘ ’ M-L ... ‘
[ I I

gomnoren [ L1 k12— KL |

Teile- T-L1 T-L2 T-L...

lieferanten

Rohmaterial-
lieferanten

lieferanten

Rohstoff- ‘ R-L 1 ‘ ‘ R-L... ‘

Abbildung 5: Interorganisationales automobiles Wertschépfungsnetzwerk
Quelle: Schonert & Rennemann 2005: 137 in Schonert 2008: 195.

Insbesondere die deutsche Automobilindustrie zeichnet sich durch leistungsféhige Zuliefernetzwerke aus: von
den OEM (iber die sogenannten |first-, second- and third-tier*- Zulieferer** zu den Produktionsmitteln aus dem
Maschinenbau bis zu den vielen Serviceunternehmen in Vertrieb, Handwerk und Versorgung rund um das
Automobil. Als Garant dieses Erfolges gilt das Fachkraftepotenzial in Deutschland mit einem hohen MalR an
Kreativitat, Engagement und exzellenter Fachkompetenz lber alle Wertscht')pfungsketten.15 41 % der direkten
Zulieferungen an die Endhersteller entfallen auf die Produzenten von Kraftwagenteilen, 59 % auf ein breites

™ vgl. Vollmer, T./Cirulies, N. 2009: 33-41

'2y/gl. Technomar 2010: 3

3 vgl. BAW 2005.

* Die Zulieferer umfassen i.d.R. die ersten beiden Lieferstufen (Tier 1 und Tier 2). Tier 1 sind meist Systemlieferanten und Tier
2 und 3 Komponenten- und Teilelieferanten. Jedoch unterliegt diese Differenzierung einem standigen Wandel durch die
Weiterentwicklung der Geschéftsfelder der Lieferanten (vgl. Costen & Gossinger 2001: 22).

% vgl. NEP 2010a: 2
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Spektrum anderer Branchen. Neben weiten Bereichen der Industrie sind vielfaltige wissensintensive

Dienstleistungen als Zulieferungen dem Cluster Automobilwirtschaft zuzurechnen.*®

Schonert stellt fest, dass technologische Kompetenzen der Lieferanten dessen Netzwerkposition maRgeblich
beeinflusst. Da Investitionen in der Automobilbranche aufgrund der hohen technologischen Anspriiche eine hohe
Eigenkapitalbeteiligung erfordern, sind mittelstandische Betriebe auf die Beteiligung der OEM an Entwicklungen
der Tier 1, 2 und 3 -Lieferanten angewiesen. Haufig geschieht das Uber Wertschdpfungspartnerschaften, bei
denen die OEM die Zugriffsrechte auf das Produkt erhalten. Anderseits wiirden die OEM zu viel ,teures Kapital*
binden, wenn sie Kapazitaten nicht auslagern. Auf nahezu allen Modul- bzw. Produktebenen der
Wertschopfungskette werden entsprechend die OEM vermehrt Anteile an die Lieferanten abgeben (Tabelle 1).
Um in die Wertschopfungskette einzusteigen oder bestehen zu kdnnen, geht es hauptsachlich darum den OEM
markenpragende und konsumentenspezifische Innovationen vorzuschlagen.’

Tabelle 1: Wachstum der Zulieferwertschépfung bei Fahrzeug-Hauptmodulen

Lieferantenanteil

Modul 2002 2015 Wachstum | Wachstum absolut
Fahrwerk T7% B85% 8% 13 Mrd. €
Antriebsstrang B3% 80% 1% 38 Mrd. £
Motor- und Abgassysteme 50% 64% W o1a% 30 Mrd. €
Karosseriestruktur A% A1% -‘6 19 Mrd. €
Body (Exterieur) 45% 71%  |[06% 19 Mrd. €
Fahrzeuginnenraum 84% 86% | 2% 7Mrd. €
Elektrik/Elektronik 16% 4% | B8% 157 Mrd. €

Quelle: Eigene Darstellung nach Huttenrauch & Baum 2008: 172ff.

So wie sich bei den grof3en Automobilherstellern in den vergangenen Jahren ein starker Konzentrationsprozess
abzeichnet, hat sich auch die Konkurrenzsituation bei den Lieferanten gewandelt. Eine wichtige Funktion nehmen
heute Systemlieferanten ein, die im Gegensatz zu den reinen Teilezulieferern komplexe, meist vormontierte
Fahrzeugsysteme entwickeln. Pfisterer & Schlesinger bezifferten den Anteil der Zulieferer an der gesamten
Wertschopfung in der Automobilindustrie im Jahr 2005 auf 65 %; momentan liegt die Quote bei etwa 70 %.'8
Trotz der Etablierung teilweise fundamental neuer Wertschopfungsnetzwerke und damit einhergehender
geanderter Hersteller-Lieferantenbeziehungen hat sich am Produkt und an den Erldsstrukturen kaum etwas
geandert. Laut Angaben des Miinchener Innovationszentrum fortiss fokussieren sich die OEM aber zunehmend
auch auf das Downstream Geschéft, also auf Wertschdpfungsstufen, die dem Produktionsprozess nachgelagert
sind (z.B. Vertrieb und Finanzierung, Servicedienstleistungen oder Kundenbetreuung).19 Die absolute Zahl an
Zulieferunternehmen weltweit ist in den vergangenen Jahren stark gesunken (Abbildung 6). Dieser Trend wird
sich nach Expertenmeinung weiter fortsetzen auch ohne wesentliche Anderungen bei den Antriebskonzepten:
Agierten im Jahr 1988 rund 30.000 Zulieferunternehmen weltweit in der Automobilindustrie, so schrumpft die
GrofRe auf rund 3.500 (Jahr 2010) zusammen und soll bis 2015 nochmals auf 2.800 fallen. Feststellbar war Ende

2009, dass 75 namhafte Automobilzulieferer Insolvenz anmelden mussten — neben Edscha, Tedrive, TMD

18 v/gl. BAW 2005

7 vgl. Hittenrauch & Baum 2008: 171f.

8 vgl. Pfisterer & Schlesinger 2005: 92 und fortiss 2010. Gleichzeitig wird nach Ansicht der Autoren die Konsolidierung auf
einige wenige grofl3e Akteure auch hier voranschreiten. Von den im Jahr 2005 weltweit 5.600 Zulieferern werden
schéatzungsweise 3.500 ihre Selbstandigkeit behalten und am Markt bestehen (vgl. Pfisterer & Schlesinger 2005: 94).

9 vgl. fortiss 2010: 105
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Friction und Stankiewicz zéhlte auch Karmann aus Osnabruck dazu. Aufgrund der Plattformstrategie der OEM
sind Systemlieferanten gegentiber Komponentenfertigern und anderen Zulieferern im Vorteil. Experten gehen
davon aus, dass der Trend der Konsolidierung in der Zulieferindustrie anhalt. Neben anhaltenden Schwierigkeiten
kleinerer Zulieferer am Kapitalmarkt Kredite zu erhalten, produzieren auch die OEM einst ausgelagerte
Produktionsteile wieder ,inhouse®. So hat sich z.B. Volkswagen dazu entschlossen, Zulieferteile verstarkt wieder
selbst zu fertigen. Dasselbe gilt derzeit auch fir den Bordnetz-Hersteller Leoni mit Standorten u.a. in Brake
(Landkreis Wesermarsch) und Friesoythe (Landkreis Cloppenburg). Die Deutsche Industriebank IKB geht davon
aus, dass sich der Ausleseprozess in der Zulieferindustrie im Jahr 2010 noch verstarken wird, da die
Eigenkapitalbasis der Zulieferer durch die Krise stark angegriffen ist.”

Anzahl der Zuliefererunternehmen
Zahl der Firmen
35000 " 1988-2010 ™,
30.000 = o,
30000 N88% S
25000
20000
15000 4
10000 8.000
5.600
5000 \- -
1988 1998 2000 2010
G tes Akquisiti lumen seit 1995: ca. 250 Mrd. US $

Abbildung 6: Konsolidierungsprozess in der Zulieferindustrie
Quelle: Pfisterer & Schlesinger 2005: 93.

In Abbildung 7 sind die Ubergeordneten Strukturen der gesamten automobilen Wertschopfung von den
vorgelagerten Bereichen, wie der Herstellung von Werkzeugmaschinen etc. (Upstream), Uber die Kernaktivitaten
der Produktion (In-Stream) bis zu den der Produktion nachgelagerten Wertschdpfungsaktivitaten, wie der
Reparaturservice oder auch der Kfz-Finanzierung (Downstream), abgebildet.

(+)

Ausriister Automobilhersteller Anbieter von Pre-Sales-
(Werkzeugmaschinen, / Af_ter—SaIe;-Serylces
Werkzeuge, ‘ (') (Héandler, Finanzierungs-
Gieereimaschinen, ; gesellschaften,
Férdertechnik, Robotik Zulisferer Reparatur/ Service,
) ' ' Zubehérhandel, ...)

(-) gibtWertschopfungsteile ab e Hybridisierung —

(+) Gbemimmt Wertschépfungsteile

Abbildung 7: Die traditionelle automobile Wertschépfungskette
Quelle: fortiss 2010: 106.

20 vgl. Automobil-Produktion 2009
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Das Interesse der OEM an den der Produktion nachgelagerten Wertschdopfungsprozessen wird kiinftig durch die
Etablierung neuer Antriebskonzepte wie der Elektromobilitit noch verstarkt werden. Eine Elektrifizierung des
Fahrzeugs wirde (heute noch) fur die Nutzer im motorisierten Individualverkehr (MIV) bislang nicht gekannte
Restriktionen bedeuten, fur die Losungen gefunden werden missen. Gleichzeitig erdffnet sich die Moglichkeit zur

Nutzung neuer technischer, ékonomischer und 6kologischer Potenziale.?

Die Querverbindung in Abbildung 7 zwischen In-Stream- und Downstream-Wertschopfungsteilen zeigt mogliche
Modifikationen der strategischen Ausrichtung beteiligter Akteure: Wéhrend die OEM bei den In-Stream-Aktivitaten
auf leistungsstarke Zulieferer (und hier v.a. den Systemlieferanten) setzen, erweitern sie ihre eignen
Geschéftsfelder z.B. auch um verschiedene Mobilitatsdienstleistungen. Eine effiziente Beziehungsstruktur zu den
(System)-Lieferanten wird auch in Zukunft eine der Schlisselbereiche in der Automobilindustrie sein. Hier werden
nach Pfisterer & Schlesinger strategische Kooperationsformen Uber den Erfolg entscheiden -
Auspragungsformen sind z.B. modular sourcing, aggressive Sourcing oder vernetzte Supply Chains durch
horizontale oder vertikale Kooperationen mit unterschiedlicher strategischer Ausrichtungsméglichkeit (Kosten-
oder Innovations- und/oder Qualitatsfiihrerschaft). Bei der Entwicklung neuer Modelle und Antriebsformen stehen
auf allen Prozessebenen die Beteiligten unter h6chstem Kostendruck. Feststellbar ist, dass je friher die Zulieferer
in den Produktentwicklungsprozess einbezogen werden, desto hoher fallen die Kosteneinsparungspotenziale der
OEM tiber den gesamten Produktlebenszyklus aus.?

2.1.3 Netzwerke und Cluster in der Automobilindustrie

Ausgehend von den konventionellen Produktmustern der OEM, erscheint es unwahrscheinlich, dass in Zukunft
neue innovative Cluster in der Automobilindustrie entstehen. Auf der anderen Seite werden sich solche Cluster
auflésen, die nicht in der Lage sind, sich an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen. Es zeichnet sich
ab, dass deutsche Automobilhersteller in Zukunft mit Wettbewerbsnachteilen rechnen missen, weil zu wenig in
die Entwicklung alternativer Antriebssysteme investiert wurde. Somit werden sich einige deutsche Cluster mit
hoher Wahrscheinlichkeit auflésen oder zumindest neu strukturieren. Neue Wettbewerber, welche mit innovativen
Konzepten Nischen besetzen (z.B. Startups wie Tesla oder Think in der Zukunftstechnologie Elektromobilitat),
setzen derzeit Akzente und die etablierten Hersteller geraten unter Druck. National gesehen muss die
Anpassungsfahigkeit der Unternehmen in bestehenden Clustern verbessert werden. Hierbei ist allerdings zu
beachten, dass solch eine Anpassung bei gro3en Industrieunternehmen organisch wachst und nicht durch

staatliche Finanzierungen in Innovationsaktivitaten automatisch abzurufen ist.2
Automotive Cluster in Deutschland

Aufgrund der bundesweiten Streuung von Automobilwerken und Zulieferern, gibt es zahlreiche Clusterinitiativen
im Bereich Automotive (Abbildung 8). Die wichtigsten konzentrieren sich um die vier unabhéngigen Hersteller
Porsche und Mercedes (Baden-Wirttemberg), BMW (Bayern) und VW (Niedersachen). Dariliber hinaus gibt es
mit Audi, Opel oder Ford weitere grof3e Produzenten, um deren Werke sich ebenfalls Clusterstrukturen gebildet

haben.

In Baden-Wirttemberg existieren neben einer Vielzahl von Hochschulen, Forschungsinstituten, zahlreiche

Dienstleister und Wirtschaftsorganisationen, welche Kompetenzen und Leistungen fir die Automobilindustrie

2L ygl. fortiss 2010: 106f.

22 \/g|. Pfisterer & Schlesinger 2005: 94ff. Wesentlich ist z.B. die Etablierung gemeinsamer Standards, technischer Systeme und
organisationeller Kompetenz, damit friihzeitig economies of scopes erzielt werden kénnen.

2 vgl. BAW 2009a

23



CR(E

Perspektiven zum Wandel der Automobilindustrie

anbieten. Mit dem Autoland Baden-Wirttemberg wird seit 1999 ein Netzwerk der Zulieferindustrie durch das
Ministerium fir Wirtschaft geft‘;rdert.24 Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft den Aufbau eines Automobil-
Clusters, das branchenubergreifend Unternehmen sowie Forschungseinrichtungen im Bereich der
straBengebundenen Fahrzeuge miteinander vernetzt. Die Darstellung folgt einem hierarchischen Modell, wobei
den OEM die Zulieferer auf den Wertschopfungsstufen nachgeordnet sind. Unternehmen, Dienstleister und

weitere (nicht-)automobilspezifische Institutionen flankieren die Wertschdpfungsstufen.

Maschinen- u.

Technische Blros
Anlagenbauer / :

{1st-Tier-Supplier)

Werkzeug-
bauer

Logistik-
Unternehmen

Baugruppen-Lieferant
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Formen-
bau

EDV-
Dienstielster

Einzelteil-Lieferant
(3rd-Tier-Supplier)

Abbildung 8: Beispiel fur den Aufbau eines Automobil-Clusters
Quelle: Clusterland Oberosterreich 2009.

In der Region Rhein-Main-Neckar mit Siddhessen als Zentrum und Teilen von Rheinland-Pfalz, Baden-
Wirttemberg und Bayern gehoért die Automobilindustrie zu den Schlisselindustrien. Zu den bedeutenden
Unternehmen zéhlen Adam Opel AG, MAN, Lear Corporation, Continental/VDO und Pirelli. Um die Akteure der
Region weiter zu vernetzen und um regionale Kooperationen auszubauen, wurde im Jahr 2003 von der Industrie-
und Handelskammer Darmstadt und der Kreisverwaltung Gro3-Gerau das Automotive Cluster RheinMainNeckar
gegriindet. Das AutomotiveCluster RheinMainNeckar engagiert sich im EU-Projekt ,Transnational Clustering in
the Automotive Sector (TCAS), welches europaweit Kompetenzen von Automotive Clustern vernetzt.
Auszeichnungen erhielt das AutomotiveCluster durch die EU als ,Europe INNOVA Network of the year 2006“ und

beim ersten Clusterwettbewerb des Landes Hessen im Jahr 2008.

Ein weiterer bekannter Automobilstandort in Deutschland ist Bayern. Das dortige Cluster Automotive Bayern baut
auf die High-Tech-Offensive und die Offensive Zukunft Bayern auf und wird vom Bayerischen Staatsministerium
fur Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie initiiert. Zu den Zielen gehoren die Erhéhung der
Transparenz vorhandener Kompetenzen in Wirtschaft und Wissenschaft, die Steigerung der Wertschépfung
durch erweiterte Zusammenarbeit von Firmen und wissenschaftlichen Instituten oder die Nutzung von Synergien
zwischen dem bayerischen Cluster Automotive und BAIKA (Bayerische Innovations- und Kooperationsinitiative fur
die Automobilzulieferindustrie). Das BAIKA-Netzwerk umfasst fuhrende Hersteller, Zulieferer und Institute aus 50
Landern und hat weltweit mehr als 2.200 Mitglieder (Firmen und Institute), davon 1.150 aus Bayern. Zu den
Themenfeldern des bayerischen Automotive Clusters gehoéren Effiziente Fahrdynamik (Antriebstechnologien,

Leichtbau), Fahrzeugsicherheit und Komfort (Karosserie, Innenraum, Elektronik, Fahrerassistenzsysteme) und

# vgl. BAW 2009a
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Effizienz und Flexibilitat in der Produktion (Integrierte Entwicklung und Produktion, kontinuierliche
Verbesserungsprozesse, Varianten- und Komplexitatsmanagement, Strategien fiir Business-Excellence, Best of
Class). Eine intensive Vernetzung der Akteure wird v.a. durch Kooperationsplattformen, wie Cluster-Treffs,
welche bei Firmen bzw. wissenschaftlichen Instituten stattfinden und Cluster-Foren erzielt. Bayernweit werden
Projekte durch ein breit gefachertes Partnernetzwerk, bestehend aus zahlreichen Einrichtungen wie IHKs,
Wirtschaftsamtern, regionalen Clustern und Multiplikatoren, unterstutzt. Im Beirat der Cluster-Initiative sitzen
Unternehmen wie die Audi AG, BMW Group, LEONI AG, MAN Nutzfahrzeuge AG oder Robert Bosch GmbH
sowie die Hochschule Landshut (Fakultat Maschinenbau) oder Technische Universitat Minchen (Lehrstuhl fir
Verbrennungskraftmaschinen). Das Clustermanagement besteht aus vier Mitarbeitern sowie zusatzlich einem

Clustersprecher.

Mit den Produktionsstatten von Opel in Bochum, Ford in Kéln und Mercedes in Disseldorf, rund 800 Zulieferern
und insgesamt 200.000 Beschéftigten in der Branche, verfligt auch das Bundesland Nordrhein-Westfalen tiber ein
signifikantes Automobilcluster. In dem Bundesland sind neun branchenspezifische Regional- und Branchencluster
tatig. Die wissenschaftlichen Schwerpunkte an Hochschulen und Forschungsinstituten konzentrieren sich in
Aachen, Bochum, Gelsenkirchen und Duisburg/Essen. Die Errichtung eines Clustermanagements auf
Landesebene, Projektstart war im Dezember 2008, soll zu einer effektiveren Koordination und Kooperation

zwischen allen relevanten Clusterpartnern fihren.

Mit dem Automotive Cluster Ostdeutschland (ACOD) existiert weiterhin eine landerubergreifende Initiative zur
nachhaltigen Entwicklung der Automobilindustrie in Ostdeutschland. Im ACOD sind die aktiven
Automobilhersteller, Zulieferer und Dienstleister, Forschungsinstitute, Verbdnde und andere Institutionen in den
finf neuen Bundeslandern miteinander vernetzt.”> Der ACOD wurde Anfang 2004 auf Initiative der in

Ostdeutschland aktiven Automobilhersteller als gemeinsame Aktionsplattform gegriindet.”®

2.1.4 Internationales Umfeld

Deutsche Automobilzuliefernetzwerke besitzen heute noch die Technologiefiihrerschaft in weiten Teilen der
Produktion konventionell verbrennungsbetriebener Fahrzeuge. Doch insbesondere Schwellenlander wie China
und Indien besetzen den zukiinftigen Markt fur alternative Antriebsformen und hier v.a. den der Elektromobilitat.
Technomar weist darauf hin, dass allein in China mittlerweile 70 bis 80 Mio. Elektrofahrzeuge unterwegs sind,
auch wenn es sich Uberwiegend um Zweirader handelt. Bereits im Jahr 2012 sollen in der Volksrepublik jahrlich
1 Mio. Elektroautos vom Band rollen.”” Die folgende Abbildung (Abbildung 9) stellt diesbeziiglich die Anzahl der
produzierten Fahrzeuge nach Landern fur das Jahr 2010 dar. Demnach produzierte China 2010 schon doppelt so
viele Fahrzeuge wie Japan als zweitgrof3tes Land in der Fahrzeugproduktion. Auch wenn es sich hierbei
Uberwiegend um herkdmmliche Antriebstechnologien handelt, zeigt sich, dass die Potenziale der asiatischen
Hersteller noch nicht ausgeschopft sind. Zudem wird in Asien auf das Kleinwagensegment gesetzt, was im
Bereich Elektromobilitat einen Vorteil gegeniiber den Premiumlimousinen anderer Hersteller bietet. Gefolgt wird
die Produktion der beiden asiatischen Hersteller von den USA und Deutschland auf den Rangen 3 und 4, wobei

deren Absténde verhaltnism&Rig grof? erscheinen.

Aber auch die japanische Automobilindustrie hat gegeniiber den weiteren Herstellern aus Asien mit Verlusten zu

kampfen. Die Absatzahlen von Toyota sind zuletzt aufgrund qualitativer Mangel und Ruckrufaktionen gesunken.

% \/gl. ACOD 2009
%8 vgl. NRW Clustersekretariat 2009
" ygl. Technomar 2010: 3
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Trotzdem war Toyota auch im Jahr 2010 der Hersteller mit der grof3ten Fahrzeugproduktion weltweit, wie die
unten stehende Abbildung (Abbildung 10) zeigt. Als weiterer gro3er Hersteller folgt General Motors mit mehreren
Marken in den Kernmarkten der Welt, wobei die Modelle auf den verschiedenen Markten mit unterschiedlichen
Marken gefuihrt werden. Zudem kooperiert G.M. mit Marken wie Suzuki oder Renault in Form von Fertigungs-
Joint-Ventures auf den jeweiligen Markten. Und selbst mit BMW und Toyota wurden Entwicklungsabkommen
gleschlossen.28 Dieses Beispiel zeigt die engen Vernetzungen der Hersteller, um auf den unterschiedlichen,
anspruchsvollen Markten Bestand haben zu kénnen. Volkswagen folgt nach der Anzahl der produzierten
Fahrzeuge in 2010 auf Platz 3 der Rangliste.
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South Korea

Germany
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Japan
China 18.265
0 5.000 10.000 15.000 20.000
in Tausend

Abbildung 9: Top 15 der gesamten Fahrzeugproduktion nach Landern 2010 (in Tausend)
Quelle: OICA 2010.

% vgl. Kulic 2009: 83
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Abbildung 10: Top 15 der gesamten Fahrzeugproduktion nach Herstellern 2010 (in Tausend)
(inkl. Nutzfahrzeuge)
Quelle: OICA 2010.

2.1.5 Automotive Produkttrends

Infolge der Umwelt- und Klimadebatte ricken v.a. der Spritverbrauch und die damit verbundenen CO»-
Emissionen des Pkw- und Guterverkehrs in den Mittelpunkt der Zukunftsperspektiven im Automobilsektor. Das
Automobil der Zukunft soll sauberer, sicherer, schneller und schéner sein. Neben ABS (Antiblockiersystem), ESP
(Elektronisches Stabilisierungsprogramm) oder ACC (Adaptive Cruise Control, Kombination aus Abstandshalter
und Tempomat) sollen technologische Innovationen wie der RuBpartikelfilter, moderne Einspritzsysteme oder das
Start-Stopp-System zur Reduktion des Treibstoffverbrauchs, dem Automobil zu einem umweltfreundlichen und
sicheren Image verhelfen. Eines der Hauptthemen ist die Verminderung der Emissionen, dessen sich die

Konzepte der Elektro- oder Brennstoffzellenantriebe annehmen.?

Insbesondere die namhaften deutschen Premium-Hersteller profitieren aufgrund hoher Margen vom Absatz
groRRer und exklusiv ausgestatteter Pkw. Um eine mdglichst breite Produktpalette anbieten zu kdnnen, sind die
OEM gezwungen, v.a. die unteren Segmente (Kleinst- und Kleinwagen) quer zu subventionieren. Die Nachfrage
reagiert hier relativ preiselastisch. Mit Hilfe von Umfragen kommen inzwischen zahlreiche Studien zu dem
Schluss, dass in Deutschland Autofahrer generell immer umweltbewusster werden und bereit sind, ihr
Mobilitatsverhalten aufgrund okologischer Uberlegungen zu &ndern. Dies spiegle sich in der Bereitschaft in

Zukunft kleinere und sparsame Pkw anzuschaffen oder ganz auf ein eigenes Fahrzeug zu verzichten wider.*°

Betrachtet man die aktuellen Neuzulassungszahlen in Deutschland, weisen jedoch Pkw im Kleinst- und

Kleinwagensegment, die im Jahr 2009 noch groRen Zuspruch hatten, im Oktober 2010 hohe Minusraten auf.

2 vgl. BAW 2009a
% vgl. u.a. Ipsos 2010
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Deutliche Zugewinne verzeichneten hingegen die Segmente "Obere Mittelklasse", "Geléandewagen" und
"Sportwagen".31 Da sich Elektromobilitat bisher aber Uberwiegend im Kleinst- und Kleinwagensegment
konzentriert, stellt sich die Frage nach dem Erfolg von Elektromobilitit in Deutschland. Deutsche
Premiumhersteller genie3en nicht zuletzt einen guten Ruf, was die Qualitdt und den Komfort der Fahrzeuge
anbelangt. Elektromobilitat kénnte diesbeziiglich zunachst einen Riickschritt markieren. Darliber hinaus erscheint
es als selbstverstandlich herkémmliche Mobilitatsmuster eins zu eins auf die Mobilitéat mit einem Elektrofahrzeug
zu Ubernehmen, obwohl das Fahrzeug bzw. das Fahren schon in Hinblick auf die Reichweite, die Ladedauer und
die Verfligbarkeit von Ladepunkten eines vollkommen anderen Mobilitatsstils bedarf. Um den Restriktionen zu
begegnen und die Potenziale der Elektromobilitdt ausnutzen zu kénnen, missen innovative Mobilitatskonzepte
entworfen werden, wodurch sich vollig neue Geschéftsfelder erdffnen. Es bedarf in der gesamten
Wertschdpfungskette, wie sich zeigen wird, vollig neuer Produkttrend, um die Attraktivitdt zu steigern und die

hohen Anschaffungskosten, die in naher Zukunft wohl nicht signifikant fallen durften, zu vertreten.

1 vgl. KBA 2010b
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2.2  Wertschopfung durch Elektromobilitat

»This 'telephone' has too many shortcomings to be seriously considered as a means of communication. The

device is inherently of no value to us.“*
Im folgenden Abschnitt wird auf die sich potenziell ergebende Wertschdpfungskette durch Elektromobilitat
eingegangen. Dazu wird zunéchst der Technologiewandel als Herausforderung herausgestellt, da sich neue
Wertschopfungspotenziale auf den einzelnen Stufen ergeben kodnnten. In diesen Bereichen kénnten v.a.
innovative Produkttrends zur Entscheidung tber die Positionierung am Markt von Bedeutung sein. Das zeigt auch
das Elektromobilitdat Start-Up-Unternehmen Tesla. Im Anschluss an die Diskussion zum Stellenwert von
Innovation in der Automobilindustrie wird auf die Akteure der Elektromobilitat naher eingegangen. In Verbindung
mit Elektromobilitat wird es neben den Herstellern und Zulieferern vermehrt auf die Energieversorger ankommen,
die beispielsweise mit Mobilitatsdienstleistungen, als Betreiber von Ladestationen, Batterieaustauschstationen
oder als Leasinggeber fiir Batterien ein vollig neues Geschaftsfeld erschlieRen kdnnten. Hinzu kénnten verstarkt
Unternehmen der Informations- und Kommunikationstechnologie als Serviceanbieter fiir Schnittstellenlésung und
der Bereitstellung der entsprechenden Applikationen auf den Markt drangen. Die potenziellen Auswirkungen
dieser Entwicklung auf die Wertschopfung werden im Anschluss daran erortert. Darauf aufbauend wird ein
Schema der Wertschopfungskette durch Elektromobilitat, wie sie zuklnftig aussehen kdnnte, illustriert sowie die
einzelnen Segmente kurz beschreiben. Nachdem grundséatzliche Anforderungen, technische Grundlagen und
Marktbedingungen fur die Implementierung von Elektromobilitdt dargestellt wurden, werden die wesentlichen

Herausforderungen in einer SWOT-Analyse zur Elektromobilitdt zusammengefasst.

2.2.1 Technologiewandel als Herausforderung

Wie bereits in der technologischen Analyse dargestellt, nimmt der Wandel hin zur Elektromobilitat Einfluss auf
eine Vielzahl von Komponenten und kann bedeutend fur die gesamte Wertschopfungskette der
Automobilwirtschaft sein. Das Fraunhofer-Institut fir Arbeitswirtschaft und Organisation (IAO) fasst die

Herausforderungen durch Elektromobilitét fir die Automobilindustrie folgendermalRen zusammen:®

e Bei einer weitreichenden Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen wirde der Verbrennungsmotor
samt der zugehdrigen wesentlichen Komponenten (Motorblock, Kolben, Ventile, Olwanne etc.) an

Bedeutung verlieren.
e Auch die Produktion von Einspritz- und Abgasanlagen sowie von Lichtmaschinen wéare negativ betroffen.

e Komponenten fur die Klimatisierung, Lenksysteme und der Antriebsstrang insgesamt (Getriebe,
Radaufhdngung etc.) mussen bei einer optimalen Auslegung auf die technischen Erfordernisse

netzelektrischer Fahrzeuge erheblich modifiziert werden.>*

Neue Madglichkeiten der Wertschopfung ergeben sich aus Gutachtersicht in den folgenden Bereichen:
Batterietechnologie (auf Zellebene, Batteriegesamtsystem und Batteriemanagement), elektrische Maschine,

Motorsteuerung und Leistungselektronik, Fahrzeugproduktion (Endmontage in der Serienfertigung),

¥ Internes Memo der Geschéftsleitung von Western Union zum Prototypen von Bell (1875). Im Jahr 1876 griindete Bell sein
eigenes Unternehmen.
3 vgl. IAO 2010: 41ff.
% Das Getriebe fiir parallele und leistungsverzweigte Hybride bleibt sehr komplex. Beim seriellen Hybridfahrzeug und reinen
Elektroautos sind weit einfachere technische Lésungen machbar.
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Leichtbaumaterialien, Sonderkomponenten (Radnabenmotoren, Reifen, Bremsen etc.), Design,
Produktionsplanung und -Organisation, Service (Wartung, Reparatur etc.), Vertrieb und Geschéaftsmodelle,
Qualifizierung (Ausbildung, Fortbildung), Ladestationen, Infrastrukturdienstleister (Modell Better Place),
Stromversorgung/Netzbetreiber, Netzintegration, Car-Sharing, Softwaredienstleistungen, Recycling,

Rohstoffe (Férderung, Handel, Umweltmanagement).
Innovationsstrategien der Elektromobilitdt aus unterschiedlichen Perspektiven
Hamel propagierte bereits im Jahr 1999:

....if you want your company to join the pantheon of wealth-creating superstars, you have to shift the
balance of effort from stewardship to entrepreneurship in your organization”.35

Dieses neue Dogma gilt bis heute als Inbegriff der kalifornischen Erfolgsgeschichte und als Modell einer
zukunftweisenden Entwicklung zu regionalen High-Tech-Zentren, so dass sich viele ambitionierte Regionen das
Motto ,Bringing Silicon Valley Inside als wirksame Innovationsstrategie auf die Fahnen geschrieben haben.

Wenn Technomar feststellt, dass verglichen mit dem konventionellen Automobilbau die Innovationszyklen in der
modernen Elektromobilitdt kirzer und der Preisverfall drastischer ausfallen, dann zeugt dies von einem
inzwischen klassisch gewordenen Phanomen wertschépfungsreicher und durch Innovationen gepragter
Technologiefelder.*® Hamel stellte 1999 fest, dass

.---even the most skilled stewardship won’t enable you to capture tomorrow’s riches. It may not even
enable you to survive.”¥’

Noch besitzt die deutsche Automobilindustrie der Technologiefihrerschaft in der Weltautomobilindustrie und hat
seit nunmehr Uber 100 Jahren den gréf3ten Anteil an den technologischen Entwicklungen bei den konventionellen
Antrieben. Der Abstand zu auslandischen Produzenten ist dabei zwar kleiner geworden, aber bis heute gelten
deutsche Marken als technologische Trendsetter. Durch einen Systemwechsel zur Elektromobilitat werden diese
Kompetenzen vollends in Frage gestellt. Das Consulting-Unternehmen MMC merkt hierzu an, dass das Rennen
um die Technologieflhrerschaft beim Elektromobil noch véllig offen ist. Andererseits existierten aus der jingsten
Vergangenheit ausreichend Beispiele dafur, dass im Zuge von Systemwechseln Technologie- und

Systemfiihrerschaften der deutschen Industrie verloren gegangen sind.®

Eine Garantie fur den Erfolg wird es auch fur die Automobilindustrie der Zukunft nicht geben. Sicher ist jedoch,
dass mit der ErschlieBung des elektrischen Antriebs und den Fortschritten in der Batterietechnologie ein neuer

Weg eingeschlagen wird.

% Hamel 1999: 71

% vgl. Technomar 2010: 9

¥ Hamel 1999: 72

8 vgl. Muster et al. 2010. Hierbei verweisen die Autoren auf den zu spat erkannte Systemwechsel von der Elektromechanik
zum Speicherchip, die dem deutschen Werkzeugmaschinenbau die Fiihrung bei Standardmaschinen kostete. Auch die
Biromaschinenbranche und die Uhrenindustrie dienen exemplarisch als Beweis fiir verlorene Kompetenzfelder.
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Exkurs: Implikationen aus dem Innovator’s Dilemma

.Der Weg hin zur Elektromobilitét stellt keine inkrementelle Transformation dar. Elektrofahrzeuge
haben, insbesondere was die Energiespeicherung, den Antriebsstrang und die Versorgungsinfrastruktur
angeht, nur wenig mit den derzeitigen fossil-angetriebenen Automobilen gemein. Solche Veranderungen
werden in der Innovationsforschung als radikale oder architekturelle Innovationen bezeichnet, weil
sie zu vollig neuen Produktkonzepten und technischen Losungen fuhren. Starken in jetzt noch
dominanten Technologien, wie z.B. bei Verbrennungsmotoren, lassen sich nicht direkt in
FUhrungspositionen in der Elektromobilitit umsetzen. Es ist empirisch belegt, dass etablierte
Produzenten in solchen Situationen die Bedrohung haufig zu spéat erkennen und die ihnen vertrauten
technischen Konzepte zu lange verfolgen*.*®

Es zeigt sich, dass selbst in einer hoch entwickelten Branche wie der Automobilindustrie
Innovationswiderstande entstehen konnen. Das erklart sich daraus, dass Innovationswiderstande mit dem
Grad der Entwicklung zunehmen und bei Systeminnovationen, d.h. Innovationen, die ein neues Produkt und
einer neuen Infrastruktur bedirfen (z.B. Elektrofahrzeuge), am gré3ten sind. Im Wesentlichen ergeben sich
die Widerstdande aus der Akzeptanz bei den Kunden, bestehender Produkte und Technologien. Bei
Systeminnovationen tritt neben den Widerstand gegen das Produkt selbst, der Widerstand gegenuber der
Systeminfrastruktur. Auf Seiten der Unternehmer bestehen entsprechend technologische, strategische und
kundenorientierte Unsicherheiten. Zudem belegt der allgemeine Trend, dass die Produktlebenszyklen bei
Hochtechnologieprodukten immer kirzer werden. Entscheidet sich ein Unternehmen zu spat in den
(Elektromobilitats-)Markt einzusteigen, kénnten sich die Investitionen in Forschung und Entwicklung mit dem
Verkauf des Produktes nicht mehr decken lassen. Daher verfolgen Unternehmen in neuen, unsicheren
Markten verschiedene Optionen, was den Markteintritt und das strategische Verhalten gegeniber
Anspruchsgruppen anbelangt. Entweder man tritt als Pionier mit einer proaktiven Haltung der
Innovationsstrategie auf den Markt und sichert sich Wettbewerbs- und Akzeptanzvorteile, wie Tesla es getan
hat. Oder die Unternehmen passen sich den Markt an, sobald sich die Anspriiche der Gruppen konkretisiert
haben. Die Strategie, die die grof3ten Gefahren birgt, ist die Widerstandsstrategie, bei der der gegenwartige
Zustand beibehalten wird. Neben kurzfristigen Kostenvorteilen kdnnten sich allerdings die gesellschaftliche
Akzeptanz und die Imagewahrnehmung der Unternehmen &andern. Die Ausweichstrategie wird zur
Problemverlagerung in Bereiche aul3erhalb der Anspruchsgruppen, was aber auch als Tauschung verstanden

werden kann, eingesetzt.40

Bei den Unternehmen kommt es also auf die strategische Haltung gegentber dem Problem und die
wahrgenommene Verfligbarkeit von Innovationen an. Herrscht dabei eine hohe wahrgenommene
Innovationsfahigkeit und ist zudem die wahrgenommene Innovationsnotwenigkeit dauerhaft, kann das zu
einer mittleren Innovationsdynamik flhren. Werden solche Verédnderungen am Markt sichtbar und ist die
Innovationsfahigkeit der Unternehmen (Ressourcenverfigbarkeit und Problemverstéandnis) hoch, kann das
eine hohe Innovationsdynamik nach sich ziehen. Im Bereich Elektromobilitdt kénnte man zum aktuellen
Zeitpunkt die Innovationsdynamik als im Mittel liegend bezeichnen, da die latenten Bedurfnisse (insbesondere

der Kunden und der Absatzmarkt) nicht klar formuliert werden kénnen.

¥ EFI 2010: 80
“Ovgl. Meffert et al. 2008: 319f.
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Abbildung 11: Uberwindung von Innovationswiderstanden

Quelle: Burmann 2008.

Es durfte nicht verwundern, dass der E-Auto-Pionier Tesla Motors seinen Hauptsitz im kalifornischen San
Carlos im Silicon Valley beherbergt. Gegrindet wurde das Unternehmen von zwei Ingenieuren, die sich bis
dahin hauptséachlich mit der Entwicklung von Computern und Software beschaftigten (Martin Eberhard und
Marc Tarpenning). Finanziers waren u.a. der Milliardéar und PayPal-Begriinder Elon Musk, die Google-Griinder
Sergey Brin und Larry Page, der eBay-Griinder Jeff Skoll sowie einige der grof3ten Wagnisfinanzierer:

VantagePoint, Draper Fisher Jurvetson, JP Morgan.41

Die Erfahrungen mit jungen Start-Ups aus anderen Branchen lehren, dass die Innovatoren aus dem Silicon-
Valley den etablierten Autogiganten zeigen, wohin die mobile Zukunft gehen kann und L&sungen
prasentieren. Bei Tesla wurden die Starken und Schwéachen des Elektroantriebes so eingeschétzt und
umgesetzt, dass entgegen der Konkurrenz, die vorwiegend im Kleinwagensegment operiert, eine
konsequente Ausrichtung auf leistungsstarke Fahrzeuge verfolgt wird. Dabei beméangeln Kritiker, dass es sich
hierbei in erster Linie um ein Spielzeug fiur die oberen Zehntausend handelt. Dennoch schaffte es Tesla als
eines der ersten Unternehmen, Uberhaupt eine kleine Flotte auf die Strale zu bringen, mit denen sich
Alltagskonzepte erproben lassen. Inzwischen hat sich die Daimler AG mit 10 % bei Tesla eingekauft. Die
Verkaufszahlen des Tesla Roadster sind bislang noch zu gering, um den Start-Up aus der Verlustzone zu
bringen. V.a. die Kosten fur die Entwicklung neuer Modelle belasten die Bilanz. Fur das Unternehmen ist der
Einstieg des Stuttgarter Autobauers von Vorteil, denn neben der finanziellen Beteiligung kiimmern sich die
Amerikaner um die Elektrifizierung der A-Klasse. Ein anderer Weg fur den deutschen Automobilproduzenten
héatte auch darin bestehen kdnnen, diese Kompetenzen aus eigenem Antrieb heraus zu entwickeln — etwa in
der Weise, dass man sich eben nicht ins Silicon Valley einkauft, sondern Strukturen aufbaut, die den
Unternehmens- und Innovationsgeist a la Silicon Valley unternehmensnah zu positionieren. Die Grunder von
Tesla lassen sich in erster Linie als Visionare charakterisieren und weniger als Ingenieure, deren technisches
Know-how den Ausschlag fur den unternehmerischen Durchbruch im Elektromobilitatssektor brachte, denn
designt und produziert wird der schon heute legendare Tesla Roadster vom britischen Sportwagenhersteller

Lotus Cars. Das Unternehmen Tesla fiulhrt damit die Geschichte als eine von vielen Ideenschmieden aus dem

“Lvgl. PWC & IAO 2010: 30
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Silicon Valley fort. PWC & IAO stellen fur das Technologiefeld Elektromobilitét die These auf, dass es neuer
Unternehmer auf zwei Ebenen bedarf — namlich Griinder und Initiatoren. Dabei geht es neben der praktischen
Umsetzung einer neuen Mobilitétskultur, um Entscheider in etablierten Betrieben, die Erfahrungen aus dem
Produktionsbereich einbringen und Systemkompetenz einsetzen, um neue Richtungen einzuschlagen.42 Das
Problem der etablierten Autoproduzenten liegt auf der Hand und entspricht der Feststellung von Hamel, dass

slun]conventional ideas are forced to make a tortuous climb up the corporate pyramid“.43

2.2.2 Akteure der Elektromobilitat

Im folgenden Abschnitt werden die nach Ansicht der Autoren wichtigsten Akteure der Elektromobilitdt néher
dargestellt. Dabei wird auf Herausforderungen und Veranderungen in Zusammenhang mit batteriebetriebenen
Antriebstechnologien eingegangen. Es werden Beispiele genannt und mdgliche Wertschopfungsstrategien
aufgezeigt werden. Als wichtige Akteure werden Automobilhersteller und Zulieferer sowie Energieversorger und
Unternehmen, die weitere elektromobile Services bereitstellen, gesehen.

A Automobilhersteller

Im Falle der OEM geht es nur im einfachsten Szenario darum, einen alten Markt auf Basis einer neuen bzw. véllig
neuen Technologie zu bedienen. Dies kann entweder durch eine klassische, interne L&sung
(unternehmenseigene Entwicklung) oder auf Basis eines Joint Ventures geschehen. Bei ganzheitlicher
Betrachtung lassen sich durch Elektromobilitat aber gleichzeitig weitere (neue) Méarkte fir die OEM erschlieen
(z.B. ,Komplettanbieter von Mobilitat inklusive Strombereitstellung®). Eine mdgliche Strategie stellt bei dieser
Konstellation das Corporate Venturing** dar (Abbildung 12).

Technologie
Innovation auf Basis Innovation auf Innovation auf Basis
der vorhandenen Basis verwandter vollig neuer
Technologie Technologie Technologie
Alter Klassische, interne Joint Venture
Markt Entwicklung AOLTimeWarner
~
E
V dt .
= | Nt Corporate Venturing
; ! 1 .
Vsliig Joint Venture Akquisitionen
neuer
Markt LYC()S Europe - mapster

Abbildung 12: Implementierung mittels Corporate Venturing
Quelle: Burmann 2008.

“2vgl. PWC & IAO 2010: 31

** Hamel 1999: 76.

** OEM investieren hierbei in eigene Ausgriindungen oder externe Start-Up-Unternehmen. Angestrebt wird nicht in erster Linie
eine finanzielle Rendite, sondern Beitrdge zur Erreichung strategischer Ziele. Durch die Férderung kann die Nutzung von im
Unternehmen vorhandenen, aber nicht zum Kerngeschéft passenden Technologien unterstitzt werden.
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Sollte der technische Durchbruch und die Serienproduktion von Elektrofahrzeugen mit entsprechend anziehender
Nachfrage in den kommenden Jahren gelingen, wird dies voraussichtlich die Wertschépfungsstrukturen in der
Automobilindustrie nachhaltig verdndern. Die Herstellung von reinen Elektroautos ist im Vergleich zu
konventionellen Fahrzeugen weniger komplex und damit prinzipiell einfacher umzusetzen. Der Wegfall von
Anlasser, Luftfilter, Einspritzung, Ventilen, Kolben, Getriebe, Olkreislauf, Katalysatoren, Feinstaubfiltern und
vielem mehr kénnte nicht nur zur Konsolidierung der gesamten Zuliefernetzwerke fuhren, sondern produktseitig

langfristig auch erhebliche Kostenvorteile gegentiber konventionellen Fahrzeugkonzepten nach sich ziehen.®

_____________________________________________________________________________________________________________|
Beispiel: Daimler und BYD

Der deutsche Autobauer Daimler und der chinesische Batterien- und Automobilhersteller BYD haben in Peking einen Vertrag
zur gemeinsamen Entwicklung eines Elektrofahrzeugs unterzeichnet. Zu diesem Zweck wollen beide Unternehmen das Joint
Venture ,Shenzhen BYD Daimler New Technology” einrichten. Fiir den Marktstart in Europa arbeitet BYD derzeit an der
Errichtung einer Europazentrale in Deutschland in der N&he von Frankfurt. BYD wird Gberwiegend umweltfreundliche Hybrid-
und Elektrofahrzeuge in Europa vermarkten. Hierbei nutzt BYD vor allem den groRen Erfahrungsvorsprung mittels eigener
Technologien aus der Herstellung von wieder aufladbaren Batterien fur Handys und Laptops.

(Quelle: Daimler 2009)
|

Die Anbieter seriengefertigter Elektrofahrzeuge missen in naher Zukunft sowohl ein preisleistungsfahiges
Batteriesystem integrieren als auch differenzierte Motorenkonzepte fir unterschiedliche Einsatzwecke zur
Verfugung stellen. Ein Konzept fur verbrauchsoptimierte Nebenaggregate wie Lenkung, Bremsanlage, Heizung,
Klimaanlage und Infotainment wird ebenfalls marktfahig angeboten werden missen. Das Systemmanagement
ist optimal auf das Antriebskonzept abzustimmen und es mussen neue Materialldsungen gefunden werden. Die
etablierten OEM, aber auch neu am Markt auftretende Produzenten werden sich ein Zuliefernetzwerk aufbauen
missen, das als Entwicklungspartnerschaft die Synergien erzeugt, um technische und wirtschaftliche Risiken,
besonders Qualitatsrisiken, pro-aktiv abzufangen. Im Vertrieb und beim Service sind ebenfalls enge
Partnerschaften aufzubauen, um den Kunden Sicherheit und hohe Servicequalitét zu bietet und statt nur Autos

auch umfassende Mobilitat vermarkten zu kdnnen (Beispiel Daimler und BYD).

Diese Anforderungen setzten hohe Investitionen voraus. Anbieter werden fiir den Aufbau entsprechender
Strukturen auf alte und neue Akteure im Automobilbau zuriickgreifen, die in der Lage sind, erhebliche Risiken fur
die erforderlichen Neuentwicklungen im Systemwechsel zu tragen. Die Produktion von Elektrofahrzeugen setzt
Kompetenzen voraus, die bisher im Fahrzeugbau von untergeordneter Relevanz waren. Zu nennen sind hier die
Entwicklung leistungsféhiger Batteriesysteme oder ein effizientes Batterie-, Thermo- und Systemmanagement.46
Neue Partnerschaften und Allianzen in einer modifizierten Wertschopfungskette der Automobilindustrie betreffen
ebenso die strategische Ausrichtung involvierter Branchen und Unternehmen: Wer besitzt die Definitionsmacht
Uber das Produkt und Fertigungsablaufe und welcher Partner Ubernimmt die wertschdpfungsreichsten
Aktivitaten? Entscheidende Akzente kénnten in Zukunft die finanziell starken Akteure der Energiebranche setzen

sowie Unternehmen, die im Bereich der Batterietechnologie filhrend sind. Hier kénnten in Zukunft Marktanteile in

5 Vgl. Technomar 2010: 18
4 vgl. fortiss 2010
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der Automobilindustrie neu verteilt werden. Dieses veradnderte Kompetenzspektrum waére unter Umstanden

verbunden mit ganzlich neuen Hierarchiestufen.*’

In  Zukunft werden bei einer weitreichenden Marktdurchdringung von netzelektrischen Fahrzeugen,
Systemlieferanten und neue Zulieferunternehmen flr Batterietechnologien einen wesentlichen Anteil der
Wertschopfung im Automobilbau Gbernehmen bzw. weiter ausbauen. Offen bleibt wie die etablierten OEM die
Wertschdpfungstiefe organisieren. Kooperationen bis hin zu strategischen Allianzen insbesondere mit Akteuren
aus Fernost sind bereits initiiert. Fir die OEM ist das Leistungscharakteristikum der Batterie ein potenzielles
Alleinstellungsmerkmal. Auch deshalb werden weitere Optionen wahrgenommen, um das Technologiefeld fiir sich
zu erschlieRen. Hierunter fallt z.B. auch finanzielle Unterstiitzung von Forschungszentren und Instituten der
angewandten Forschung, die das Forschungsfeld der Batteriechemie auch in Deutschland weiter vorantreiben.
Ob erzielte Forschungserfolge in den Aufbau von Produktionskapazitditen minden ist bislang noch offen.
Hinzuweisen ist allerdings auf die Gefahr, dass ebenso wie bei den Consumer-Artikeln (Laptops, Mobiltelefone
u.a.), die industrielle Herstellung von Batteriezellen verstarkt im Ausland stattfindet.”® Die Automobilhersteller
werden zwar Kompetenzen bei diesem wichtigen Wertschdpfungstreiber aufbauen wollen, inwieweit der Standort
Deutschland davon profitiert, zeigt sich in den kommenden Jahren. Aufgrund der heute schon weltweit
verzweigten Zuliefernetzwerke in der Automobilindustrie kann auch nicht davon ausgegangen werden, dass
deutsche OEM wesentliche Komponenten ausschlielich von hiesigen Lieferanten beziehen; zumal

entsprechende Kompetenzen in Deutschland zunéchst einmal aufgebaut werden missen.

Waéhrend bei der Entwicklung leistungsféhiger Motoren fur Elektrofahrzeuge ebenfalls die Gefahr einer
Wertschdpfungsverlagerung droht, besitzen deutsche Hersteller im Bereich der Systemintegration schon heute
ein hohes MalRR an Kompetenz. Beim Thema Elektromotor ist die Fremdbeschaffung wie die Eigenfertigung
denkbar. BMW, Daimler und Volkswagen haben sich bereits festgelegt, Elektroantriebe selbst zu fertigen. Es gibt
unterschiedliche technische Optionen, die Alleinstellungsmerkmale generieren. Alle OEM beabsichtigen die
Systemsteuerung bzw. -integration in vollstandiger Eigenkontrolle zu behalten. Dies erscheint bei der
Konstruktion von unterschiedlichen Modellen und Varianten (z.B. Stadtauto, Limousine, Sportwagen, Van) auch
sinnvoll, weil mit Blick auf differenzierte Nutzungsprofile (Kurzstrecke, Mix-Betrieb, Langstrecke) Zielkonflikte
geldst werden kdnnen. Die heutige Fertigungstiefe der OEM liegt bei durchschnittlich zwischen 20 bis 27 %. In
Anbetracht der Verringerung der Einzelteile durch Wegfall des Verbrennungsmotors, seiner Nebenaggregate und
seines Getriebes sowie der Kraftstoff- und Abgasanlage wird sich die Fertigungstiefe auch dann verringern, wenn
die OEM das Antriebssystem selbst herstellen. Das trifft besonders auf solche Hersteller zu, die heute eine hohe
Fertigungstiefe in der Aggregatefertigung haben und z.B. Zylinderkurbelgehéuse, Zylinderktpfe, Kurbel-, Nocken-
und Nebenwellen und Getriebegehause, Getriebewellen und Zahnrader selbst fertigen, wie etwa Volkswagen.*®

Ganz unabhéngig vom technischen Know-how und den Ressourcen fir Forschung und Entwicklung ergeben sich
im Zusammenhang mit Elektromobilitét auch Investitionserfordernisse im Produktionsprozess. PWC & IAO stellen

hierzu fest, dass zwar bereits 46 % der Betriebe z.B. der baden-wirttembergischen Automobilindustrie

“7Vgl. Muster et al. 2010

“8 Eine Massenproduktion von Batterien in Deutschland ist seit Jahren so gut wie nicht mehr vorhanden. Die Hersteller von
Batterien werden bei weitreichender Marktdurchdringungen von netzelektrischen Fahrzeugen eine strategisch bedeutsame
Stellung einnehmen. Nach Muster et al. war Deutschland als Standort jahrzehntelang fihrend im Forschungsfeld
Batteriechemie, dennoch ist selbst ein Hightech-Unternehmen wie Bosch inzwischen auf Joint Ventures angewiesen, um an
der Entwicklung von Lithium-lonen-Batterien zu partizipieren (vgl. Muster et al. 2010).

9 Vgl. Muster et al. 2010
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Kompetenzen, aber nur 21 % iiber entsprechende Produktionsanlagen verfiigen.® Nach Angaben von
Technomar liegen heute beim Antriebsstrang noch tber 50 % der Wertschopfung direkt bei den OEM (Gneiting
nennt fir das Jahr 2008 einen Anteil von 80 %51) und in der Hauptsache sind deutsche Zulieferunternehmen wie
Bosch (Elektronik), ZF Friedrichshafen (Getriebe) und Mahle (Kolben), die den restlichen Wertschépfungsanteil
auf sich vereinen. Dabei produzieren Unternehmen wie Bosch und Mahle in einigen Werken ausschlie3lich
Produkte fur benzin- oder dieselbetriebene Fahrzeuge, woran viele regionale Arbeitspléatze hangen. Allerdings ist
absehbar, dass sich die OEM neue Wertschdpfungsstrategien zulegen missen, um am Markt weiterhin bestehen
zu kdnnen (Abbildung 13). Schon jetzt ist erkennbar, dass die Anteile in der Wertschépfung beim Elektroantrieb
vornehmlich zugunsten der Zulieferer aus Fernost verschieben.

Eigenentwicklung

P

b 77 ?
~ H I
Bildquelle: Magna Steyr, MHU g

Joint Venture

N - Y
N - .
p
// -

Bildquelle: Crystal Clear Assets

Abbildung 13: Mdgliche Wertschdpfungsstrategien der Automobilhersteller
Quelle: WZL & IPT 2010.

Um ihre Technologiefiihrerschaft zu verteidigen werden die deutschen Autobauer auf Allianzen mit starken
Technologiepartnern angewiesen sein. Hieraus ergeben sich génzlich neue Mdglichkeiten der strategischen
Ausrichtung.® Einhergehend mit Kompetenzverlusten wiirde die deutsche Automobilindustrie ansonsten ihre
herausgehobene Marktstellung und Deutschland Verluste in einen der wichtigsten Wirtschaftszweige verkraften

miissen.>

%% vgl. PWC & IAO 2010: 31. Hier ergeben sich also zudem auch ganz neue Chancen fiir den klassischen Maschinenbau.
PWC & IAO weisen darauf hin, dass die Wandlungsfahigkeit heutiger Produktionsanlagen erhéht werden muss, um flexibel
auf die Modellvarianten netzelektrischer Fahrzeuge zu reagieren.

51 v/gl. Gneiting 2009: 5

*2 yvgl. Muster et al. 2010

*% vgl. Technomar 2010: 4
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Abbildung 14: Erforderliche Branchenkompetenz
Quelle: PWC & IAO 2010: 38.

Das Wissen um Verbrennungsmotoren wird in einer elektromobilen Zukunft zunehmend obsolet. Vor allem
Unternehmen der Chemieindustrie werden eine herausragende Rolle einnehmen, denn sie haben die Kompetenz
fur den wesentlichen Treiber der Elektromobilitat, der Batterietechnologie. BesaRen die OEM bisher noch einen
Know-how-Anteil von rund 63 % beim Verbrennungsmotor, kénnten beim Elektromotor gerade einmal 15 % auf
die Automobilindustrie entfallen, so die Abschatzung von PWC & IAO. AuRerdem wird die konsequente
Verwendung von Leichtbaumaterialien notwendig, um die Reichweiten zu optimieren. Hier bieten sich bei hoher
Verwendungssteifigkeit leichte kohlenstofffaserverstéarkte Kunststoffe (CFK) flir innovative Karosseriekonzepte
an, so dass die Kunststoffindustrie im E-Automobilbau enorm an Bedeutung gewinnt (Abbildung 14).>*

Auch im Bereich Forschung und Entwicklung ergeben sich weitreichende Anderungen firr die OEM. Neben den
Produktionskapazitaten, die auf die Massenfertigung konventionelle Antriebskonzepte ausgelegt sind, und den
ebenfalls hieraus ausgerichteten Netzwerkstrukturen zu den Zulieferunternehmen, zéhlen heute noch wertvolle
Patente und v.a. das Mitarbeiter-Knowhow zu den wichtigsten Assets.*® Aufgrund der sinkenden Entwicklungs-
und Wertschépfungstiefe und des geringen Know-hows im elektrischen Antriebsstrang ist die Eigenentwicklung
des Elektroautos durch die OEM unwahrscheinlich (Abbildung 15 und Abbildung 16).

2002 2015
OEMs
23%

OEMs

35%

65%
7%

Zulieferer Zulieferer

Abbildung 15: Entwicklung der Wertschdpfungstiefe
Quelle: WZL & IPT 2010.

** vgl. PWC & IAO 2010: 38
*® vgl. Technomar 2010: 5
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Zulieferer OEMs

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Abbildung 16: Entwicklung der Entwicklungstiefe
Quelle: WZL & IPT 2010.

Die Automobilhersteller missen sich ihre Kompetenzen im elektrischen Antriebsstrang in Kooperation mit
Zulieferern aufbauen. Dabei scheint schon jetzt sicher, dass nicht der Komponentenlieferant gesucht wird,
sondern Zulieferer mit weitreichenden Kompetenzen bei der fir den Elektroantrieb entscheidenden
Systemintegration. Die Systemintegration erfordert hohes Know-how in verschiedenen Technologiebereichen.
WZL/IPT gehen davon aus, dass nur eine gemeinsame Entwicklung von Elektromotor und Leistungselektronik
moglich sein wird, um das System optimal aufeinander abzustimmen. Die Relevanz der Systemfertigung aus
einer Hand kann in Analogie zur Fertigung eines Niedrigenergiehauses gesehen werden.*®

Beispiel: Bosch und Samsung

Auch Bosch setzt neben den traditionellen Produkten fir Benzinfahrzeuge auf die Produktion von Komponenten fir
Elektrofahrzeuge. Laut Bosch werden bereits jetzt alle Schlisselkomponenten fir den elektrischen Antriebsstrang
(Elektromotoren, Leistungselektronik) vom Unternehmen produziert. Daneben besteht eine Kooperation mit Samsung fur die
Produktion von Lithium-lonen-Batterien (Joint-Venture SB LiMotive Co. Ltd.). Samsung verfigt im Gegensatz zu Bosch Uber
umfangreiche Erfahrungen mit Lithium-lonen-Zellen. Das Unternehmen Bosch bietet zudem eine Dienste-basierte Plattform fir
Elektromobilitat und die Lade- und Kommunikationsplattform an.

(Quelle: Bosch 2011)
|

Aufgrund geringerer Komplexitat elektromobiler Fahrzeugkonzepte haben bereits Kleinserienanbieter die Chance
auf Marktanteile im Automobilbau fir sich erkannt. Allerdings sind die langfristigen Aussichten auf eine
wettbewerbsfahige Position schwierig. Bis zur Markteinfuhrungsphase sind weitere Entwicklungsschiibe
notwendig, die das Ergebnis sehr kostspieliger Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen sein werden.®’
Neben der Technologie- und Produktionskompetenz mussen Automobilzulieferer ebenso Branchenstandards
erfullen kdnnen. Bisher fehlt es noch flachendeckend an Zulieferern mit Kompetenzen in allen Bereichen.
WZI & IPT prognostizieren, das neue Wettbewerber die heutigen Automobilhersteller aber zunehmend unter
Druck setzen werden. Als hoch innovativ und leistungsfahig gelten v.a. Akteure aus Fernost.>® Doch noch haben
aktuelle Automobilhersteller und mittelstdndische Netzwerke gute Chancen sich im Wettbewerb zu behaupten

(Abbildung 17). Die Anzeichen fir einen Systemwechsel sind deutlich.

¢ vgl. WZL & IPT 2010
" vgl. Muster et al. 2010
% vgl. WZL & IPT 2010
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Aktuelle Automobilhersteller Automobilhersteller aus China

@ QoD
DAIMLER y e

= Kompetenzaufbau in
Kooperationen mit Zulieferern

= Hohe Féhigkeit der
Systemintegration

= Aufholbedarf beim Technologie-
Know-how

= Hohe staatliche Unterstiitzung
= Stark wachsender Heimatmarkt

= Unternehmen haben kaum
Exporterfahrung

Mittelstandische Netzwerke

= Erweiterung eines Unternehmens-
netzwerks zu einem , Virtuellen
Automobilhersteller* méglich

= Schneller Kompetenzaufbau

= Herausforderung der
Systemintegration

Abbildung 17:
Quelle: WZL & IPT 2010.

Die Unternehmensberatung Arthur D. Little (ADL) sieht grundsétzlich zwei mdégliche Entwicklungsrichtungen der

Ubersicht potenzieller Akteure im Wettbewerb

Automobilindustrie im Zuge einer starken Diffusion von netzelektrischen Fahrzeugen:

Einerseits werden etablierte und neue OEM um die technologische Vorherrschaft konkurrieren. Am Ende
werden sich einige wenige Anbieter, deren Produkte unter verschiedenen Markennamen genutzt
werden, durchsetzen. Wie schon in der Windenergie werden viele Unternehmen der Kleinserienfertigung
von Elektrofahrzeugen den Markt mit der Zeit wieder verlassen oder durch grdRere Unternehmen
aufgekauft. Denn die hohen Kosten fur Forschung und Entwicklung fur eigene Elektrofahrzeuge werden

sie nicht tragen kénnen.

Auf der anderen Seite konnte sich das sogenannte ,Intel inside-Konzept® durchsetzen, d.h. einige grol3e
Systemlieferanten werden de-facto-Standards schaffen und OEM-Herstellern ein  modulares
Komplettpaket fir die Elektrofahrzeugtechnik anbieten. Dies beginnt bei der Akku- und

Antriebselektronik und endet bei kompletten Fahrzeugarchitekturen. Dabei werden sich nach Ansicht

von ADL nur Innen- und Auf3endesign der verschiedenen Fahrzeuge unterscheiden.>

Fachleute sehen in jedem Fall gute Chancen fur neue Player, gerade weil die Verbrennungsmotoren- und
Getriebekompetenz der OEM bei netzelektrischen Fahrzeugen nur eine geringe Rolle spielt.60 Elektromobilitat
scheint v.a. ein Thema der Zulieferindustrie zu sein. Daimler, BMW, Volkswagen, Ford, Toyota, General Motors

als auch Peugeot kommen um Kooperationen mit Zulieferern nicht umhin (Abbildung 18).

¥ vgl. ADL 2010
% vgl. PWC & IAO 2010: 30
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Abbildung 18: Kooperationen im Uberblick
Quelle: WZL & IPT 2010.

Eine mdgliche Entwicklungsrichtung fur die Automobilhersteller zeigt fortiss auf: Hiernach koénnte sich die Rolle
der OEM in Zukunft vom Fahrzeugbauer zum Service-Anbieter wandeln.®* Schon heute besitzt das Geschéft der
Autobanken flr OEM ein herausragendes Gewicht. Zuletzt allerdings wurden auch im Leasinggeschéft Verluste
eingefahren, da die kalkulierten Restwerte der Fahrzeuge geringer ausfielen. Im Bereich der Elektromobilitat wird
die Finanzierung der Batterie von hoher Bedeutung sein. Hier bietet sich den Herstellern die Mdglichkeit ihr

Geschéftsfeld als Mobilitatdienstleister auszubauen, um eventuelle Verluste aus der Produktion zu kompensieren.

Beispiel: Strategische Ausrichtung von Volkswagen

Das Consulting-Unternehmen MMC zeigt auf welche Art elektromobile Antriebskonzepte aus Sicht eines OEM umsetzbar
sind. Verschiedene Strategien stehen offen, denn unklar ist, ob die etablierten Hersteller den Antrieb und das
Batteriesystem selbst fertigen oder das Kompetenzfeld externen Anbietern Uberlassen. Volkswagen setzt darauf, den
groRten Teil der Module fur Elektroantriebe sowie Batteriesysteme selbst zu fertigen. Die konzerneigene
Komponentenfertigung soll zum Systemlieferanten fur Elektroantriebstechnologie werden. Der Konzern strebt an, das
Modell E-Up im Jahr 2013 auf den Markt zu bringen und testet zur Vorbereitung derzeit eine E-Golf-Versuchsflotte. Mit
dieser Ausrichtung soll die Unabhéngigkeit, Kompetenz und Beschéftigung langfristig gesichert werden. F&E-
Kooperationen werden mit den japanischen Unternehmen Sanyo und Toshiba sowie mit BYD aus China aufgebaut. Auch
Daimler ist nach Angaben von MMC entschlossen, den Antrieb fiir die eigenen Elektrofahrzeuge selbst zu fertigen-

(Quelle: Muster et al. 2010)

Nicht nur die Marktanteile bei der Produktion wirden sich bei hoher Durchdringungsrate von Elektrofahrzeugen
entscheidend verdndern und Chancen fiir Hersteller und Zulieferer technologierelevanter Branchen insbesondere
aus dem asiatischen Raum eroffnen, sondern weitere Akteure wie die Stromversorger, kommunale Anbieter und
Telekommunikationsunternehmen die vollig neue Mobilitdtspakete anbieten wollen, treten auf den Plan.®? Die
folgende Tabelle (Tabelle 2) stellt die Prozesse und Komponenten sowie deren potenziellen

Entwicklungstendenzen bei der Wertschdpfung mit der Etablierung von Elektromobilitat gegentber.

® vgl. fortiss 2010.
%2 vgl. Technomar 2010: 5.
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Tabelle 2:

Entwicklungstendenzen der Wertschdpfung durch Elektromobilitat

Prozesse/Komponenten Entwicklungstendenz

Stahlherstellung

des Stahlbedarfs (siehe unten).

Schmieden

Starker Riickgang: Kurbelwelle, Pleuel, Nocken- und Ausgleichswelle, Getriebeschaltungselemente.

Metallguss

Zylinderkurbelgehause, Gleitlager, Zylinderkopfdeckel, Olwanne, Schwungrad,
Dichtflansche, Kolben, Zylinderkopf, Saugrohr, Auspuffkrimmer, Drosselklappenstutzen, Abgaskihler,
Abgasriickfthrventil, Turbolader, Kurbel-, Nocken-, Ausgleichswelle, Zahnrader/Zahnriemenscheiben,
Kupplungsdeckel.

Pressen/Stanzen/Tiefziehen

Zylinderkopfdeckel, Olwanne, Wasser-, Ol- und Ladeluftkiihler, Schwall- und
Abschirmbleche, Motoraufhangungen, Steuerkette, Kupplungslammellen, Stutzbleche,
Drehmomentwandler, Getriebeschaltungselemente, Abgasanlage, Ziindkerzen und Gluhkerzen.

Mech. Bearbeitung/Ober-
flachenvergiitung

Starker Riickgang: Kurbelwelle, Pleuel, Nocken- und Ausgleichswelle, Stirnréder, Getriebewellen und
Zahnrader, Ventile, Ventilsitze und -flihrungen, TassenstéRel.

Batterien

Starke Zunahme, héhere Werthaltigkeit.

Elektrische Bordnetze

Kaum quantitative Verdnderungen.

Elektronische Steuerungen

Kaum quantitative, jedoch qualitative Verdnderungen.

Kraftstoff- & Abgassysteme

Entfallen vollsténdig.

Hydrauliksysteme

Entfallen bei Lenkung und Bremse durch elektrische Systeme, allerdings nicht bei
Fahrwerksystemen (StoRdampfer, Hydropneumatik).

Normteile, Dichtungen

Reduzierung von Schrauben und Dichtungen um mindestens 50 %.

Mineralélindustrie

Starker Riickgang: Langfristig sehr starker Riickgang bei Schmierdlen und bei Kraftstoffen sowie
Hydraulikélen.

Servicewerkstatten

Riickgang bei Inspektionen (Olwechsel, Bremsbelage, Ziindkerzen/Glilhkerzen,

Treibriemen, Dichtungen); deutlich geringerer Aufwand bei Motoren und Getriebeinstandsetzungen.

Quelle: Muster et al. 2010.

B Zulieferer

Die neue Technologie des elektrischen Antriebsstrangs ist eine Méglichkeit fur Unternehmen, die Branche zu
erschlieBRen. Elektromobilitat ist insbesondere eine Chance fur mittelstandische Unternehmen (siehe auch
Abbildung 17), denn sie besitzen Know-how in Produkt- und Produktionstechnologien. Merger und Acquisitions ist
keine Option fur den Mittelstand, stattdessen sind Kompetenzaufbau und Netzwerkbildung zielfiihrend. Allerdings
ist absehbar, dass der enorme Entwicklungsaufwand fir optimal, auf netzelektrische Fahrzeugkonzepte
abgestimmte Komponenten und Systeme die Finanzkraft viele (kleinerer) Lieferanten Uberfordern dirfte. Nicht
nur geféhrden sinkende Stiickzahlen bei den konventionellen Technologien die Rentabilitdt, sondern auch die
noch geringen Stlickzahlen und unsicheren technologischen Bedingungen fir Elektromobilitat, sofern eigene
Entwicklungsabteilung spezifische Anstrengungen verfolgen. Sicher wird es nicht ausreichen bei der Entwicklung
eines Elektroautos, den Verbrennungsmotor durch einen Elektromotor und den Tank durch eine Batterie zu
ersetzen. Fur eine serienreife Fertigung sind die gesamte Architektur des Fahrzeugs und die Auslegung von
Komponenten und Systemen aufeinander abzustimmen. Betroffen hiervon sind v.a. die Zulieferunternehmen.
Insbesondere Kompetenzen in den Bereichen des Batteriemanagements, der Leistungselektronik oder z.B. der
Systemintegration werden zukinftig darliber entscheiden, wer in der Wertschépfungskette Elektromobilitat die
entscheidende Rolle einnimmt. Die stark auf den konventionellen Antriebsstrang ausgerichteten Lieferanten der
OEM (Abgasanlage, Motor, Getriebe etc.) werden in Zukunft stark unter Druck geraten, sofern netzelektrische
Pkw bisherige Fahrzeugkonzepte in Teilen substituieren. Auf der anderen Seite besteht auf dem Markt von Plug-
In Hybriden ein starkes Anknupfungspotenzial. Doch auch hier sind weitreichende Strukturanpassungen

notwendig, um Erfahrungsvorspriinge asiatischer Anbieter (Toyota etc.) aufzuholen.®®

% vgl. fortiss 2010.
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Wie netzelektrische Fahrzeuge der Zukunft aussehen ist bislang noch véllig offen. Nach Ansicht von PWC & IAO
erwecken die Neuvorstellungen von Prototypen bislang noch den Eindruck, dass die Elektrifizierung des
Antriebsstrangs nur eine Weiterentwicklung konventioneller Fahrzeuge ist. Gleichzeitig ertffnen sich hierdurch
Chancen fur Unternehmen, deren Kernkompetenz bisher nicht der Fahrzeugbau war. Mit der Entwicklung von
neuen Fahrzeugkonzepten bestehen z.B. die Notwendigkeit zur Optimierung und die Entwicklung génzlich neuer
Designs, die uberdies neue Strategien zur Markenbildung erdffnen. Das einzig auf Zwecke der Forschung
ausgerichtete Kooperationsprojekt zwischen der EWE AG Oldenburg und Karmann aus Osnabrick kénnte als
Exempel zuklnftiger Partnerschaften zwischen Stromversorgern und Automobilzulieferern gelten, jedoch ohne,
dass die Energieversorger in die Automobilproduktion einsteigen. Es wurde zwar eigenstandig das Elektroauto E3
entwickelt und mehrere Prototypen produziert. Das Interesse von EWE liegt allerdings in der Erprobung der
Netzinfrastruktur und der ErschlieBung von Kundensegmenten im Servicebereich von Elektromobilitat.
Technomar sieht hier die Optionen fiir strategische Partnerschaften, denn auf diese Art kénnten nicht nur fir
Versorger der Einstieg in das Geschaft mit eigenen Elektroautos erméglicht werden, sondern Unternehmen aus
den unterschiedlichsten Branchen hatten die Mdglichkeit, sich neu zu positionieren. Neben dem Angriff auf die
technologische Kompetenz der OEM stellt dies auch einen Angriff auf den bedeutendsten Wert etablierter
Automarken dar. Die Markenhoheit der Automobilindustrie ware damit in Frage gestellt®*

™ [’ﬁ Komponenten elektrischer Antriebsstrang

Leistungs- Batterie Thermo- Getriebe,
elektronik mgmnt. Wellen

L:.\ 4 \‘f{.g. E-Motor

[ 1|

Technologieentwicklungt J
— H H H
Systemintegration ’ ‘
S B i
8 Produktion \ ‘
[}
° q
= Logistik l ‘
S I I
Einkauf ‘ ‘

Qualitats-Management

Abbildung 19: Exemplarischer Aufbau einer E-Mobilitats-Netzwerkstruktur
Quelle: WzL & IPT 2010.

In Netzwerkstrukturen lassen sich herausragende Technologie- und Prozesskompetenzen zu integrierten
Systemen verknipfen. Die synergetische Kombination von Produkt und Prozesskernkompetenzen ermdglicht die
Erstellung von ,best-of-breed” Leistungenes. Die Ausrichtung der Unternehmen in Netzwerken ermoglicht es
aulRerdem, verschiedene Skaleneffekte zu erzielen und damit sprunghafte Kosteneinsparungen zu realisieren
(Abbildung 20).

% vgl. Technomar 2010: 6f.
% Von ,best-of-breed* spricht man, wenn unabhzngig vom Hersteller die am besten geeignete Technologie, Architektur oder
Softwarekomponenten integriert werden.
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Abbildung 20: Skaleneffekte in Netzwerkstrukturen
Quelle: WZL & IPT 2010.

C Energieversorger

Die Energieversorger konnten sich durch Elektromobilitdt einen vollig neuen Markt erschlieBen. Ein neues
Geschéaftsfeld wie ,Mobilitdét und Mobilitatsdienstleistungen® wiirde Uber die bisherigen Kernaktivitdten weit
hinausgehen. Als Betreiber von Ladestationen oder ggf. Batterieaustauschstationen kdmen die Stromversorger in
Betracht — genauso wie als Leasinggeber fiir die Batterie oder des gesamten Fahrzeugs. Dies betrifft sowohl
Fragen der Stromriickeinspeisung aus den Elektrofahrzeugen (Vehicle-to-Grid) als auch zeitabhéngige

Stromtarife fir die Nutzer.

Zur ErschlieBung eines neuen Geschéftsfelds bieten sich fur die Energieversorger Akquisitionen an. Die
Potenziale fur die Energiewirtschaft fassen auch PWC & IAO ins Auge. Dabei wird feststellt wird, dass jedes
Energieunternehmen zwischen den tatsachlichen Umsatzsteigerungen durch Energieverkauf, Leistungen zum
Infrastrukturausbau und der damit verbundenen Implementierungen neuer Technologien unterscheiden muss,
und zwar auch im Hinblick auf den strategischen Nutzen. So bietet sich fur die Energiewirtschaft die Chance,
bestehende Geschéaftsmodelle durch den Mehrabsatz von Strom und kerngeschéftsnahe Dienstleistungen zu
erweitern. Daruber hinaus kénnten durch das sog. ,Vehicle-to-Grid“ zusatzliche Kapazitdten zum Abruf und zur
Zwischenspeicherung von Energie genutzt werden. Durch neue Partnerschaften mit der Automobilindustrie und
Mobilitatsdienstleistern kénnen (iberdies weitere Geschaftsbereiche erschlossen werden.®® Auch wirde sich bei
entsprechender Marktdurchdringungen von netzelektrischen Fahrzeugen ein nicht unerheblicher neuer

Absatzmarkt fur die Energieversorger eréffnen.

Wird ein mittlerer Verbrauch von 0,2 kWh pro km und eine durchschnittliche Fahrleistung von 12.500 km
unterstellt, entspricht dies einem zusétzlichen Strombedarf von 2.500 kWh. Wirden 1 Mio. Fahrzeuge diese
Strecke im reinen elektrischen Modus zurticklegen, folgt daraus ein Jahresverbrauch von 2,5 TWh. Bezogen auf
das Jahr 2007 bedeutet das einen Anteil von 1/224.%” Das sind zwar nicht einmal 0,5 % am gesamtdeutschen
Stromverbrauch, als Geschaftsfeld fiir Stromversorger ware Elektromobilitdt dennoch Uberaus interessant, da im

Verkehrssektor ein neues Absatzsegment entsteht und die Kundenbindung intensiviert wird. Durch ein

% vgl. PWC & IAO 2010: 43ff.

%7 In Anlehnung an Pehnt et al. 2007: 8. Im Jahr 2007 betrug der Stromverbrauch (Bruttostromerzeugung abzg|.
Kraftwerkseigenverbrauch, Pumpstrom und Leitungsverlusten) in Deutschland 560 TWh (vgl. UBA 2009c). Genaugenommen
handelt es sich dabei um den Nettostromverbrauch ohne Beriicksichtigung von Ein- und Ausfuhren (vgl. BEE 2009: 19.).
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intelligentes Lastmanagement bzw. bevorzugte Nachtladung kénnte durch Erhéhung der Volllaststunden
auRerdem die Wirtschaftlichkeit bestehender und neuer Kraftwerke verbessert werden.®® Dieser Aspekt ist v.a.
bei einer Verknlpfung mit den erneuerbaren Energien von Relevanz, denn einerseits wiirde es bei einer
Einbindung von Windenergie oder Photovoltaik zu einer nahezu 100-prozentigen Reduktion der CO»-Emissionen
kommen®®, andererseits besteht gerade im Bereich der Windenergie ein besonderer Nutzen, da Elektroautos als
Last fiir bisher nicht benétigte Uberschussenergie bereit stehen.”® Dieses Szenario steht allerdings derzeit noch
vor einer logistischen Herausforderung, da in diesem Fall die Elektroautos zur Speicherung direkt bei den

Einspeisern angeschlossen werden mussten.”

Die Integration eines zunehmenden Anteils der fluktuierenden Erzeuger (also v.a. Wind- und Sonnenergie) stellt
die Netzbetreiber vor wachsende Herausforderungen, um die Netzstabilitit und Versorgungssicherheit zu
gewabhrleisten. Sollte sich der Anteil erneuerbarer Energien insbesondere in lokalen Niederspannungs- und
Mittelspannungsnetzen erhéhen, béte ein Laststrommanagement durch Elektroautos eine Perspektive.
Voraussetzung dafir ist ein weiterer Ausbau der Netze sowie die Einfihrung von technischen Schnittstellen fur
ein intelligentes Lastmanagement (zu nennen ist z.B. der flichendeckende Einbau von Sm