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VORWORT

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis des Menschen. In
den letzten 100 Jahren hat das Automobil den Trans-
port von Personen und Gtlitern revolutioniert. Die Au-
tomobilindustrie ist ein industrieller Kernbereich, in
dem Millionen Menschen in Deutschland, Europa und
der Welt beschéftigt sind. Die Gewerkschaften der
Metallbranche sind starke und méachtige Organisatio-
nen, ohne die die Durchsetzung von sozialen Rechten
undenkbar gewesen ware.

Doch die Kosten und irreversiblen Schaden, die
das fossile Zeitalter verursacht, sind mittlerwei-
le unverkennbar. Die auf der Verbrennung fossiler
Rohstoffe basierende Technologie stofdt an ihre pla-
netarischen Grenzen, der Klimawandel, besser: die
Klimakatastrophe ist deutlich zu spliiren. Wer bisher
dachte, es ware noch Zeit, lag falsch. Das Zeitfenster
fur eine Abmilderung der Auswirkungen der Erd-
erwarmung schliefdt sich. Dieses Jahrhundert wird ein
Jahrhundert der Anpassung an deutlich verdnderte
klimatische Rahmenbedingungen sein.

Moderne Industriepolitik ist immer Klimapolitik
und damit Transformationspolitik. Das heif3t, dass
Tempo und Ausrichtung dieser Politik nicht nur eine
Frage der sozialen Gerechtigkeit, sondern auch der
nationalen und internationalen Verteilungspolitik
sind: Der von der internationalen Gewerkschaftsbe-
wegung gepragte Begriff der Just Transition, einer im
weitesten Sinne gerechten Transformation, ist uber-
all zu horen. Dabei ist die Idee einer Transformation,
die niemanden zurucklasst, zwar schon, aber deut-
lich zu unbestimmt, denn die Umsetzung des Ziels
der Dekarbonisierung der Mobilitatsindustrien wird
tiefgreifende Veranderungen mit sich bringen: Die
Zulieferketten und Konzernstrukturen werden sich
verandern; Arbeit wird anders und zudem anders ver-
teilt sein; die Nachfrage nach neuen Rohstoffen wird
neue Wertschopfungsketten erzeugen - all dies wird
Verteilungskonflikte entlang der Wertschopfungsket-
ten produzieren. Ohne starke Gewerkschaften wird
keine gerechte Transformation moglich sein, aber

ohne einen tiefgreifenden Wandel der Industrie und
des Ressourcenverbrauchs ist die Klimakatastrophe
nicht abzuwenden. Widerspruchsfrei lassen sich die-
se Richtungsentscheidungen nicht treffen. Wir alle
fahren im Moment auf Sicht.

Es gibt daherviele Fragen: Ist es wirklich richtig, Li-
thium im globalen Stiden nur abzubauen oder kénnte
die Batterieproduktion dorthin verlegt werden? Was
bedeutet es, dass neben der internationalen Klima-
politik vor allem die Regulationspolitik Chinas der
zentrale Treiber der Transformation ist und die wich-
tigsten neuen Produzenten von strombetriebenen
Pkw aus China kommen? Ist der Verbrennungsmotor
wirklich Geschichte und was wird aus den Gegenden,
die schon jetzt unter Energiearmut leiden?

Die Rosa-Luxemburg-Stiftung mochte mit der
vorliegenden Studie den aktuellen Stand der Trans-
formation so zusammenfassen, dass Gewerkschaf-
ter*innen und Betriebsrdt*innen, aber auch die
interessierte Offentlichkeit im globalen Stden und
Norden in die Lage versetzt werden, die Zusammen-
hange und die zentralen Auseinandersetzungspunk-
te zu verstehen. Diese Publikation formuliert erste
Antworten, die wichtig fur die Organisierung in den
nachsten Jahren sein werden: Es lohnt sich, iber neue
Formen der ubersektoralen Organisierung - etwa
zwischen den Bereichen Metall und Bergbau - zu
diskutieren. Und es ist wichtig, die Herkunftslander
der Rohstoffe in den Blick zu nehmen. Denn eins ist
klar: Am Ende der Just Transition mussen die Jobs, die
Lohne und die Arbeitsbedingungen auf allen Stufen
der Produktions- und Lieferkette bessere sein.

Genfim Januar 2023,

Jan Leidecker
Leiter des Biiros der
Rosa-Luxemburg-Stiftung Genf




1 EINFUHRUNG: EINE INDUSTRIELLE REVOLUTION?

Die globale Automobilindustrie steckt in einem tief-
greifenden Umbruch. Trends wie der Erfolg des elek-
trischen Antriebsstrangs und der digitalen Fahrassis-
tenzsysteme, die immer engere An- und Einbindung
der Fahrzeuge und Fahrzeugnutzer*innen in digitale
Datennetzwerke sowie das Leitbild eines «autonomen
Fahrens» markieren eine Zasur. Auch wenn viele As-
pekte bei ndherem Hinsehen voller ungeloster tech-
nologischer, rechtlicher und infrastruktureller Pro-
bleme stecken: Die Dynamik ist nicht zu tibersehen,
und sie ist unumkehrbar - oder, wie es Georg Leutert,
Direktor fur die Automobil- und Luftfahrtindustrie
IndustriALL Global Union, im Interview ausdruckt:
«Es wird kein Stein auf dem anderen bleiben.»

Im grofdten und am starksten wachsenden Pkw-
Markt der Welt - in der Volksrepublik China - ist die
Entscheidung gefallen, dass die Automobilitat der
mittelfristigen Zukunft batterieelektrisch sein wird.
Elektromobilitat — explizit verstanden als Fortsetzung
des (individuellen) Automobilismus mit Elektroan-
trieb - gilt als zentrale Strategie zur Eindammung des
Klimawandels. Und sie wird insbesondere in China,
der Européaischen Union und in den USA durch ent-
sprechende politische Vorgaben unterstutzt.

Die Kapitalmarkte folgen den damit verknupf-
ten Gewinnerwartungen. Exemplarisch lasst sich
das am Hohenflug der Tesla-Aktie veranschau-
lichen: Als das Unternehmen am 29. Juni 2010 an
die Borse ging, wurde das Papier mit einem Er-
offnungskurs von 3,80 US-Dollar gehandelt. Am
4. November 2021 erreichte der Aktienkurs sei-
nen bisherigen Hochststand von 1.229,91 US-Dol-
lar. Innerhalb von gut elf Jahren ist der Preis der
Aktie um mehr als das 300-Fache gestiegen. Im
Mai 2022 lag Teslas Marktkapitalisierung - der Ge-
samtwert aller in Umlauf befindlichen Aktien - bei
786,98 Milliarden US-Dollar. Das ist fast genauso
viel wie der Borsenwert der neun anderen Auto-
konzerne unter den Top-10 zusammen: Toyota, BYD,
Volkswagen, Mercedes-Benz, BMW, General Motors,
Ford, Stellantis und Honda kamen auf einen kumu-
lierten Borsenwert von 793,85 Milliarden US-Dollar
(CompaniesMarketCap.com 2022).

Tatsdchlich hat die Aussicht auf einen giganti-
schen Anstieg der Nachfrage nach Elektroautos einen
Umbruch der industriellen Struktur selbst eingeleitet.
Neue Unternehmen haben wie aus dem Nichts in-
nerhalb weniger Jahre Weltgeltung erlangt. Teile der
verbrennungsmotorbasierten Industrien, wie etwa
die Getriebefertigung, miussen ihre Kapazititen ra-
dikal herunterfahren, Anbieter, die keine alternativen
Produktideen umsetzen konnen, verschwinden. Neue
Schlisseltechnologien wie die Herstellung von An-
triebsbatterien nehmen wichtige Platze in den sich
neu ordnenden Wertschopfungsketten und globalen
Produktionsnetzwerken ein. Elektronische Bauteile,
die noch bis vor Kurzem eher ergdnzenden Charakter
hatten, werden mit voranschreitender Digitalisierung
und Internetanbindung zu zentralen Fahrzeugkom-
ponenten. Rohstoffe fiir die Batterie- und Halblei-
terproduktion werden in einem bislang ungeahnten
Ausmafd benotigt.

Es verandert sich aber nicht nur die stoffliche Sei-
te der Automobilproduktion. Auf komplexe Weise
wandeln sich auch der Charakter der Arbeit, die in-
dustriellen Beziehungen und letztlich gar das globa-
le Krafteverhaltnis zwischen Kapital und Arbeit. Und
das in einer Branche, die den Kapitalismus Uber ein
Jahrhundert lang als Leitindustrie gepragt hat. Be-
schaftigte in neuen Sektoren - etwa im Bergbausek-
tor, der Chemieindustrie und der Halbleiterproduk-
tion — werden in die Wertschopfungsketten integriert,
andere Sektoren, wie etwa die Informationstechnik
(IT), bekommen ein neues spezifisches Gewicht. Neue
Global Player wie Tesla und Geely entstehen in ge-
werkschaftsfreien Paralleluniversen und setzen neue
«work place trends» durch, die (schon jetzt) in die
Bereiche der traditionellen Automobilhersteller mit
(noch) hohem gewerkschaftlichen Organisierungs-
grad ausstrahlen.

Fur die gesellschaftliche Linke, die progressiven
sozialen Bewegungen und die weltweite Gewerk-
schaftsbewegung ist der gegenwartige Umbruch in
der Automobilindustrie von brennender Relevanz:
Sie war uber ein Jahrhundert das Feld, in dem die
globale Bewegung der Arbeiter*innen ihre starksten
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Bataillone hatte und einige ihrer bedeutendsten Er-
rungenschaften durchsetzen konnte.

Der Umbruch in der globalen Automobilindustrie
wirft damit eine Reihe von Fragen fur Gewerkschaf-
ten, Linke und die Okologiebewegung auf: Wie wird
die okologische und soziale Bilanz dieser Transfor-
mation aussehen - nicht in den Hochglanzbroschu-
ren der Automobilhersteller, sondern in der Reali-
tat einer hochgradig globalisierten Weltwirtschaft?
Welche Konsequenzen hat die wachsende Nachfra-
ge nach Konfliktrohstoffen wie Lithium, Kobalt und
Seltenen Erden? Wie werden sich bislang ungeldste
Entsorgungsprobleme auswirken? Wie steht es um
die Menschenrechtssituation entlang der neuen
Lieferketten? Wird die seit fast zwei Jahrzehnten an-
dauernde Verlagerung von Produktionskapazitaten
in Regionen mit niedrigen Lohnen und schwacher
Arbeitsrechtsgesetzgebung durch das Hochfahren
der Elektromobilitdt beschleunigt? Werden Kernbe-
reiche der neuen globalen Leitindustrien auf lange
Sicht gewerkschaftsfrei bleiben oder gibt es Anséatze
neuer Klassenorganisierung? Welche progressiven
gesellschaftlichen Akteure sind in diesen Transfor-
mationsprozess involviert, wie sehen ihre Perspekti-
ven, politischen Ziele und Handlungsoptionen aus?
Diesen Fragen wollen wir uns mit der vorliegenden
Studie annéhern.

Empirische Basis bilden 30 Interviews mit Ex-
pert*innen, Betriebsrat*innen, hauptamtlichen Ge-
werkschafter*innen aus dem In- und Ausland, Bran-
chenfachleuten aus Forschung und Wissenschaft
sowie Beschéftigten, die wir zwischen September
2021 und Marz 2022 gefiihrt haben. Wir danken allen,
die durch ihre Kooperation, Unterstutzung und Be-
reitschaft, ihre Einsichten mit uns zu teilen, zum Ge-
lingen dieser Untersuchung beigetragen haben.

1.1 DIE TRANSFORMATION VERSTEHEN:
DREI DEUTUNGEN

Studien und Fachartikel, die sich mit der Transforma-
tion der Automobilindustrie beschaftigen, fillen in-
zwischen ganze Bibliotheken. Dass der Wandel je nach
Schwerpunktsetzung, Perspektive und ideologischer
Farbung bisweilen sehr unterschiedlich interpretiert
wird, liegt auf der Hand. Drei dieser grundlegenden
Interpretationen wollen wir im Folgenden vorstellen.
Alle drei stellen die Transformation, ihre Triebkrafte
und Folgen auf unterschiedliche, aber jeweils sehr gut
begriindete und nachvollziehbare Weise dar.

(1) Das neue Informationsraumparadigma: Eine
der umfassendsten Studien zu den laufenden Um-
briichen kommt aus dem Miinchener Institut fir So-
zialwissenschaftliche Forschung (ISF Munchen). Die
Autoren, Andreas Boes und Alexander Ziegler (Boes/

EINFUHRUNG: EINE INDUSTRIELLE REVOLUTION?

Ziegler 2021; dahnlich argumentiert auch Daum 2019),
vertreten die These, dass sich in der Automobilindus-
trie aktuell ein radikaler Paradigmenwechsel voll-
zieht: weg vom sogenannten Industrieparadigma hin
zu dem, was sie «Informationsparadigma» nennen.
Was ist damit gemeint? Mit dem Begriff Paradigmen-
wechsel zielen die Autoren auf eine grundlegende
Veranderung der bisher gultigen Erfolgsbedingungen
in der Automobilbranche ab, also der Art und Weise,
wie sich ein Unternehmen, will es am Markt bestehen,
organisiert, wie es produziert, forscht und entwickelt.

Laut Boes und Ziegler basierten erfolgreiche Ge-
schéftsmodelle in der beinahe 150-jahrigen Geschich-
te der Automobilindustrie auf dem physischen Pro-
dukt, dem Automobil. Kurz gesagt: Das erfolgreiche
Produkt Auto wurde Uber sich selbst definiert, zum
Beispiel iber seine Fahreigenschaften, die Innenaus-
stattung oder das Material. In der nun angebrochenen
Informationsokonomie dagegen bilden «Daten und
Information den Ausgangspunkt fur die Entwicklung
innovativer Geschaftsmodelle» (ebd.: 16). Davon bleibt
auch die Automobilindustrie nicht verschont und die
«permanente Verbindung» mit dem Internet wird «zur
Grundbedingung der gesamten Fahrzeugkonzeption»
(ebd.: 8). Oder, wie es der Toyota-Manager Jim Adler
formuliert: «Software is eating the world, and cars are
next on the menu.» (Ebd.: 187)

Dabei sind es allerdings die Internetunterneh-
men des Silicon Valley, die seit den 1990er-Jahren
die Softwarekompetenzen perfektioniert haben.
Nun schicken sie sich an, in die industriellen Ker-
ne wie die Automobilindustrie vorzudringen, «deren
Wertschopfungsketten hohe Gewinne versprechen»
(ebd.: 9). Die traditionelle Automobilindustrie, so die
Autoren, tut sich sehr schwer, diesen Paradigmen-
wechsel zu vollziehen. Die Unternehmen setzen wei-
terhin darauf, «Autobauer [zu] bleiben» (ebd.), und
passen sich dem neuen Paradigma allerhéchstens
schrittweise Uber mehr Investitionen in IT und Digi-
talisierung an. Doch diese Strategie sei zum Scheitern
verurteilt, so das harte Urteil der Autoren. Die Bedin-
gung fur Zukunftstahigkeit sei vielmehr eine strategi-
sche Neuorientierung der gesamten Industrie hin zu
einem neuen Selbstverstandnis als moderne Techno-
logieunternehmen.

(2) Modularisierung der Produktion: Eine etwas
andere Richtung schlagt die These von der «modu-
laren Produktionsstruktur» ein, die etwa von dem
in China ansdssigen Automobilforscher Boy Lithje
vertreten wird (Luthje 2019a, 2019b). Kern der These
ist es, dass sich die Automobilindustrie in Richtung
einer Produktionsstruktur entwickelt, wie wir sie aus
der Computerindustrie kennen. Nicht die Hersteller
der Endprodukte (Original Equipment Manufacturer,
OEM) beherrschen die Wertschopfungskette, sondern
die Lieferanten der Komponenten. Lithje bringt das
auf den Begriff des «Wintelismus» - ein Akronym aus
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den Unternehmens- bzw. Markennamen der Compu-
terpioniere Microsoft (Windows) und Intel. Auch die
Elektronikindustrie war noch bis in die 1980er-Jah-
re von vertikal integrierten Unternehmen dominiert.
Konzerne wie IBM, Siemens oder Fujitsu stellten we-
sentliche Komponenten ihrer Computer selbst her
und kontrollierten eine Zeit lang die Wertschopfungs-
kette. Doch dieses Modell wurde herausgefordert von
neuen Playern wie dem Softwarehersteller Microsoft
oder dem Chipproduzenten Intel - Unternehmen, die
nicht nur «Pionierarbeit bei weitreichend disruptiven
Technologien [leisteten], sondern [...] auch ein vollig
neues Modell der Innovation und Branchenorganisa-
tion hervor[brachten]» (Lithje 2019a: 8). Als die Kon-
trolle iiber die Markennamen von den Endmontage-
betrieben zu den Komponentenlieferanten tiberging,
wurde das «montageorientierte Modell der Innova-
tion und Marktkontrolle» (ebd.: 7) grundlegend infrage
gestellt.

Einen solchen Prozess «der vertikalen Fragmen-
tierung und Zentralisierung» macht Luthje auch in
der Automobilindustrie aus, wobei die durch die
Elektrifizierung des Antriebsstrangs massiv an Be-
deutung gewinnende Batteriefertigung sowie eine
neue Qualitat der Digitalisierung des Produkts im Fo-
kus stehen.

Die Hersteller batterieelektrischer Fahrzeuge (Bat-
tery Electric Vehicle, BEV) und Batteriefertiger sind
die wesentlichen Treiber dieses Prozesses, in dessen
Verlauf die traditionellen OEMs zu reinen Hardware-
lieferanten degradiert werden, so Luthjes Prognose.
Die zentralen Teile der automobilen Wertschopfung
verschieben sich von der Endmontage der Autos in
den Fabriken der oft gewerkschaftlich gut organisier-
ten und mitbestimmten OEMs hin zu den Entwick-
lungszentren und Fabriken, in denen Batterien und
Elektronikkomponenten hergestellt und Software
entwickelt wird. Und diese befinden sich (zumindest
auf absehbare Zeit) nicht in Deutschland oder den
USA, sondern vor allem in China und in geringerem
Mafie in Osteuropa.

(3) Sackgasse Elektromobilitit: Die dritte Trans-
formations-Interpretation, die wir hier vorstellen
mochten, nimmt eine etwas andere Perspektive ein,
denn sie setzt auf einer Makroebene an. Nicht die
Wertschopfungsketten oder die Schlusseltechnolo-
gien stehen hier im Fokus. Vielmehr geht es um die
grundlegende Frage, ob die Elektromotorisierung des
Autoverkehrs einen Beitrag zur notwendigen Redu-
zierung des CO,-Ausstofdes des Verkehrssektors leis-
ten kann (Wolf 2019). Winfried Wolf, ausgewiesener
Experte auf dem Gebiet der Verkehrspolitik, gibt eine
klare Antwort. Seiner Meinung nach ist der E-Boom
nicht nur eine klima-, sondern auch eine verkehrs-
politische «Sackgasse». Wolf argumentiert sogar, dass
die Elektromobilisierung einen negativen Effekt auf
die Klimabilanz haben durfte.

Ein einzelner E-Pkw leistet selbst dann, wenn
er eins zu eins gegen ein bestehendes konventio-
nelles Auto ausgetauscht wird, Uiber seine gesamte
Nutzungsdauer nur einen bescheidenen Beitrag zur
CO,-Reduktion. Dieser betragt, wie der Autor unter
Ruckgriff auf zahlreiche Studien darlegt (siehe auch
Kapitel 4), bestenfalls 30 Prozent. Und das auch nurin
Landern mit einem vergleichsweise hohen Anteil an
regenerativen Energien wie Osterreich, der Schweiz
oder Norwegen. Im durchschnittlichen EU-Strommix
liegt der Anteil erneuerbarer Energietrager bei ledig-
lich 15 bis 20 Prozent (Wolf 2019: 112). Dementspre-
chend wird, so Wolf, der Austausch einer grofderen
Anzahl von herkommlichen Pkw durch E-Pkw in den
nachsten zehn Jahren den Ausstofs von Treibhaus-
gasen sogar erhohen, «aufgrund der gewaltigen zu-
satzlichen CO,-Emissionen, die bereits die Fertigung
dieser Elektroautos im Vergleich zur Herstellung kon-
ventioneller Pkw mit sich bringt» (ebd.: 8).

Wolf zeigt auf, dass Emissionsvermeidung auf die-
sem Niveau auch ohne den Wechsel des Antriebs-
strangs zu erreichen ware: «Wirde man in Deutsch-
land ein Tempolimit einfuhren und EU-weit deutlich
niedrigere Tempolimits als die bestehenden (bei-
spielsweise Tempo 100 auf Autobahnen wie in den
USA und Tempo 80 auf Landstrafden und Bundesstra-
f3en) umsetzen, dann kénnte man weitgehend ahnli-
che CO,-Einsparungen erzielen.» (Ebd.: 16)

Hinzu kommt, dass der E-Boom mit einer Reihe
neuer Probleme und Risiken verbunden ist. Zu diesen
zahlt Wolf neue Abhangigkeiten von knappen Roh-
stoffen wie Lithium oder die aktuell noch immer ho-
hen Verkaufspreise selbst fir Nichtpremiummodelle.
Vor diesem Hintergrund spricht Wolf von einer «Mo-
bilitat der Hauslebesitzer» (ebd.: 122).

Fur den Autor ist nicht die Antriebstechnologie
der Schlissel, um die Klimabilanz des Verkehrs ent-
scheidend zu verbessern, sondern das Geschéftsmo-
dell der grofsen OEMs. Entsprechend dient der aktuell
vorangetriebene Ausbau von Entwicklungs- und Pro-
duktionskapazitaten fur Elektrofahrzeuge nicht dem
Klimaschutz (auch wenn das gern behauptet wird),
sondern einzig und allein als Feigenblatt, um das auf
Massenproduktion immer grofderer und teurerer Au-
tos ausgerichtete Geschéaftsmodell weiterfihren zu
konnen.

Der E-Auto-Boom ist fir Wolf vor allem ein ka-
pitalistisches Modernisierungsprojekt. Dessen Aus-
gangspunkt stellt die strategische Weichenstellung
der Volksrepublik China dar, hinter der «kaum Kli-
mapolitik, sondern primar eine Industriepolitik zur
Durchsetzung der chinesischen Autoindustrie auf
dem Weltmarkt steckt» (ebd.: 15). Fiir Wolf gibt es kei-
ne in erster Linie technische Losung der Klimakri-
se — vielmehr musse der Mensch im Zentrum stehen
(ebd.: 194), und das bedeutet eine grundsatzliche Ver-
kehrswende.
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DIE DOPPELTE TRANSFORMATION

Wie wir gesehen haben, geht es bei den gegenwarti-
gen Veranderungen im Automobilsektor um wesent-
lich mehr als nur ein anderes Antriebskonzept. Die
sukzessive Ablosung des Verbrennungsmotors durch
den Elektromotor geht einher mit einem rasant fort-
schreitenden Einsatz digitaler Technologien - das
betrifft sowohl das eigentliche Produkt als auch die
Produktion, den Vertrieb und weitere Dimensionen
wie etwa die Einbindung des Autos in neue Mobili-
tatsdienstleistungen. Wir schlagen deshalb vor, die
Umbrtlche auf den Begriff einer «doppelten Transfor-
mation» (Bendel/Haipeter 2022b) aus Dekarbonisie-
rung und Digitalisierung zu bringen.

Die Digitalisierung kann in einem engen Sinn als
durch technische Verfahren vermittelte Umwand-
lung analoger Informationen in digitale verstanden
werden (Pfeiffer 2021: 9). Dartuber hinaus bezeich-
net der Begriff heute aber auch die digitaltechnische
Durchdringung aller Bereiche von Wirtschaft, Staat,
Gesellschaft und Alltag - ein Prozess, der scheinbar
vorrangig technologisch, in der gesellschaftlichen
Realitat allerdings von einer durch und durch kapita-
listischen Dynamik getrieben und gestaltet ist.

Unter Dekarbonisierung soll der Versuch ver-
standen werden, Wirtschaft und Konsum klima-
neutral zu gestalten, indem der Verbrauch fossiler
Energietrager sukzessive reduziert wird. Anders als
die Digitalisierung erfahrt die Dekarbonisierung ihre
Dynamik vor allem aus politischen Entscheidun-
gen und Rahmensetzungen, die darauf abzielen, die
COz-Emissionen, in diesem Fall die des Verkehrssek-
tors, zu reduzieren (Bendel/Haipeter 2022a). Dies ge-
schieht durch Instrumente wie Emissionszertifikate,
Preissetzungen oder auch durch staatliche Subven-
tionen griner Technologien von Unternehmen und
Betrieben.

2.1 ELEKTROMOTORISIERUNG UND
DEKARBONISIERUNG

Es lassen sich zwei gewichtige Dekarbonisierungs-

treiber ausmachen:

(1) Chinas Zulassungs- und Industriepolitik sowie
die Elektroquote fur im Land produzierende Her-
steller - diese Entwicklung wird in Kapitel 51 de-
tailliert erortert. Die Volksrepublik setzte friher
als alle anderen Automobilherstellernationen
konsequent auf die elektrische Antriebswende.
Vorrangig ging es dabei gar nicht um Klimapolitik,
sondern um Smogvermeidung in den Megacities -
was nicht dasselbe ist, solange ein Grofsteil des
Ladestroms noch aus fossilen Energietragern ge-
wonnen wird (Wolf 2022, 2019). Zugleich erkannte
die chinesische Partei- und Staatsfuhrung, dass,
wenn es ihr gelingen wurde, im heimischen und
weltweit grofiten, dynamischsten und wichtigsten
Pkw-Markt eine konsequente Elektromotorisie-
rung durchzusetzen, sie damit der chinesischen
Automobilindustrie eine realistische Chance auf
Technologie- bzw. Marktfuhrerschaft in der glo-
balen Pkw-Produktion verschaffen kénnte (Daum
2019; Kéncke 2022; Deutsche Bank Research 2021).

Chinas Nachfrage nach BEV (in China werden
batterieelektrische Pkw New Energy Vehicles, NEV,
genannt) hat in Kombination mit dem «Dekarboni-
sierungsparadigma» dazu gefiihrt, dass die Indus-
trie mit einer rasant steigenden Nachfrage nach
Elektroautos weltweit rechnet.

(2) vélkerrechtliche, supranationale und nationale
Gesetzgebung (UN-Klimaschutzabkommen, EU-
Richtlinien, nationale Gesetze) als neue «Rechtfer-
tigungsordnungen» (Dorre et al. 2020)" sowie eine

1 Die Sustainable Development Goals (SDGs) sickern trotz aller Unzuldnglichkeiten
und ihrer relativen Unverbindlichkeit in die Rechtfertigungsordnungen der Gegen-
wartsgesellschaften ein.
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damit einhergehende, sich verandernde Nachfra-
ge haben den Markt fur Pkw weltweit, wenn auch
in verschiedenen Weltregionen in unterschiedli-
chem Maf3e, verandert.

2.2 DIGITALISIERUNG

Die Etablierung technischer Verfahren zur Umwand-
lung analoger Informationen in digitale ist alles an-
dere als ein neuer Prozess (Pfeiffer 2021: 9). Bereits in
den frihen 1980er-Jahren war die Automobilindus-
trie ein Vorreiter fir Robotisierung und Automati-
sierung in der industriellen Serien- und Massenpro-
duktion. Produktseitig ist die Digitalisierung in der
Automobilindustrie spatestens Ende der 1980er-Jah-
re durch die Motorsteuerung und die Verringerung
der Abgase ein wesentliches Moment: «Ab Mitte der
1990er hielt immer mehr Elektronik Einzug: Steue-
rung fur ABS, Airbags, Servo-Lenkungen, Infotain-
ment» (Blocker 2022: 13). Dieser Prozess hat in den
vergangenen Jahren allerdings eine Beschleunigung
erfahren, vor allem infolge des globalen Einflusses
der grofden Tech-Konzerne auf die Lebensrealitat in
praktisch allen Regionen des Globus. In dem Maf3e, in
dem die Digitalisierung verschiedenste Dimensionen
des Alltagslebens durchdringt, verandern sich auch
die Anspruche der Kund*innen an die digitalen Fa-
higkeiten von Pkw. Die sprunghaften Markteintritte
neuer Player wie Tesla, aber auch die Bemithungen
der grofien Technologiefirmen, auf den Automobil-
markt vorzudringen, werfen buchstablich die Frage
auf, ob «das Auto produktseitig heute als Computer
auf Radern konstituiert» werden muss (ebd.; siehe
auch Boes/Ziegler 2021; Daum 2019).

Digitalisierung kommt somit nicht nur in der Ver-
netzung von Betriebsablaufen und Zulieferbeziehun-
gen mit dem Ziel, den Produktionsprozess effizienter
zu gestalten, zur Anwendung, sondern auch und viel-
leicht vor allem im «Produkt Automobil» (Schadt/Weis
2022) und den damit verbundenen digitalen Dienst-
leistungen und neuen Geschaftsmodellen (Cacilo/
Haag 2018).

Unserer Ansicht nach gibt es drei wesentliche Di-
gitalisierungsprozesse, mit denen die Automobilin-
dustrie momentan zu tun hat:

(1) die Vernetzung von Fahrzeugen mit ihrem
Umfeld;

(2) das assistierte, teil- und vollautonome Fahren
und

(3) neue Mobilitatsdienstleistungen.

Alle drei Bereiche stellen fur die traditionelle Au-
tomobilindustrie insofern eine Herausforderung dar,

als dass Digitalisierung auf diesem Niveau nicht zu
ihren Kernkompetenzen gehort. Die Unternehmen
sind also gezwungen, entweder diese Kompetenzen
aufzubauen oder sie einzukaufen. Beides bringt rele-
vante Risiken mit sich. Dennoch gibt es keinen dritten
Weg: Kein Autohersteller kommt an der Digitalisie-
rung vorbei.

2.2.1 Vernetzung und Konnektivitat

Digital vernetzte Technik ist inzwischen tief in unse-
rem Alltag verankert. Die «Smartphonisierung» des
Pkw ist daher ein logischer Schritt. Tatsachlich steigt
die Anzahl der Kommunikationsschnittstellen im
Fahrzeug seit Jahren (Cacilo/Haag 2018: 30). Wenn in
der Automobilbranche von «Vernetzung» oder «Kon-
nektivitat» die Rede ist, sind zwei Dimensionen ge-
meint:

(1) Fahrzeuge werden zunehmend untereinan-
der, also mit anderen Fahrzeugen, und der
Verkehrsinfrastruktur vernetzt und

(2) der/die Fahrende wird mit der Umwelt ver-
netzt (ebd.: 30 £.).

Die Voraussetzung fur die Vernetzung ist ent-
sprechende Hard- und Software, mit der eine Ver-
bindung zum Internet hergestellt werden kann.
Einleuchtend erscheint uns das Vorgehen von Ca-
cilo und Haag (2018), drei bis vier Wirkfelder digi-
taler Vernetzung im Auto voneinander zu unter-
scheiden (siehe Abbildung 1): Dabei handelt es sich
um (1) Basisdienste wie etwa das seit 2018 in der
EU fur alle neu zugelassenen Fahrzeuge verpflich-
tende eCall-Programm, das im Fall eines schweren
Unfalls automatisch einen Rettungsruf absetzt (ifo
2019: 22); (2) Verkehrsdienstleistungen wie intelli-
gente Parklosungen oder Navigationssysteme sowie
(3) Infotainment-Systeme. Zu Letzteren gehort das
Streaming von Medieninhalten genauso wie (semi-)
professionelle Buroanwendungen im Fahrzeug. Hin-
zu kommt die Vernetzung des Fahrzeugs mit diver-
sen (4) Smart-Home-Systemen.

Es liegt auf der Hand, dass das kapitalistische In-
teresse an potenziell lukrativen Geschéaftsfeldern
relevant ist, auch wenn es teilweise auf wahnwit-
zig erscheinenden Prognosen beruht: Das globale
Marktvolumen fur Informations- und Kommuni-
kationshardware bis zum Jahr 2030 entspricht laut
unterschiedlichen Studien zwischen 60 Milliarden
(Cacilo/Haag 2018) und mehr als 220 Milliarden Euro
(ifo 2019: 22).

Doch diese Profitaussichten fur die Branche sind
nicht nur Segen, sondern auch Fluch. Denn die not-
wendige Software ist anspruchsvoll und nicht Kern-
geschaft der traditionellen OEMs und «ihrer» Zulie-
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Abbildung 1: Wirkfelder digitaler Vernetzung

Notrufsystem (eCall) Smart Parking

Wartungsmanagement Advanced Navigation

Unfallservice Integration
Mobilitatsplattformen

Onlinediagnosen

Over-the-Air-Updates

ferer. Vor allem auf dem fir die deutsche Industrie
enorm wichtigen chinesischen Markt zeigt sich, dass
die «traditionellen» Hersteller grofde Probleme ha-
ben, den hier offenbar sehr hohen Erwartungen der
Kund*innen an die Vernetztheit der Pkw nachzukom-
men. So schreibt das Handelsblatt treffend:

{{ Nicht nur Volkswagen fillt mit seiner spré-
den Ausstattung gegentiber Xiaopeng ab,
auch die Nobelkarossen von BMW, Audi und
Mercedes miissen gegentiber Newcomern
wie Nio oder Li Auto um die technologi-
sche Vorherrschaft bangen. Wdihrend die
Chinesen ihre Modelle ilippig ausstatten und
perfekt vernetzen, werben die deutschen
immer noch mit niichterner Funktionalitdt.»

(Heide et al. 2022)

2.2.2 Assistiertes, teil- und vollautonomes Fahren

Das vollautonome Fahren ist der heilige Gral der
Automobilindustrie. Trotz aller technologischen, ver-
kehrstechnischen und rechtlichen Risiken hat es sich
als Leitbild durchgesetzt. Die Renditeaussichten sind
anscheinend unermesslich. Das Konzept des «auto-
nomen Fahrens» ist eng mit dem Feld Vernetzung
verbunden, ist aber eine eigene Strategie. In Indus-
trie und Forschung hat sich heute eine Klassifikation
durchgesetzt, die von finf Leveln autonomen Fahrens
spricht (siehe Textkasten nichste Seite).

Autonom fahrende Fahrzeuge mussen mit Sen-
soren zur Umfelderkennung und der entsprechen-
den Signal- und Informationsverarbeitungstechnik

standortbezogene Services

Streaming von
Medieninhalten

Vernetzung Home-Car

In-Car-Office Remote-Applikationen

Quelle: Cacilo/Haag 2018: 31

ausgestattet sein. Hersteller setzen dafur bislang
noch auf verschiedene technische Verfahren. Eini-
ge Hersteller verwenden Laser-, Lidar- und Ultra-
schallsensoren, andere, etwa Tesla, ausschliefdlich
Kameras. Fest steht, dass innerstadtisches autono-
mes Fahren auf reguldren Straflen - zudem ohne
aufwendige Uberwachung zumindest von Bereichen
mit hohem Aufkommen unterschiedlicher Verkehrs-
teilnehmer*innen (Autos, Radfahrer*innen, Fufdgan-
ger*innen), wie etwa an groflen Kreuzungen - hohe
Rechenleistung und ultraschnelle Drahtloskom-
munikation (5G-Netze) zur Echtzeitauswertung
der enormen Datenmengen sowie eine ausgefeilte
Cloud-Vernetzung von Fahrzeugen und Infrastruktur
benotigt.

Technisch kommt bis heute (Spatsommer 2022)
kein Automobilhersteller Uiber das Level 2 hinaus. Die
einzige Ausnahme bildet Mercedes-Benz. Das Unter-
nehmen hat als weltweit einziger Hersteller bisher
eine gultige Zulassung fiir ein Level-3-System («Drive
Pilot»), das ab 2023 auf Autobahnen eingesetzt wer-
den soll. Allerdings gilt die Freigabe zunachst nur fur
Deutschland und einige Staaten der USA wie Kalifor-
nien, Nevada, Florida oder New York — weil nur dort
bislang die entsprechenden rechtlichen Vorausset-
zungen gegeben sind.

Unterm Strich istautonomes Fahren (Level 4 und 5)
heute immer noch eine Zukunftsvision. Nach wie vor
gilt der Witz, dass das vollautonome Fahren als realis-
tische Option «in funf Jahren» angekiindigt wird, sich
diese Prognose aber jedes Jahr wieder verschiebt. So
berichtet ein interviewter Softwareentwickler eines
grofien deutschen Automobilherstellers:
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{{ Dass das vollautonome Fahren in fiinf Jah-
ren erreicht wird, wird seit geraumer Zeit
immer wieder angekiindigt und dann wie-
der Jahr fiir Jahr in die Zukunft verschoben.

Ich glaube nicht, dass es bald klappt - dafiir
sind noch zu viele technische und juristi-
sche Probleme ungelost.»

(Interview Softwaretochter OEM)

Die fiinf Level des «autonomen Fahrens»
Level 1:

Die Level-1-Autonomie ist heute die Technologie,
die am weitesten verbreitet ist. Im Grunde handelt
es sich dabei nicht um autonomes, sondern um
assistiertes Fahren: Es geht um Systeme, die es
dem Pkw und der steuernden Person ermoglichen,
die Kontrolle Giber das Fahrzeug zu teilen. Dazu
zahlen beispielsweise eine automatische adap-
tive Geschwindigkeitsregelung (Adaptive Cruise
Control, ACC), die Geschwindigkeit und Distanz an
das vorausfahrende Fahrzeug anpasst. Der bzw. die
Fahrer*in muss dabei jedoch immer noch auf die
Lenkung achten. Ein weiteres Beispiel fiir Level 1
ist die Parkassistenzfunktion: Die fahrende Person
bestimmt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs, wah-
rend sich das Auto um die Lenkung kimmert.

Level 2:

Diese Fahrzeuge verfligen iiber interne Systeme, die
alle Aspekte des Autofahrens — Lenken, Beschleuni-
gen, Bremsen - grundsatzlich beherrschen, zumin-
dest in einem Grofteil von Standardsituationen. Der
Mensch muss grundsatzlich aber eingreifen konnen,
sollte ein Teil des Systems ausfallen. Der sogenannte
Autopilot von Tesla wird als Level 2 eingestuft, da

er das Auto automatisch auf der rechten Spur der
Strafde und im Stau in einem sicheren Abstand zum
vorausfahrenden Auto halt.

Level 3:

Hier konnen Fahrer*innen die Augen von der Strafie
abwenden. Zwar muss immer noch eine Person
hinter dem Lenkrad sitzen, sie muss aber nicht mehr
ihre ungeteilte Aufmerksamkeit auf den Verkehr
richten. Es ist also moglich, wiahrend der Fahrt zu

Ein qualitativer Durchbruch zeichnet sich jeden-
falls weder kurz- noch mittelfristig ab. Wahrschein-
licher ist, dass es in den nachsten Jahren weiterhin
einen evolutiondren Ausbau von verschiedenen
Fahrassistenzsystemen, des teilautonomen Fah-
rens und eventuell Ansatze eines «vollautonomen»
Fahrens auf besonderen Strecken wie etwa ausge-
wahlten Autobahnabschnitten geben kénnte (Hubik
2022a).

telefonieren oder einen Film anzusehen. Trotzdem
muss das Fahren in kritischen Situationen - also
potenziell jederzeit! — kurzfristig ibernommen wer-
den kénnen, was diverse Probleme mit sich bringt,
vor allem rechtlicher und ethischer Natur. Entsteht
eine Gefahrensituation, die die kiinstliche Intelligenz
nicht bewaltigen kann, hat die Person am Lenkrad
moglicherweise nicht genug Zeit, um die Situation
vollstdndig einzuschétzen. An den daraus folgenden
komplizierten rechtlichen Rahmenbedingungen
scheiterte etwa die Einfiihrung der Funktion «Traffic
Jam Pilot» fiir den Audi A8 in den USA. Das autonome
Fahren ist bei dieser Funktion auf langsame Ge-
schwindigkeiten (bis zu 60 Kilometer pro Stunde, vor
allem Stop-and-go-Verkehr) beschrinkt sowie auf
Strecken, an denen eine physische Barriere wie eine
Leitplanke das Fahrzeug vom Gegenverkehr trennt.
Der einzige Hersteller, der bisher eine giiltige Zulas-
sung flr ein Level-3-System hat, ist Mercedes-Benz
mit seinem «Drive Pilot» (sieche vorherige Seite).

Level 4:

Erst ab Level 4 wird im engeren Sinn von «autono-
mem Fahren» gesprochen. Autonom bewegen sich
die entsprechenden Fahrzeuge jedoch nur unter
glunstigen Umstanden, also moglicherweise nicht
bei Regen oder Schneefall. Uber, Lyft, Google und
andere Hersteller arbeiten schon seit einiger Zeit an
Level-4-Fahrzeugen, Honda will bis 2026 ein solches
Modell bauen. In der Realitdt benotigen bislang
jedoch alle Hersteller fiir ihre Fahrzeuge «Sicher-
heitsfahrer».

Level 5:

Das Leitbild, bei dem der Mensch als Fahrer*in nicht
mehr notwendig sein soll.

Quelle: Carsten 2022; Cacilo/Haag 2018
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2.2.3 Neue Mobilitatsdienstleistungen

Das Geschaftsmodell, Mobilitat als Dienstleistung an-
zubieten, ist so alt wie die Postkutsche. Eisenbahn,
Uberland- und Stadtbusse, Fluggesellschaften und
Reedereien leben davon, Mobilitatsdienstleistungen
zu verkaufen. Oft sind diese klassischen Mobilitéts-
dienstleistungen an feste Liniennetze und Fahrplane
gebunden, aber nicht immer, wie das Taxi- und Miet-
wagengewerbe und mehr noch die klassische Mit-
fahrzentrale verdeutlichen.

Heute eroffnen sich im Zuge der Digitalisierung
neue technische Moglichkeiten, Mobilitat in einem
noch umfassenderen Sinn als Dienstleistung zu
konzipieren: Potenzielle Kund*innen konnen jeder-
zeit lokalisiert und mit Echtzeitinformationen tber
Standorte von Carsharing-Autos oder Mietfahr-

astronomische Borsenwerte, wenngleich sie auf-
grund ihres «Primats der Expansion» (Nachtwey/
Staab 2020: 292) bislang kaum oder keine Gewinne
erzielen.

Thr Geschéaftsmodell baut darauf auf, die Mobili-
tat uber eine digitale Plattform «zu orchestrieren»
(Boes/Ziegler 2021). Nicht das Auto wird verkauft,
«sondern die damit zu erzielende Mobilitatsleistung
als Dienstleistung am Kunden» (ebd.: 23). Aber auch
die traditionellen Autobauer versuchen starker als
friher, sich breit auf dem (neuen) Mobilitatsmarkt
zu positionieren. Hauptmotive sind dabei nicht nur
die zukunftigen Renditeerwartungen, sondern auch
die Befurchtung, von den grofien Digitalkonzer-
nen abhangig zu werden bzw. ihnen die Daten der
Kund*innen, die Uber die Mobilitatsdienstleistung
gewonnen werden, zu Uberlassen. Jetzt nichts zu tun,

Abbildung 2: Anwendungsfelder von neuen Mobilitatsdienstleistungen

_ Mitfahrsysteme Mietsysteme Erganzende Dienstleistungen

Organisationsform Taxi, Fahrgemeinschaft
(Ridesharing,
Carpooling)
Biirgerbusse

Unternehmen Uber

(exemplarisch) Lyft
MOIA (VW)
Ridepooling-Angebote
des OPNV

radern, Anschlussverbindungen mit Bussen und
Bahnen oder Berichten zur aktuellen Verkehrslage
versorgt werden. Beispiele fur diese neuen Mobili-
tatsdienstleistungen sind Carsharing, Ridepooling,
Ridesharing, Ridehailing, aber auch Sharing-Dienste
fur E-Scooter und -Fahrrader.

Neue Mobilitatsdienstleistungen konnen grob un-
terteilt werden in Mitfahrsysteme, Mietsysteme und
ergidnzende Dienstleistungen (siehe Abbildung 2).

Esliegt auf der Hand, dass dieser Trend mit enor-
men Profiterwartungen einhergeht. Exemplarisch
dafir stehen die zahlreichen Mobilitdtsdienste wie
Uber, Lyft oder Didi Chuxing. Sie sind aktuell prak-
tisch nicht mehr wegzudenken aus den globalen
Metropolen, aufserdem verfliigen sie zum Teil Uber

Mietwagen, Carsharing  Informations-, Navigations-,
(stationsgebunden und ~ Buchungsplattformen

stationslos) Ladestationen fiir E-Fahrzeuge
Fahrrad- und Gepack- und Lieferdienste
E-Scooter-

Verleihsysteme

ShareNow GoogleMaps
DriveNow Jelbi

Miles, SixtShare omio.com
Flinkster

Quelle: eigene Darstellung

so die Uberlegung, wiirde den Tech-Plattformen die
Moglichkeit geben, ihre beherrschende Stellung auf
einem potenziellen Wachstumsmarkt so weit auszu-
bauen, dass ihr Vorsprung in absehbarer Zeit unein-
holbar ware.

Gleichzeitig ist das Engagement etwa im Car-
sharing immer noch eine kostenintensive Ange-
legenheit. So schwanken die Automobilkonzerne
zwischen euphorischen Bemuhungen, das Feld der
Mobilitatsdienste zu besetzen, und der erntichtern-
den Einsicht, dass diese Dienste keineswegs eine
Goldgrube fur sie sind. Dies zeigte zuletzt der Ver-
kauf der bislang gemeinsam von Mercedes und
BMW betriebenen Tochtergesellschaft ShareNow an
Stellantis (Hubik 2022c).
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Bei keinem anderen Entwicklungsstrang liegen
die Chancen, grundlegende Mobilitatsprobleme zu
16sen, und die Gefahren, dass kunftige Pfade vor-
rangig privatkapitalistisch definiert werden, so eng
beieinander wie bei den neuen Mobilitatsdiensten:
Einerseits sind etwa Sharing-Angebote eine sinnvol-
le Antwort auf ein verandertes Nutzungsverhalten,
wenn in urbanen Raumen seit Jahren das Interesse
am Eigentum an einem Privat-Pkw sinkt (dpa 2014).
Andererseits zeigen sich bereits heute einige héass-
liche Kehrseiten privatwirtschaftlich organisierter
neuer Mobilitatsdienste: Uber und Co. forcieren mit
Ridesharing-Modellen Prekarisierung und Sozial-
dumping im Taxigewerbe, E-Scooter vermullen In-

nenstadte, Carsharing-Angebote machen eher dem
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) Konkur-
renz, als eine Alternative zum privaten Pkw darzu-
stellen. Jungere Untersuchungen wie etwa eine Si-
mulationsstudie aus dem Jahr 2022 aus Goteborg
lassen darauf schlieflen, dass digitale Mobilitats-
dienste mittelfristig sogar zu einem erhohten Ver-
kehrsaufkommen in Ballungsraumen fiihren (wege-
werk GmbH 2022). Plausibel scheint die Faustregel:
Je starker das Gewicht des kommunalen OPNV als
integrierender Anker der neuen Mobilitdtsdienst-
leistungen ist, desto grofier ist die Chance, dass sie
tatsachlich zu einem zentralen Bestandtell einer so-
zial-0kologischen Verkehrswende werden konnten.



VON HIER NACH DORT:

MAPPING EINER INDUSTRIE IM UMBRUCH

3.1 AUFSTIEG UND FALL? KONJUNKTURKRISE ALS

TRANSFORMATIONSBESCHLEUNIGER

1885 entwickelte der deutsche Ingenieur Carl Benz
seinen Patent-Motorwagen No. 1. Innerhalb weniger
Jahrzehnte entwickelte sich aus Benz' Erfindung eine
Industrie zur Massenproduktion von Automobilen,
zunachst vor allem in den USA. Anfang des 20. Jahr-
hunderts erlebte sie durch die vor allem von Henry
Ford perfektionierte FliefSbandfertigung einen enor-
men Aufschwung, der nach dem Zweiten Weltkrieg
auch den europaischen Kontinent erfasste. 1950 wur-
den mehr als zehn Millionen Fahrzeuge produziert,
das waren bereits mehr als 1.000-mal so viele wie um
1900.

Seither ist die Automobilindustrie in den Verei-
nigten Staaten, Japan, Deutschland und Stidkorea zu
einem der bedeutendsten Wirtschaftszweige heran-
gewachsen. Sie war die Leitindustrie des Kapitalis-
mus im 20. Jahrhundert. Die Automobilindustrie hat
unsere Stadte, Verkehrssysteme und Alltagskulturen
nachhaltig gepragt.

Wie Abbildung 3 zeigt, erreichte die weltweite
Automobilproduktion (Personen- und Nutzfahr-
zeuge) ihren bisherigen Hoéhepunkt im Jahr 2017
mit 73457000 hergestellten Fahrzeugen. Seither
ist der Ausstof3 Jahr firr Jahr gesunken - auf zuletzt
57.054.295 Stliick im Jahr 2020.

Vordergriindig begann 2018/19 ein «normaler»
konjunktureller Abschwung, ganz im Rhythmus der

Abbildung 3: Anzahl der produzierten Pkw weltweit (2000-2021)
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mehr oder weniger regelméafdiigen mehrjahrigen
Konjunkturzyklen, die die Wirtschaftsgeschichte
des Kapitalismus pragen. Verscharft wurde die Krise
durch verschiedenste Faktoren, unter denen insbe-

sondere der Ausbruch der weltweiten Corona-Pan-
demie Anfang 2020 mit seinen vielfdltigen Folgen
(gestorte Lieferketten, Halbleiterengpass) hervor-
sticht. Im Gegensatz zur vorhergehenden Konjunk-
turkrise 2008/09, die vom US-Immobilien- und Fi-

Die ungleiche Verteilung der Automobilproduktion

nanzsektor ausging, hatte der Abschwung diesmal
seinen Ursprung unmittelbar in der Industrie, mehr
noch: Einige Beobachter*innen (Wolf 2022, 2019; vgl.
auch Kéncke 2022) sehen ihn vor allem im Abflau-
en des Automobilabsatzes im wichtigsten globalen
Pkw-Markt, namlich in China, ab 2018 begrundet,
ein Abschwung, der zudem durch die Corona-Pan-
demie ab 2019/20 erheblich verstarkt wurde (Beut-
nagel 2021).

Von den rund 57 Millionen produzierten Autos im Jahr 2021 wurden fast zwei Drittel (38 Millionen) in der
Asien-0zeanien-Region hergestellt. Mehr als die Halfte davon (21,4 Millionen) kam aus China.

Abbildung 4: Herstellerregionen (2021)
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China AR YRy Brasilien 1.707.851
Japan 6.619.242 Spanien 1.662.174
Indien 3.631.095 USA 1.563.060
Siidkorea 3.162.727 Russische Foderation 1.352.740
Deutschland 3.096.165 Tschechische Republik 1.105.223

Quelle: OICA 2022
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3.2 VON DER ZENTRALISIERUNG ZUM KREATIVEN
CHAOS?

Bei den Automobilherstellern, die Anfang des 20. Jahr-
hunderts den Einstieg in die Massenproduktion schaff-
ten, kam es schon bald zu Fusionen und Ubernahmen.
So wurde etwa die deutsche Adam Opel AG 1929 vom
US-Unternehmen General Motors Ubernommen.
Heute beherrscht eine Uberschaubare Anzahl von
Grofskonzernen den Weltmarkt (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Die groBen Automobilhersteller weltweit (2020)
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Im Zuge der fortschreitenden Arbeitsteilung ent-
wickelte sich auch eine bedeutende Zulieferindustrie.
Aufgrund der starkeren Produktspezialisierung ist die
Zulieferindustrie weniger stark monopolisiert als die
der Hersteller. Trotzdem gibt es auch hier einen lang-
fristigen Trend zur Konzentration: Die zehn grofdten
Zulieferer kontrollieren gut ein Drittel des globalen
Markts (siehe Abbildung 6, néchste Seite).

Geht dieser Zentralisierungstrend weiter, wird er
gar durch die «doppelte Transformation» beschleu-

125 150 175 200 225 250 275 300

Quelle: Kords 2022
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Abbildung 6: Die groBten Automobilzulieferer weltweit (2019 und 2020)
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nigt? Das ist nicht ausgemacht. Jedenfalls verlauft die
Entwicklung nicht einfach linear. Auf der einen Sei-
te steht mit der Entstehung des Stellantis-Konzerns
2021 die bislang letzte der grofien «Superfusionen»:
Die aus einem Zusammenschluss der franzdsischen
Groupe PSA und der US-amerikanisch-italienischen
Fiat Chrysler Automobiles hervorgegangene Holding
mit Sitz in den Niederlanden vereint unter ihrem Dach
heute 14 verschiedene Marken und ist nach Stiickzahl
der produzierten Fahrzeuge funftgrofdter Hersteller
der Welt (Statista 2022e). Auf der anderen Seite wer-
den im Zuge des technologischen Umbruchs Markt-
eintrittshiirden gesenkt, neue Player betreten das
Feld. Diese Unternehmen sind aus verschiedenen
Grinden eine ernsthafte Herausforderung fir die
traditionellen Hersteller: Sie nutzen den Umbruch
proaktiv, sind agiler, weil sie nicht in itberkommenen
Strukturen gefangen sind, kénnen neue Anforde-
rungen wie Kommunikativitdt und Batterietechno-
logie oft schneller und besser meistern als die «alte»
Automobilindustrie und verfigen haufig tber eine
hohe Marktkapitalisierung (wie Tesla) bzw. industrie-
politische Riickendeckung (wie BYD). Das zeigt sich
gerade in China (siehe Kapitel 5.1), aber nicht nur dort.
Grofde traditionelle Endhersteller und Zulieferer ver-
suchen, unter anderem mithilfe von Kooperationen

Panasonic Automotive

Quelle: OICA 2022

und «strategischen Partnerschaften», auf die neue Si-
tuation zu reagieren. Dabei ist das Feld nach wie vor
von Regruppierungen gekennzeichnet: So spaltete die
Mercedes-Benz Group 2021 ihre Nutzfahrzeugsparte
Daimler Trucks ab, um neues Kapital zu akquirieren,
Partnerschaften werden geschlossen, wieder geldst
und neu ausgerichtet. Das zeigt beispielsweise das
2019 gegrundete Joint Venture zwischen Daimler und
dem chinesischen Autohersteller Geely: Geely steigt
mit 50 Prozent bei der Produktion des Kleinwagens
Smart ein, die ab 2022 aus Frankreich und Slowenien
nach China verlagert wird. Geely ist mit etwas mehr
als neun Prozent der zweitgrofite Einzelaktiondr von
Daimler, knapp hinter dem ebenfalls chinesischen
Autobauer BAIC, der zehn Prozent halt (Hubik 2022b;
Manager Magazin 2021; Daum 2022).

Automobilhersteller — Spitzenreiter und Newcomer
Schaut man sich den weltweiten Automobilabsatz
nach Herstellern in Abbildung 7 an, sieht es auf den
ersten Blick so aus, als habe sich nicht viel getan. To-
yota und Volkswagen (VW) liegen seit Jahrzehnten
Kopf an Kopf an der Spitze, wobei Toyota meist nach
Stiickzahlen und VW meist nach Umsatz die Num-
mer eins ist. Newcomer wie Tesla oder der chinesi-
sche Hersteller Geely stehen noch weit hinten.
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Abbildung 7: Die groBten Automobilhersteller weltweit nach Fahrzeugabsatz (2020 und 2021)
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Blickt man aber auf den Trend bei Produktion und deres Bild (siehe Abbildung 8). Hier ist die Position
Verkauf von Elektrofahrzeugen, insbesondere rein von Tesla und verschiedenen chinesischen Herstel-
batterieelektrischen Pkw, ergibt sich ein ganzlich an- lern wie BYD, SAIC oder Geely eine viel starkere.

Abbildung 8: Die groBten Hersteller von E-Autos weltweit nach Fahrzeugabsatz (2020 und 2021)
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Im Wachstumsmarkt BEV drangen also neue Her-
steller (und Zulieferer) nach vorn. Aber werden diese
Unternehmen den traditionellen Automobilkonzer-
nen auf Dauer ernsthaft Konkurrenz machen kénnen
oder sie gar in die zweite Reihe verweisen? Und wer
sind uberhaupt diese «Neuen»? Diesen Fragen gehen
wir in den nadchsten beiden Unterkapiteln nach. Zu-
nachst versuchen wir, das Feld der «Neuen» aufzurol-
len, um danach die Dynamik des BEV-Markts im Kon-
text des gesamten Automobilmarkts anzusehen. Wie
hoch ist der Anteil der BEVs an den Bestandsflotten
und wie wird er sich voraussichtlich entwickeln? Wird
der Elektromotor Verbrennungsmotoren mittel- bis
langfristig weitgehend verdrangen oder wird er ein
Antriebskonzept unter mehreren bleiben und letzt-
lich nicht uber ein begrenztes Marktsegment hinaus-
kommen?

3.3 DIE NEWCOMER: GEKOMMEN, UM ZU
BLEIBEN?

«Vinfast, Geely, Nio & Co. Diese jungen Autobauer
drangen nach Europa» (Manager Magazin 2022),
«Tech-Konzerne besetzen die Zukunftsfelder der
Autoindustrie» (Focus 2017), «E-Auto made in Turkey:
<TOGG> — Konkurrenz fur Tesla und VW?» (Brase 2021),
«Rivian plant Europa-Start Anfang 2022» (electrive.
net 2021c): Die «doppelte Transformation» hat die bis-
her mit hohen Marktzugangsschranken versehene
Branche in Bewegung gebracht. Kaum ein Tag vergeht
ohne die Ankiindigung, dass im Automobilsektor
neue Akteure Platz fiir sich beanspruchen. Dabei ist
das Feld der «Neuen» ziemlich unubersichtlich. Un-
ter ihnen finden sich Technologieunternehmen wie
Amazon, Microsoft, Nvidia oder Google genauso wie
grofde Mobilitatsdienstleister a la Uber oder Lyft oder
mit viel Risikokapital ausgestattete Start-ups wie Nio
oder Rivian. Zu den «Neuen» gehoren uberdies zwar
bereits langer bestehende, aber sehr innovative chi-
nesische Autobauer, die ihren Technologievorsprung
nutzen wollen, um, vielfach in Kooperation mit eta-
blierten Herstellern, den internationalen Markt zu
erobern. Die bereits erwahnten Wissenschaftler des
ISF-Instituts in Munchen haben dieses Feld der neu-
en Wettbewerber in finf Gruppen unterteilt.

(1) Die erste Gruppe bilden demnach Unternehmen,
die zwar Autobauer sind, sich aber organisieren
und arbeiten wie Technologieunternehmen. Boes
und Ziegler sprechen von Autobauern im neuen
Informationsparadigma. Archetypisch steht Tesla
fur diese Gruppe. Zu ihr gehdren aber auch chine-
sische Start-up-Unternehmen wie Nio oder die
Geely-Volvo-Ausgrindung Polestar (Boes/Ziegler
2021:18).

(2) Eine weitere Gruppe von Unternehmen, die tber
kurz oder lang auf den Automobilmarkt drangen
durfte, sind Unternehmen, die aus der Welt der Mo-
bilitatsplattformen kommen. Diesen geht es nicht
darum, ihre Autos selbst zu fertigen. Vielmehr wird
das Prinzip der Plattformen gewissermafen uber-
tragen: Autonom steuernde Fahrzeuge (so die Idee)
werden von Kontraktfertigern bezogen, die die
Fahrzeuge nach den Vorgaben des Auftraggebers
unter dessen Markennamen produzieren. Lang-
fristig sollen dann Mobilitatsdienstleistungen («Ro-
bo-Taxis» u. A.) iiber Onlineplattformen angeboten
werden. Zu dieser Gruppe zahlen die Google-Toch-
ter Waymo, die in der Vergangenheit Milliarden in
die Entwicklung autonomer Fahrsysteme gesteckt
hat, aber auch Unternehmen wie Lyft (USA), Didi
Chuxing (China) oder Ola (Indien) (ebd.: 19).

(3)Eine dritte wichtige Gruppe neuer Wettbewer-
ber setzt gar nicht erst auf den Bau oder den Be-
trieb von Fahrzeugen, sondern darauf, das Geld
im Bereich der Verwertung von Daten und Infor-
mationen zu verdienen. Datenverwerter an der
Infotainment-Schnittstelle wie Google, Apple und
absehbar auch chinesische Internetkonzerne wie
Baidu, Alibaba oder Tencent stellen den Kund*in-
nen heute schon ntitzliche Anwendungen zur Ver-
fugung, indem sie das Auto an den Informations-
raum anbinden (ebd.).

(4) Die vierte Gruppe, die sich zum Teil mit der drit-
ten Uberschneidet, bilden Anbieter von Internet-
infrastrukturen und -technologien Zu diesen
zahlt eine ganze Reihe von Unternehmen: von
Cloud-Anbietern wie den Cloud-Diensten von
Amazon, Microsoft oder Alibaba uber Hersteller
von Telekommunikationsinfrastruktur wie den
chinesischen Weltmarktfuhrer Huawei bis hin
zu Produzenten von leistungsstarken Halblei-
tern wie den US-Unternehmen Nvidia, Intel oder
Qualcomm. Diese Gruppe eint, dass die Nachfrage
nach ihren Produkten mit der Bedeutungszunah-
me von Fahrassistenzsystemen, Steuerungsein-
heiten, Navigations- und Unterhaltungstechnik in
modernen Pkw sprunghaft ansteigt, es aber unter
den klassischen Zulieferern der «alten Automobil-
industrie» keine Konkurrenz gibt. Und anders als
diese klassischen Zulieferer fungieren sie nicht als
«untergeordnete Partner, sondern als Spezialisten
mit hohen Autonomiespielrdumen und grofiem
Potenzial, ihre Position innerhalb der Wertschop-
fungssysteme der Automobilindustrie auszudeh-
nen und dominante Positionen in den Wertschop-
fungssystemen der Zukunft einzunehmen» (ebd.).

(5) Die flinfte Gruppe besteht aus grofien Kontrakt-
fertigern, die aus der IT-Industrie kommen. Hier
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wird vor allem der Apple-Fertiger Foxconn ge-
nannt. Aufgrund der in den vergangenen Jahren
erworbenen Fahigkeiten in der hochflexiblen Mas-
senfertigung deutet vieles darauf hin, dass auch
diese Art von Unternehmen in die Wertschop-
fungsketten der Automobilindustrie drangen. In
diesen konnte sich das bereits aus der IT- oder
auch Textilindustrie bekannte Modell eines Unter-
nehmens mit starker Marke und «effizienten Kon-
traktfertigern im Hintergrund» (ebd.) entwickeln.

3.4 VERDRANGT DER ELEKTROMOTOR DEN
VERBRENNER? TRENDS UND SZENARIEN

Der Absatz von batterieelektrischen Pkw wéchst seit
2012 exponentiell. Dennoch handelt es sich in ab-
soluten Zahlen und was den Anteil am Pkw-Bestand
insgesamt angeht immer noch um ein sehr kleines
Marktsegment (siehe Abbildung 9).

Demnach lag die Zahl der weltweit abgesetzten
reinen E-Pkw 2012 noch bei rund 110000 (IEA 2021a).
Gemessen an der damaligen Weltjahresproduktion
von 63 Millionen Pkw entsprach das einem Anteil von
0,17 Prozent. Neun Jahre spater, im Jahr 2021, wurden
weltweit (OICA) 57 Millionen Pkw produziert. Davon wa-
ren bereits 2,4 Millionen BEV. Innerhalb von weniger als
einem Jahrzehnt ist der Anteil rein batterieelektrischer

Pkw (ohne Hybride und Plug-in-Hybride) an der Welt-
autoproduktion damit auf 4,2 Prozent gestiegen.

Naturgemaf$ deutlich langsamer wachst der An-
teil von Elektrofahrzeugen am Pkw-Bestand. 2021 lag
der weltweite Pkw-Bestand nach Angaben vom Ver-
band der Automobilindustrie (VDA) und Umweltbun-
desamt bei rund 1,25 Milliarden Autos. Davon waren
nach Einschatzung von VDA und anderen Branchen-
verbanden rund zehn Millionen «Elektrofahrzeuge» —
allerdings sind hier Plug-in-Hybride mitgerechnet.
Rein batterieelektrisch betriebene Pkw durften davon
nur gut die Halfte bis maximal zwei Drittel ausma-
chen. Wie man es auch betrachtet: Der Anteil elek-
trischer Pkw am weltweiten Pkw-Gesamtbestand
liegt unter einem Prozent.

Dabei ist die Nutzung von Elektro-Pkw (hier auf-
grund der mangelnden Verflgbarkeit statistischer
Daten als BEV und Plug-in-Hybride definiert) sehr
ungleich tiber die verschiedenen Weltregionen ver-
teilt: In Asien sind 4,7 Millionen vollelektrische Fahr-
zeuge und Plug-in-Hybride (PHEV) zugelassen, davon
4.2 Millionen in China. Es folgen Europa mit 3,2 Mil-
lionen, von denen rund 703000 auf Deutschland
entfallen, und Nordamerika mit 1,9 Millionen, davon
1,7 Millionen in den USA (VDA 2021).

Auch wenn es aufgrund der fehlenden Differen-
zierung zwischen BEV und PHEV in den meisten
Statistiken problematisch ist, exakte Zahlen zur
Entwicklung des BEV-Bestands zu bekommen - der

Abbildung 9: Anteil der Elektroautos (mit Plug-in-Hybriden) an der weltweiten Pkw-Produktion (2000-2020)

100
- produzierte Pkw (in Millionen)
B roduzierte Elektroautos (hier: BEV und PHEV: absolute Zahlen in den hellen Flichen)
80
H H =
=1 = =5 B 1=
60 SHCECON MO G-
= od B = B M B :
=1 = B BN ] B B
= = o e =] kS
(=} — H = LY d
40 S =B =
2 B Rd BN RS
SHsEBCH-Hl~
= =

44.554.000

41.216.000
39.826.000

41.358.000

20

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

2010

10.907.150 SRepReREA)

7.860.690

2012 | 205.380

2013 | 431.050

2016 | 2.155.410
3.408.670
5.606.490

2014
2015

~N 0 o o©
- e= e
[ I — T — N ]
N N N

2011

Quelle: OICA 2022/eigene Berechnungen auf Grundlage von ZSW 2022

23



24

VON HIER NACH DORT: MAPPING EINER INDUSTRIE IM UMBRUCH

Trend wird deutlich: Einerseits machen batterie-
elektrische Pkw zwar immer noch ein vergleichs-
weise kleines Segment an der weltweiten Autoflotte
aus, doch die Wachstumsdynamik bei Produktion
und Neuzulassungen ist beeindruckend. Die meis-
ten Szenarien nicht nur herstellernaher Beratungs-
firmen, sondern auch mehr oder weniger unab-
hangiger Institute bezweifeln nicht mehr, dass der
batterieelektrische Antrieb fossile Verbrennungs-
motoren als das bislang am weitesten verbreitete
Antriebskonzept mittel- bis langfristig von der Spit-
ze verdrangen wird. Zugleich ist aber offensichtlich,
dass sich in manchen Weltregionen verbrennungs-
motorbetriebene Fahrzeuge noch lange halten wer-
den - wie lange und in welchem Umfang, das ist
eine offene Frage.

Abbildung 10 zeigt Ergebnisse einer vom Energie-
technikkonzern ABB in Auftrag gegebenen Studie.

Diese geht davon aus, dass bis 2040 der weltweite
Absatz von BEV auf etwa 50 Prozent anwachsen wird
und etwa doppelt so viele BEV verkauft werden wie
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.

Die Internationale Energieagentur (IEA) stellt in ih-
rem aktuellen Global EV Outlook zwei Szenarien fur
die Entwicklung des Bestands an vollelektrischen
Fahrzeugen in unterschiedlichen Marktsegmenten
und Weltregionen auf. Bis 2030 konnte nach dem
konservativen Szenario der weltweite Bestand an
vollelektrischen Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
von heute zehn auf 140 Millionen anwachsen. Der
Flottenanteil der BEVs wurde damit von heute rund
einem Prozent auf acht Prozent steigen. Im optimis-
tischen Szenario erwartet die IEA bis Ende des Jahr-
zehnts 220 Millionen vollelektrische Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge, was einem Anteil von 15 Prozent ent-
sprache (IEA 2021d).

Abbildung 10: Prognostizierter Absatz von Pkw weltweit nach Antrieb (2021-2040)
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4 NACHHALTIG UNTERWEGS?
DIE OKOLOGISCHE BILANZ DER E-AUTOMOBILITAT

Der Strafdenverkehr als Verursacher o6kologischer
Krisen ist kein Phdnomen der Gegenwart, ja nicht
einmal des automobilen Zeitalters. Ende des 19. Jahr-
hunderts hatten zahlreiche Grofdstadte weltweit ein
ernstes Pferdemist- und Gulleproblem. Pferde zogen
Lasten, Kutschen, Pferdebusse und -straféenbah-
nen und produzierten téglich pro (Pferde-)Kopf etwa
15 Kilogramm Mist. Die Exkremente zogen Fliegen an,
die sich in Unmengen vermehrten und Krankheiten
Ubertrugen. 1894 prognostizierte die Londoner Times,
dass innerhalb eines halben Jahrhunderts die Lon-
doner Strafden unter einer neun Fufd dicken Schicht
von Pferdedung begraben sein wlrden. Eine interna-
tionale Planungskonferenz, die 1898 in New York ver-
suchte, eine Losung fur das immer grofier werdende
Problem zu finden, wurde nach drei Tagen ergebnis-
los abgebrochen. Das unlosbar erscheinende Problem

der «Pferdemistkrise» verschwand mit der Erfindung
des Verbrennungsmotors und dem Aufkommen des
Automobils innerhalb weniger Jahre (Peugeot Vor-
kriegs-Register 2022).

Gut ein Jahrhundert spater erkennen wir die ver-
brennungsmotorbasierte Automobilitat als relevan-
ten Teil des Ursachenbiindels einer weit grofieren
Okologischen Krise an: der anthropogenen, treib-
hausgasinduzierten globalen Erwdrmung. Und wie
am Vorabend des Siegeszugs des Verbrennungsmo-
tors stellt sich die Frage, ob eine innovative, saubere
Antriebstechnologie einen Weg aus der Krise auf-
zeigen kann. Verkehr und Transport sind nach Daten
der Internationalen Energieagentur IEA weltweit fur
rund ein Viertel aller CO,-Emissionen aus der Ver-
brennung fossiler Energietrager verantwortlich (sie-
he Abbildung 11).

Abbildung 11: Globale energiebedingte CO,-Emissionen nach Sektoren (2022)
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Allein der StraRenverkehr (Personen- und Guiter-
transport) macht davon 18 Prozent aus (siehe Abbil-
dung 12).

In Deutschland sind die Relationen dhnlich. Nach
Energiewirtschaft und Industrie ist der Verkehrssek-
tor mit rund 20 Prozent CO,-Ausstof3 der drittgrofite
Verursacher von Treibhausgasemissionen (siehe Ab-
bildung 13). Den weitaus grofiten Teil der Verkehrs-
emissionen verursacht der Strafenverkehr (96 Pro-
zent, Stand 2019). Benzin- und Diesel-Pkw sind fiir
61 Prozent, Lkw flir 36 Prozent verantwortlich.
Obwohl ein Pkw 2019 aufgrund verbesserter Tech-
nologie im Schnitt 51 Prozent weniger CO, ausstief3
als 1995, ist der absolute CO,-Ausstofs des Pkw-Ver-
kehrs auf deutschen Strafsen im selben Zeitraum um
5.1 Prozent gestiegen. Der Grund: Es sind mehr Pkw
unterwegs (siehe Abbildung 14) und es wird mehr
gefahren. So stieg die Pkw-Fahrleistung von 1995 bis
2019 um 20,5 Prozent (Umweltbundesamt 2022b).

Besonders drastisch fallt die Zunahme des Lkw-
Verkehrs ins Auge: Hier hat sich die Fahrleistung in
Tonnenkilometern von 1995 bis 2020 von 279,7 auf
486 Milliarden erhoht, ein Plus von rund 74 Prozent.
Trotz effizienterer und umweltfreundlicherer Tech-

nologie stiegen die absoluten CO,-Emissionen des
Strafsenguiterverkehrs von 39,3 auf 459 Millionen
Tonnen, also um 17 Prozent (ebd.).

Vor diesem Hintergrund setzen Staaten weltweit
auf eine Forcierung der Neuzulassungen vollelekt-
risch betriebener Pkw und Nutzfahrzeuge (siehe Ka-
pitel 5). In Deutschland strebt die Bundesregierung
an, die Anzahl der Elektro-Pkw auf Deutschlands Stra-
f3en bis 2030 auf 15 Millionen Fahrzeuge zu erhohen.
Das entsprache einem Drittel des aktuellen Bestands,
wobei Plug-in-Hybride, die in den meisten Statistiken
noch als «Elektroautos» gezahlt werden, ausdrucklich
auféen vor bleiben sollen. Ernst zu nehmende Szena-
rien, wie das der Internationalen Energieagentur, ge-
hen von einem Anwachsen des weltweiten Bestands
an BEV bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen auf
etwa eine Milliarde Autos bis 2040 aus (IEA 2021d).

Wie klimafreundlich Elektroautos tatsachlich sind,
ist eine komplexe Frage. Zentrale Aspekte sind dabei der
CO,-Fuflabdruck eines Fahrzeugs uber seinen gesam-
ten Lebenszyklus hinweg, also vor allem aus Produktion
und Nutzung. Zudem werfen Rohstoffbedarf und Ver-
schrottung von Elektroautos weitere 6kologische Prob-
leme auf, auf die im Folgenden eingegangen wird.

Abbildung 12: Anteil der Verkehrstrager an den weltweiten CO,-Emissionen (2018)
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Quelle: OICA 2022
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Abbildung 13: Deutsche Treibhausgasemissionen nach Sektoren (2019)

in Millionen Tonnen CO,-Aquivalent

Industrie 187

Energiewirtschaft 258

Verkehr 165

Abfallwirtschaft/
Sonstige 10

Landwirtschaft 68

Gebaude 123

Quelle: Deutsche Welle 2021a

Abbildung 14: Fahrzeugbestand in Deutschland (1991 und 2021)

_ Pkw (in Millionen) Lkw (in Millionen)

1991 36.8 1.8

2021 485 3.8

Quelle: Umweltbundesamt 2022¢c
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4.1 ELEKTROMOTOR: UNSCHLAGBARE
ENERGIEEFFIZIENZ

Batterieelektrische Autos werden mit Gleichstrom-
motoren angetrieben. Im Gegensatz zum Verbren-
nungsmotor muss hier nicht durch ein ausgekligel-
tes System aus Kolben und Kurbelwelle eine lineare
Bewegung in eine Drehbewegung umgewandelt
werden - der Elektromotor erzeugt unmittelbar eine
Drehbewegung. Die Warmeverluste sind gering und
der Wirkungsgrad ist deutlich héher. Nach Berech-
nungen des TUV Nord liegt Letzterer bei rund 64 bis
70 Prozent. Ein moderner Dieselmotor kommt im
Vergleich auf bis zu 45 Prozent, ein Benzinmotor auf
lediglich 20 Prozent (TUV Nord 2022).

Auch im Vergleich zu anderen alternativen (nicht-
fossilen) Antrieben ist die Energieeffizienz des Elek-
tromotors unschlagbar. Unter Berlcksichtigung der
Verluste bei der Erzeugung von Strom bzw. Kraftstoff
kommt der Wissenschaftsjournalist Harald Lesch auf
die in Abbildung 15 dargestellten Vergleichswerte:

Abbildung 15: Energieeffizienz alternativer Antriebe

BEV

Brennstoffzelle mit H,

Synthetischer Kraftstoff («power to fuel»)

Unter allen heute bekannten und zur Verfigung
stehenden Antriebsarten weist unstrittig der Elek-
tromotor den hochsten Wirkungsgrad und die beste
Energieeffizienz auf.

4.2 TREIBHAUSGASEMISSIONEN BEI DER
PRODUKTION

Vor allem die Herstellung der Lithium-Ionen-Batterie
eines Elektrofahrzeugs ist sehr energieintensiv. Kon-
servative Berechnungen gehen von einem Strom-
bedarf von 100 Kilowattstunden je Kilowattstunde
Speicherkapazitdt aus. Bei VW halt man bereits heu-
te «bei hoher Produktionsauslastung und in einem
eingeschwungenen Serienprozess» eine Absenkung
des Verbrauchs auf 50 Kilowattstunden fur mach-
bar (Deutscher Bundestag 2020a). Vor dem Hinter-
grund des aktuell zur Verfigung stehenden Strom-

mixes ist das der Grund daftir, dass Elektroautos bei
der Produktion einen hoheren CO,-Ausstofd haben
als vergleichbare Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor.
Elektroautos rollen also mit einem grofderen «Klima-
Rucksack» vom Band.

GroRRe Bandbreite bei Emissionsherechnung

Die in der Literatur angegebenen Emissionswerte
weisen eine grofde Bandbreite auf und sind Gegen-
stand heftiger Kontroversen. Eine vom schwedi-
schen Umweltforschungsinstitut IVL 2017 verof-
fentlichte Studie kam zu dem Ergebnis, dass bei
der Batterieherstellung im Schnitt 150 bis 200 Ki-
logramm CO, je Kilowattstunde Ladekapazitat frei-
gesetzt werden (Romare/Dahllof 2017). Zwei Jahre
spater verdffentlichte das IVL eine aktualisierte
Neufassung der Studie (Emilsson/Dahlléf 2019), in
der die Autor*innen zu dem Schluss kamen, dass
die durchschnittlichen CO,-Emissionen je Kilowatt-
stunde Batteriekapazitat zwischen 61 und 106 Kilo-
gramm lagen. Warum haben sich die durchschnitt-

73 %
22 %

13 %

Quelle: Lesch 2022

lichen Emissionen innerhalb von nur zwei Jahren
praktisch halbiert? Man kénnte annehmen, dass es
in der ersten Fassung grundlegende Berechnungs-
fehler gab oder es in der Zwischenzeit zu gravie-
renden Technologiespringen gekommen ist. Tat-
sachlich aber liegt der Grund fur die substanzielle
Verringerung darin, dass die Autor*innen bei der
Neuberechnung nicht 50 Prozent, sondern fast
100 Prozent CO,-frei erzeugten Strom zugrunde ge-
legt haben («was noch nicht tblich ist, aber wahr-
scheinlich in Zukunft so sein wird») (ebd.: 5).

Die Geschichte der schwedischen Studie und
ihrer Uberarbeitung macht deutlich, dass die Frage
der CO,-Emissionen bei der Batterieherstellung ein
politisch heifs umkampftes Feld ist. Es ist also auch
bei vermeintlich harten Fakten Vorsicht geboten,
auch wenn sie wissenschaftlich begrundet werden.
Zu viele unsichere Variablen spielen eine Rolle,
unter denen die Forscher*innen eine Auswahl tref-
fen mussen - und diese Auswahl wird immer von
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politischen Praferenzen oder politischem Druck be-
einflusst. Abgesehen von der nicht immer einfach
zu beantwortenden Frage der CO,-Bilanz des ein-
gesetzten Stroms, denn auch bei der Herstellung
der Anlagen zur Gewinnung erneuerbarer Ener-
gien fallt selbstverstandlich CO; an, gibt es weitere
methodische Schwierigkeiten bei der Berechnung.
So stellt eine insgesamt sehr E-Auto-freundliche
Studie der TU Eindhoven fest, dass die Emissionen
«schwer zu ermitteln» sind, «da die Fabriken diese
Daten als kommerziell sensibel ansehen» (Hoeks-
tra/Steinbuch 2020). Die Studie geht ihrerseits von
40 bis 100 Kilogramm CO.-Emissionen pro Kilo-
wattstunde aus und gibt als realistischen Mittelwert
75 Kilogramm pro Kilowattstunde an. James Frith
vom Thinktank BloombergNEF kommt 2019 auf
20 bis 80 Kilogramm pro Kilowattstunde (ebd.: 9).
Die hier genannten Beispiele bilden angesichts
der stdndig wachsenden Anzahl neuer Untersu-
chungen sicher nicht die komplette Bandbreite der
Emissionsschatzungen ab. Eine Studie des Inter-
national Council on Clean Transportation von 2018
stellt nuchtern fest: « Die jungsten Schatzungen der
Emissionen bei der Batterieherstellung schwanken
jedoch um den Faktor 10, was auf die Notwendig-
keit zusatzlicher Forschung in diesem Bereich hin-
weist.» (ICCT 2018: 11)

Auch wenn die anfallenden Treibhausgasemissio-
nen bei der Batterieproduktion nicht exakt beziffert
werden kénnen, ist doch unstrittig, dass die Produk-
tion von Elektrofahrzeugen, und zwar ausschliefdlich
wegen der Batterieherstellung, auf absehbare Zeit
deutlich mehr Emissionen freisetzen wird als die
Herstellung vergleichbarer Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor.

Abbildung 16: Klimabilanz von e-Golf und Golf Diesel

{{ Die Herstellung von E-Pkw ist im Ver-
gleich zu konventionellen Pkw aufgrund
der Produktionsprozesse fiir die Batterie
deutlich energieintensiver. Je nach Energie-
quelle, Energieeffizienz der Produktion und
der Batteriegrof3e fallen zwischen 70 und
130 Prozent hohere Treibhausgasemissio-
nen an als bei der Herstellung von Benzin-
oder Dieselfahrzeugen.»

So heifdt es in einer Ver6ffentlichung des Fraunho-
fer-Instituts fir System- und Innovationsforschung
ISI Karlsruhe von 2020 (Fraunhofer IS1 2020: 10 ).

4.3 TREIBHAUSGASEMISSIONEN BEI DER
NUTZUNG

Kann der grofere «Klimarucksack», mit dem ein Elek-
trofahrzeug vom Band rollt, durch geringere Treib-
hausgasemissionen (THG-Emissionen) wéhrend der
Nutzung abgetragen werden? Die Frage war lange
strittig, wird in der wissenschaftlichen Literatur in-
zwischen aber Uberwiegend mit «Ja» beantwortet.
Nicht ganz klar, weil von zahlreichen schwer be-
stimmbaren Variablen abhangig, ist, nach wie vielen
Kilometern Laufleistung dieser «break even» erreicht
wird. Hier kommen verschiedene Studien bis heu-
te zu sehr weit auseinanderliegenden Ergebnissen.
Wahrend die Eindhovener Studie (Hoekstra/Stein-
buch 2020) davon ausgeht, dass dieser Punkt bei
gangigen Pkw-Typen bereits nach 30.000 Kilometern
oder weniger erreicht ist, halt eine Studie des ADAC

30
B c-Golf (mit EU-Strommix)
25
B cGoif Diesel
_20
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e-Golf: Stromverbrauch, kWh/100 km: kombiniert 14,1 mit 17 Zoll-Rédern — 13,2 16 Zoll; CO,-Emission kombiniert, g/km: 9; Effizienzklasse: A+
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Quelle: VW 2019
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50.000 bis 100000 Kilometer fiir realistischer (Rud-
schies 2020). Volkswagen kommt in einer Untersu-
chung von 2019 zu dem Schluss, dass der VW e-Golf
bei einer Laufleistung von 125000 Kilometern eine
gunstigere CO,-Bilanz erreicht als ein vergleichbarer
Golf Diesel - den aktuellen EU-Strommix zugrunde
gelegt (VW 2019) (siehe Abbildung 16).

Leffmann und Steinkraus (2019) entwerfen an-
hand verschiedener variabler Parameter (Strommix,
Fahrzeuggrofle, Lebensdauer usw.) drei verschie-
dene Szenarien, bei denen die Klimaneutralitat in
einem optimistischen Szenario nach 29.000 Kilo-
metern, in einem Basisszenario nach 50000 Kilo-
metern und in einem pessimistischen Szenario nach
rund 140000 Kilometern erreicht wird. Wie (Kéncke
2022: 164) plausibel schlussfolgert, zeigt die Band-
breite, «dass im Grunde jede Aussage durch eine ent-
sprechende Wahl der Parameter belegt werden kann».
Einige altere Studien kommen sogar zu dem Ergeb-
nis, dass der THG-Vorteil von Elektroautos nur mar-
ginal ausfallt oder sich iiber den Lebenszyklus hinweg
womoglich gar kein Vorteil ergeben kénnte (Ensslen
et al. 2017; Buchal et al. 2019; Teufel et al. 2019). Aller-
dings werden diese pessimistischen Einschatzungen
in den letzten Jahren immer seltener. Immer mehr
Untersuchungen gehen von einem deutlichen Kli-
mavorteil von vollelektrischen Fahrzeugen aus, wenn
man einen durchschnittlichen Lebenszyklus zugrun-
de legt - selbst angesichts des heutigen Strommixes
(siehe Abbildung 17). Eine weitere Erhthung des An-
teils nichtfossiler Energiequellen wiirde diese Bilanz
in Zukunft weiter verbessern.

Massiv erhohter Stromverbrauch

Insgesamt wird eine massenhafte Verbreitung von
Elektroautos zu einem deutlich erhéhten Strombedarf
fithren. Auf eine Million BEVs werden in der Literatur
Zahlen zwischen zwei und drei Terrawattstunden im

Jahr genannt (Witsch/Tyborski 2021; Lesch 2022). Wird
in Deutschland bis 2030 die von der Bundesregierung
angestrebte Zielgrofde von 15 Millionen Elektroautos
erreicht, wirde dies einen Mehrbedarf von 45 Terra-
wattstunden bedeuten, was etwa acht bis zehn Pro-
zent der heutigen Stromproduktion entspricht. Nach
Einschatzung von Expert*innen ist dies ambitioniert,
aber technisch machbar. Zugleich kam im Zuge dieser
Entwicklung eine Debatte uber eine spatere Abschal-
tung der noch am Netz befindlichen Atomkraftwerke
auf, noch vor dem russischen Angriffskrieg gegen die
Ukraine (Dudenhéffer 2021). Generell ist davon auszu-
gehen, dass Elektromobilitat weltweit zu einem Trei-
ber fir den Ausbau von Atomkraftnutzung wird. Der
Anteil der erneuerbaren Energien an der Stromerzeu-
gung wachst zwar, liegt aber in den wichtigsten Pro-
duktionsldndern immer noch weit unter den 50 Pro-
zent, die die schwedische Studie von 2017 als Basis
angenommen hatte.

4.4 OKOLOGISCHE UND SOZIALE
PROBLEME DURCH DEN STEIGENDEN
RESSOURCENBEDARF

Elektroautos kénnen zu einer Verringerung des Ver-
brauchs an fossilen Energietragern beitragen — ob
und in welchem Maf3, ist von verschiedenen Parame-
tern abhangig, vor allem vom verwendeten Strommix.
So geht etwa eine Studie des Oko-Instituts Freiburg
davon aus, dass der jahrliche Rohdlbedarf fur Pkw in
Deutschland bis 2035 um 56 Prozent gegentuiber 2020
sinkt, wenn bis dahin der Anteil der elektrischen Pkw
an deninlandischen Neuzulassungen auf 100 Prozent
gestiegen ist (Dolega et al. 2021: 11). Die IEA halt durch
den Ausbau der globalen Elektroautoflotte bis 2030
einen Ruckgang des taglichen weltweiten Diesel- und

Abbildung 17: Anteil der erneuerbaren Energien an der Stromproduktion im internationalen Vergleich (2020)
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Abbildung 18: Prognostizierter Riickgang der Nachfrage nach Diesel und Benzin durch E-Mobilitat —

optimistisches Szenario

53,9 mb/d 49,7 mb/d

100 % 92,2 %

globaler Tagesverbrauch in Millionen Barrel (mb/d)

Benzinverbrauchs zwischen 2,5 und 4,2 Millionen
Barrel am Tag fiir méglich (IEA 2020). Der Thinktank
BloombergNEF halt auf der Basis der IEA-Daten bis
2040 eine Einsparung von 14,5 Millionen Barrel am
Tag fur moglich. Dies entsprache einer Reduktion
von rund 27 Prozent (BloombergNEF 2019). Zum Ver-
gleich: Der aktuelle globale Tagesverbrauch liegt bei
53,9 Millionen Barrel (IEA 2021c). Abbildung 18 zeigt
das Einsparpotenzial bei fossilen Kraftstoffen auf
Grundlage dieser Prognosen.

Dem Einsparpotenzial bei fossilen Kraftstoffen
durch die gunstige THG-Bilanz und den hohen ener-

39,4 mb/d

713.1%

Quelle: eigene Berechnung; IEA 2020; IEA 2021c; BloombergNEF 2019

getischen Wirkungsgrad von Elektroautos steht al-
lerdings ein hoherer Ressourcenbedarf insbesonde-
re an mineralischen Rohstoffen gegentiber. Fir die
Herstellung verschiedener heute und in absehbarer
Zukunft tblicher Batterietypen werden unter ande-
rem die Rohstoffe Kobalt, Aluminium, Eisen, Kupfer,
Mangan, Lithium, Nickel, Titan, Silizium und Graphit
genutzt (adelphi et al. 2022) (siehe Abbildung 19). Als
Faustregel kann dabei gelten, dass ein Elektroauto
etwa sechsmal so viel metallische/mineralische Roh-
stoffe bendtigt wie ein vergleichbares Fahrzeug mit
Verbrennungsmotor (IEA 2022a; IEA 2021b).

Abbildung 19: Einsatz ausgewahlter Rohstoffe in Antriebsbatterien fiir E-Fahrzeuge

natirlicher oder
synthetischer Graphit
von hoher Reinheit als
Anodenelektrode in allen
Li-lonen-Batterietypen

Kupfer als
Stromabnehmerfolie
auf der Anodenseite, in
Dréhten und anderen
leitenden Teilen

Kobalt in
Kathodenmaterialien
in LCO-, NCA- und
NMC-Batterien

Nickel als Hydroxid
oder Bestandteil
intermetallischer
Verbindungen in NMC-
und NCA-Batterien

Mangan in
Kathodenmaterialien
flir NMC- und
LMO-Batterien

Lithium als Lithium-
Kobalt-Oxid (Kathode)
und als Salz (Elektrolyt)
in Li-lonen-Batterien

{ONONONO

Quelle: adelphi et al. 2022: 69
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Einer Studie des Oko-Instituts Freiburg zufolge
steigt der weltweite Kobaltbedarf bis 2050 voraus-
sichtlich auf 800.000 Tonnen pro Jahr. Der Lithium-
verbrauch konnte im Jahr 2050 bei 1,1 Millionen Ton-
nen liegen (Dolega et al. 2021). Die IEA geht davon
aus, dass ein Szenario auf Grundlage der Pariser Kli-
maziele in den nachsten zwei Jahrzehnten zu einer
Nachfragesteigerung von 40 Prozent bei Kupfer, 60
bis 70 Prozent bei Nickel und fast 90 Prozent bei Lithi-
um fuhren wurde. Insgesamt konnte sich der Bedarf
an mineralischen Rohstoffen bei einem nachhaltigen
Energieszenario bis 2040 vervierfachen, wobei der
bei Weitem grofite Anteil der Nachfragesteigerung
auf Elektrofahrzeuge, Batterien und den Netzausbau
entfallen wiirde (IEA 2021b).

Die Reserven - darunter sind die mit heutigen
technischen Moglichkeiten abbaubaren Lagerstatten
zu verstehen - sowie die dartiber hinausgehenden
Ressourcen (bekannte Vorkommen insgesamt, ein-
schliellich heute noch nicht abbaubarer) stofien damit
zwar kurz- und mittelfristig nicht an ihre Grenzen. Die
globalen Lithiumreserven liegen nach Angaben des
U.S. Geological Survey bei etwa 21 Millionen Tonnen,
die von Kobalt bei etwa 71 Millionen Tonnen. Die be-
kannten Ressourcen sind deutlich hoher - bei Lithium
86 Millionen Tonnen, bei Kobalt 25 Millionen Tonnen
auf der Erde und noch einmal 120 Millionen Tonnen auf
dem Ozeanboden (U.S. Geological Survey 2021). Abbil-
dung 20 stellt die Reserven und Ressourcen dreier aus-
gewahlter strategischer Ausgangsrohstoffe flir Elektro-
fahrzeuge ins Verhaltnis zur aktuellen Fordermenge.

Allerdings gibt es eine erhebliche Diskrepanz zwi-
schen Reserven und tatsachlichen Produktionskapa-
zitdten. Eine Analyse der Schweizer Grofdbank UBS
kommt zu dem Schluss, dass bei einer kompletten
Umstellung des aktuellen globalen Fahrzeugbestands
auf Elektroantrieb die Weltproduktion von Kobalt um
1.928 Prozent, von Lithium um 2.898 Prozent und von
Seltenen Erden um 655 Prozent gesteigert werden
musste (Belkaid 2020). Auch die deutsche Industrie und

ihr verbundene Thinktanks und Medien werden schon
nervos: «Selbst wenn alle aktuell geplanten und im Bau
befindlichen Projekte im Zeitplan umgesetzt werden
und wir von einem mittleren Nachfragewachstum aus-
gehen, werden wir nicht genug Lithium haben, um die
weltweite Nachfrage 2030 zu deckeny, zitiert das Han-
delsblatt aus einer aktuellen Studie der Bundesanstalt
fur Geowissenschaften und Rohstoffe (BGR) (Witsch et
al. 2022).

Unabhéangig von den Unwdagbarkeiten solcher Sze-
narien und ihrer technischen Umsetzbarkeit bringt die
rasant wachsende Nachfrage zweifelsohne eine Reihe
kritischer 6kologischer und sozialer Probleme mit sich.
Bei der Lithiumgewinnung ist der enorme Wasserver-
brauch ein gravierendes Umweltproblem, insbeson-
dere weil ein Grofdteil der Forderung in den ohnehin
wasserarmen Regionen des stidamerikanischen Lithi-
um-Dreiecks Chile-Bolivien-Argentinien erfolgt (siehe
Kapitel 5.5). Okologisch weniger kritisch ist der Unterta-
geabbau in australischen Lithiumminen. Der steigende
Bedarf wird allen Prognosen zufolge jedoch einen Run
auf alle erschliefdbaren Ressourcen auslosen.

Okologisch problematisch ist auch der Kobaltberg-
bau, der zur Versauerung von Trinkwasserressourcen
filhren kann. Ein Bericht der Vereinten Nationen nennt
saures Grubenwasser als eines der gravierendsten Um-
weltprobleme weltweit (UNEP 2010). Kobalt wird haupt-
sachlich in der Demokratischen Republik Kongo abge-
baut, wo die Sicherheitsstandards niedrig sind. Zudem
werden an die 20 Prozent des kongolesischen Kobalts
im unregulierten handwerklichen Kleinbergbau gefor-
dert, was neben den okologischen weitere soziale Pro-
bleme mit sich bringt - von Kinderarbeit bis zu vollig
unzureichendem Arbeitsschutz (Mau 2019; adelphi et
al. 2022).

Mit dem Kobaltabbau konnen zudem hoher Fla-
chenverbrauch, Schadstoffemissionen (vor allem
von Schwermetallen) in Luft, Trinkwasser und Boden
sowie die Freisetzung von radioaktivem Uran einher-
gehen. Bei der energieintensiven Kobaltraffination

Abbildung 20: Weltfordermengen, Reserven und Ressourcen ausgewdhlter Rohstoffe (2020)

Weltfordermenge

(in Millionen Tonnen)

Kobalt

Graphit 1.1

Lithium 0,082

Reserven Ressourcen
(in Millionen Tonnen) (in Millionen Tonnen)

25 (Festland)
120 (ozeanisch)

320 800

21 86

Quelle: U.S. Geological Survey 2021
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Abbildung 21: Lagerstatten kritischer Rohstoffe fiir Elektromobilitat
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(rund 60 Prozent des globalen Kobaltaufkommens
werden in China raffiniert) entstehen immer noch
hohe Treibhausgasemissionen (adelphi et al. 2022).
Eine Analyse des schwedischen Friedensfor-
schungsinstituts SIPRI kommt zu dem generellen
Schluss, dass mit der Energiewende auch uner-
wulnschte Effekte wie die Zunahme von Landkonflik-
ten und (neokolonialer) Ausbeutung kritischer Roh-
stoffe, die Verschlechterung zwischenstaatlicher
Beziehungen sowie die Verscharfung bestehender
Konflikte (SIPRI 2020) einhergehen konnen. Als zu-
satzlicher Risikofaktor kommt dabei ins Spiel, dass
die fur die Elektromobilitdt wichtigen Rohstoffe noch
um ein Vielfaches ungleichmafiiger tiber den Globus
verteilt sind als die fossilen Energietrager Erdol und
-gas (siehe Abbildung 21). Soziale Auseinanderset-
zungen im Zusammenhang mit geplanten Lithium-
bergbauprojekten gibt es inzwischen auch in euro-

Scandium 66 %
Titanium 45%
Vanadium 93 %
LREEs 99 %
HREEs 98 %

Quelle: Liidtke 2021

péischen Landern wie Spanien und Serbien (Rajkovi¢
2022; Reuters 2022b).

Beim absehbaren Ausbau der Batterieprodukti-
onskapazitdten in européaischen Landern mit hohem
Kohlestromanteil wie etwa Polen (74 Prozent) miissen
die damit verbundenen negativen Umweltauswirkun-
gen bzw. -risiken (hohe Emissionen von Treibhausga-
sen und Schadstoffen, Flachenverbrauch bei der Koh-
leférderung, Absenkung des Grundwasserspiegels)
berticksichtigt werden (adelphi et al. 2022).

Zudem zeichnet sich ab, dass sich mit der Ver-
scharfung der Konkurrenz um die globalen Rohstoffe
geopolitische Konflikte um den Zugang zu den Res-
sourcen verscharfen konnten. Exemplarisch dafir
steht der von einigen Beobachter*innen als «Lithi-
um-Coup» bezeichnete Sturz des linksgerichteten
bolivianischen Préasidenten Evo Morales 2019 (Busi-
ness & Human Rights Resource Centre 2022). Zwar
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ist unklar, welche Rolle externe Einmischung seiner-
zeit beim durch gewaltsame Proteste erzwungenen
Rucktritt von Morales gespielt hat. Fur internationales
Aufsehen sorgte aber in jedem Fall Elon Musk, als er
nach dem Umsturz twitterte: «We'll coup whoever we
want!» (Telesur 2020) Dies mag man als tiberspannte
Auflerung eines Exzentrikers abtun, das steigende Ri-
siko geopolitischer Spannungen im Zusammenhang
mit kritischen Technologiemetallen wird jedoch von
niemandem mehr bestritten. Eine Ende 2021 verof-
fentlichte Analyse des European Council on Foreign
Relations (ECFR) kommt zu dem Schluss, dass die Ab-
kehr von der Nutzung fossiler Energietrager zu gro-
eren Umbrichen in der internationalen Politik und
zu wachsender Rivalitat zwischen den Grofimdachten
USA und China, aber auch zu Spannungen im trans-
atlantischen Verhaltnis fithren wird (Guix 2021).

Kann die Rohstoffsituation durch verstarktes
Recycling entscharft werden?

Am Ende des Batterielebenszyklus entstehen Umwelt-
risiken vor allem dann, wenn Altbatterien nicht korrekt
recycelt werden. Batteriematerialien sind teilweise
toxisch, dtzend, wasser- und gesundheitsgefahrdend
sowie leicht entziindlich und brennbar, «insbesondere
dann, wenn sie in nicht-ordnungsgemafden Abfallstro-
men gelagert und entsorgt werden (z.B. Mulldeponien)
und durchsickern, verbrennen oder anderweitig in
die Umwelt gelangen» (adelphi et al. 2022: 81). Hoch-
voltbatterien sind bei unsachgemafier Behandlung
lebensgefahrlich und bergen nach Einschatzung des
Umweltbundesamts «enorme Brandrisiken z.B. bei
Schiffstransport, auf Schrottplatzen in Afrika usw.»
(Buchert et al. 2022). Beim Recycling von Lithium-Io-
nen-Batterien klafft heute aber noch eine riesige Lu-
cke zwischen dem, was theoretisch moglich ist, und
der tatsachlichen Praxis. «Aufgrund der noch relativ
jungen Einsatzfelder fur Lithium-Ionen-Batterien und
ihrer langen Lebensdauer sowie des Second-Life-Po-
tenzials sind Lithium-Ionen-Altbatterien bislang [.]
nur zu einem sehr geringen Anteil im Rucklauf enthal-
ten. Die Bundesregierung plant aktuell keine Einfiih-
rung von Sammel- und Recyclingvorgaben fur Lithi-
um-Ionen-Batterien auf nationaler Ebene», heifdt es in
einer Antwort der Bundesregierung auf eine Anfrage
der AfD (Deutscher Bundestag 2020b).

Daran wird sich auch durch die fiir Ende 2022/An-
fang 2023 erwartete neue EU-Batterierichtlinie nichts
andern. Geregelt ist darin allerdings die Ricknahme-
pflicht auch fir Antriebsbatterien durch die Hersteller.
Aber was passiert, wenn am Ende des voraussichtlich
langen und noch nicht wirklich absehbaren Lebens-
zyklus' eines solchen Akkus der Hersteller gar nicht
mehr existiert? «Dann haben wir ein Problem», so
Batterieexperte Falk Petrikowski vom Umweltbundes-
amt (Interview Petrikowski). Anders als bei Blei-Sau-
re-Batterien, die am Ende ihrer Lebensdauer noch

werthaltig und relativ simpel zu recyceln sind, ist das
Recycling von Lithium-Ionen-Akkus technisch sehr
aufwendig und auf absehbare Zeit noch ein Minus-
geschaft. Der Grund ist einfach: Lithium-Ionen-Akkus
enthalten im Vergleich zu den bislang uiblichen Batte-
rietypen eine Vielzahl von Stoffen in Kleinstmengen.
Bei der Ruckgewinnung der Batterieinhaltsstoffe wirkt
genau dieser Umstand erschwerend, da insbesondere
die Anzahl der spezifischen Recyclingprozesse erhoht
werden muss.

Ob die kiinftig notwendigen Recyclingkapazitdten
mit dem Markt wachsen werden, ist zurzeit Gegen-
stand der Diskussion. Eine aktuelle Studie des Fraun-
hofer-Instituts flr System- und Innovationsforschung
und des Verbands Deutscher Maschinen- und Anla-
genbau (VDMA) zeigt, dass das Volumen zu recycelnder
Lithium-Ionen-Batterien und -komponenten in Euro-
pa 2030 etwa 150 bis 300 Kilotonnen und 2040 rund
600 bis 2.500 Kilotonnen pro Jahr betragen konnte.
Aktuell liegen die europdischen Recyclingkapazitaten
im niedrigen zweistelligen Kilotonnen-pro-Jahr-Be-
reich und mussten also massiv hochskaliert werden.
Die daftir nétigen Investitionen schéatzt die Studie auf
etwa 6,6 Milliarden Furo bis 2040 (Neef et al. 2021: 2).

4.5 DER ELEFANT IM RAUM:
ES BRAUCHT EIN ANDERES VERKEHRSSYSTEM

Wenn der weltweite Pkw-Bestand linear im gleichen
Tempo weiterwdchst wie in den letzten zwei Jahr-
zehnten, gibt es im Jahr 2040 rund 2,35 Milliarden
Pkw auf der Welt. Dies ergibt sich durch simple Ex-
trapolation der in Abbildung 22 veranschaulichten
Daten des Umweltbundesamts.

Verschiedene Studien kommen zu &hnlichen Er-
gebnissen. So geht eine von Prognos im Auftrag von
Shell erstellte Untersuchung davon aus, dass «die glo-
bale Pkw-Flotte allein bis 2050 auf fast 2,5 Milliarden
Pkw» wéachst (Shell Deutschland/Prognos 2014). Eine
Untersuchung des IWF-Experten Marcos Chamon
im Journal Economic Policy kam bereits 2008 zu dem
Ergebnis, «dass die Zahl der Autos zwischen 2005
und 2050 um 2,3 Milliarden zunehmen wird, davon
19 Milliarden in den Schwellen- und Entwicklungs-
landern» (Chamon et al. 2008: 244). Das wiirde be-
deuten, dass in zwel Jahrzehnten trotz eines rasanten
«Markthochlaufs» fur Elektroautos immer noch ge-
nauso viele Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor un-
terwegs sind wie heute. Bei aller Euphorie im Zusam-
menhang mit dem Elektroauto sollte nicht vergessen
werde, dass in einem Grofiteil der Welt auf absehbare
Zeit weder ein Verbot von Verbrennungsmotoren ge-
plant ist noch auch nur im Ansatz eine Infrastruktur
fur die breitere Nutzung von Elektro-Pkw existiert
(sieche Abbildung 23). Dabei handelt es sich auch um
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Abbildung 22: Entwicklung des weltweiten Autobestands (1978-2021)
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Abbildung 23: Staaten mit geplanten Neuzulassungsverboten fiir Benzin- und Dieselfahrzeuge

2020er-Jahre

B 2030er-Jahre

Weltregionen, in denen bereits jetzt eine hohe bzw.
dynamisch wachsende Motorisierungsrate (Pkw-
Dichte je 1000 Einwohner*innen) vorherrscht (siehe
Abbildung 24 nichste Seite).

Tatsachlich kann 2022 niemand exakt prognosti-
zieren, wie viele Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor

2040er-Jahre

2050er-Jahre
Quelle: Eseceli 2021

in den kommenden Jahren und Jahrzehnten weltweit
noch gebaut werden, geschweige denn, wie lange sie
genutzt werden. Relativ detaillierten Einblick in die
aktuellen Planungen der grofden Hersteller gibt eine
im November 2022 verdffentlichte Greenpeace-Stu-
die. Sie kommt zu dem Ergebnis, dass die Automobil-
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Abbildung 24: Motorisierungsrate (2014)
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konzerne bis 2040 aktuell noch 645 bis 778 Millionen
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge mit Diesel- oder Ben-
zinmotor produzieren wollen. Die Menge sprengt den
Berechnungen zufolge das 1,5-Grad-Ziel des Pariser
Klimaschutzabkommens bei Weitem, allenfalls die
Halfte des geplanten Produktionsvolumens sieht die
Studie noch als vertretbar an (Teske et al. 2022).

Mit anderen Worten: Selbst wenn die optimisti-
scheren Szenarien in Bezug auf die Markteroberung
durch das E-Auto eintreten, haben wir in 20 Jahren
weltweit mehr oder weniger immer noch die gleichen
THG-Emissionen durch Verbrennungsmotoren -
die Emissionen aus der Produktion und dem Betrieb
von einer Milliarde Elektroautos und der zusatzliche
Ressourcenverbrauch kdmen noch hinzu. Auch wenn
die produktions- und betriebsbedingten Emissionen
je Elektrofahrzeug aufgrund effizienterer Technolo-
gien und eines «gruneren» Strommixes tendenziell
sinken dirften, ist es offensichtlich, dass das skizzier-
te Szenario nicht zu einer Reduzierung, sondern zu
einer Ausweitung der THG-Emissionen des Pkw-Ver-
kehrs fiihren wirde.

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs allein
ist keine effektive klimapolitische Mafdinahme, so-
lange sie im Kontext einer Fortschreibung des auto-
zentrierten Verkehrsmodells stattfindet. Die Vorteile
des Elektroautos (hoher energetischer Wirkungsgrad,
glnstige THG-Lebenszyklusbilanz) kénnen nur dann

Quelle: Our World in Data 2022

ihre Wirksambkeit entfalten, wenn der Bestand an Pkw
insgesamt reduziert wird und die Fahrzeuge Uber
eine lange Lebensdauer genutzt werden und hohe
Gesamtlaufleistungen erzielen. Dies wiirde voraus-
setzen, dass es innerhalb weniger Jahre zu einer mas-
senhaften Abkehr vom Modell des individuell-priva-
ten Pkw hin zu einer viel starkeren Sharing-Nutzung
kommen mtsste. Dies ware nur denkbar, wenn 6f-
fentliche Verkehrssysteme massiv ausgebaut werden,
auch in landlichen und suburbanen Gebieten. Leitbild
musste ein integriertes Mobilitdtssystem sein, in dem
ein emissionsfreier Linienverkehr von Bussen und
Bahnen das Ruckgrat bildet und die Licken in dinn
besiedelten Gebieten uber elektrische Rufbusse,
Shuttles, Taxis und Carsharing-Flotten geschlossen
werden, die als Teil der offentlichen Daseinsvorsorge
begriffen werden. All das ist offensichtlich nicht das,
was eine privatkapitalistische Automobilindustrie will
und wollen kann (vgl. Wolf 2019).

Bislang scheitern jedoch praktisch alle entwickelten
kapitalistischen Staaten des globalen Nordens mehr
oder weniger bereits schon daran, diese Jahrhundert-
aufgabe auch nur halbwegs angemessen auf die Ta-
gesordnung zu setzen. Um einen globalen Effekt zu
haben, musste ein derartiges Leitbild aber auch in den
aufstrebenden Volkswirtschaften Brasiliens, Indiens
oder Chinas als erstrebenswertes Ziel angesehen wer-
den. Davon sind wir derzeit weit entfernt.



5 INDUSTRIE- UND VERKEHRSPOLITIK
MASSNAHMEN UND REGIERUNGSPROGRAMME

IM UBERBLICK

5.1 CHINA: VOM FAHRRADLAND ZUM
WICHTIGSTEN ELEKTROAUTOMARKT DER
WELT ODER: DIE MACHT DER ZAHL

5.1.1 Region im Profil

1986 war China eine Fahrradrepublik. 63 Prozent der
Bewohner*innen von Peking gaben an, regelmaflig
das Fahrrad zu benutzen; lediglich funf Prozent fuh-
ren Auto. Im Jahr 2000 war das Fahrrad in Peking mit
einem Nutzungsanteil von 40 Prozent immer noch
fast doppelt so wichtig wie das Auto (Geinitz 2012).
Doch die Zeiten andern sich: Heute ist China mit sei-
nen 14 Milliarden Einwohner*innen und mit uber
21 Millionen im Land produzierten und verkauften
Pkw nicht nur der grofite Automarkt der Welt (Statis-
ta 2022b, 2022¢), sondern auch der globale Leitmarkt
fur Elektromobilitat. Mit Uiber drei Millionen vollelekt-
rischen Pkw wurde 2021 nahezu jedes zweite weltweit
verkaufte E-Auto in China abgesetzt (Sattler 2022a).
Fur 2022 wird damit gerechnet, dass der Elektro-An-
teil an allen verkauften Pkw bei 23 Prozent liegen wird
(Daum 2022). Allein in Shanghai - einer Metropole
mit 25 Millionen Einwohner*innen - stehen mit uber
103.000 Elektroladestationen mehr als dreimal so vie-
le Ladepunkte zur Verfligung wie in ganz Deutschland.

{{ Die E-Mobilitdit entwickelt sich in China
zehnmal schneller als irgendwo anders auf
der Welt. Zudem hat China die Rohstoffe
und die ganze Produktionsbasis fiir die
Batterieproduktion»,

sagt Boy Lithje, der am Institute for Public Policy
an der South China University of Technology forscht,
im Interview. Und fir Hua Wang, Professor an der

Emylaon Business School und Co-Autor eines Buches
Uber den chinesischen Autokonzern Geely, ist klar:
«China strebt die globale Fihrung fir smarte Autos
an.» (Wang et al. 2022) Auch Jim Farley, Konzernchef
von Ford, meint: «Das Gravitationszentrum unserer
Branche bewegt sich nach China.» (Menzel 2022)

5.1.2 Industrie- und Forderpolitik zur Elektromobilitat

Chinas Weg vom Fahrradland zum globalen Leitmarkt
fur Elektromobilitat war lang. Ein wesentlicher Faktor
waren sicherlich die Mitte der 2000er-Jahre begon-
nenen Anstrengungen in der Verkehrs- bzw. Umwelt-
politik, das riesige Problem der schlechten Luftquali-
tat in den chinesischen Grofdstadten in den Griff zu
bekommen. Doch sie erklaren die Entwicklung nur
zum Teil. Grundlegend war die industriepolitische
Entscheidung, friher als praktisch alle anderen Staa-
ten weltweit die Elektromobilitat und mit ihr zusam-
menhangende Wertschopfungsbestandteile von der
Produktion bis zu den Rohstoffen fur die Batterien als
Zukunftstechnologien zu definieren und massiv staat-
lich zu férdern. Elektromobilitat diente als Chance, die
technologischen Rickstdnde gegentiber den grofden
internationalen OEMs zu kompensieren und eine fiih-
rende Rolle auf dem globalen Automobilmarkt einzu-
nehmen (Kéncke 2022; Zenglein et al. 2019).

Mit E-Autos gegen Smogglocken

Mit Autos vollgestopfte Strafden, dahinter Hochhau-
ser, die durch Smogglocken bis zur Unkenntlichkeit
verdeckt sind. Solche Bilder waren jahrelang typisch
fur chinesische Millionenmetropolen. Der Anteil des
stdndig wachsenden Autoverkehrs an der miserablen
Luftqualitat liegt Schatzungen zufolge bei etwa 20 bis
30 Prozent (Ostmann 2016). Um das Problem halbwegs
in den Griff zu bekommen, hat die Partei- und Staats-
fuhrung wahrend der letzten 15 Jahre etliche milliar-
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denschwere Programme gegen Luftverschmutzung
aufgelegt. Zu den ergriffenen Mafdnahmen gehorten
neben zahlreichen Schliefiungen besonders umwelt-
schadigender Fabriken auch rigide Fahr- und Zulas-
sungsbeschrankungen (Levin 2015). Mit der Smogver-
meidungsstrategie ging die aktive Subventionierung
und Forderung der Elektromobilitat einher: Die Maf3-
nahmen reichten von der kostenlosen Bereitstellung
von Nummernschildern beim Kauf von Elektroautos -
in Ballungsgebieten muissen Pkw-Besitzer*innen mit
Verbrennungsmotor haufig jahrelang auf eine Zu-
lassung warten - bis zu grofdztigigen Subventionen
fir den Erwerb von Fahrzeugen mit Elektroantrieb.
Schliefdlich sind alle Autobauer und alle Importeu-
re verpflichtet, bestimmte E-Quoten bei Verkauf und
Produktion einzuhalten (Wolf 2019).

Aktive Industriepolitik

Dies ist allerdings nur die Mikroperspektive. Ex-
pert*innen wie Boy Liithje oder Hua Wang fithren den
Boom der chinesischen Elektroautomobile vor allem
auf eine grundlegende Strategiednderung in der chi-
nesischen Industriepolitik der frithen 2010er-Jahre
zurlck. Dies zeigt etwa ein Blick auf den 13. Funfjahr-
plan (2016-2020) und die darin postulierte Abkehr
vom exportorientierten hin zu einem innovationsge-
triebenen, nachhaltigen und starker binnenmarktori-
entierten Wirtschaftswachstum (Schiller 2021). Kon-
kret auf die Entwicklung der Automobilindustrie zielt
etwa der Aktionsplan «Made in China 2025» («MIC
2025»). Bei dem Programm, das vom deutschen In-
dustrie-4.0-Programm inspiriert sein soll (CSIS 2015),
handelt es sich um das weltweit wohl ehrgeizigste und
umfassendste Projekt zur Entwicklung intelligenter
Fertigung. Neben Zielen wie der «Robotisierung» und
Fabrikautomatisierung setzt «MIC 2025» auf die Ent-
wicklung industrieller Starke in den als strategisch
wichtig eingeschatzten Bereichen wie den elektri-
schen Antriebstechnologien, den dazu notwendigen
Rohstoffen und deren industrielle Verarbeitung sowie
der Integration des E-Autos in eine digitalisierte In-
frastruktur (Schuller 2021; Zenglein/Holzmann 2019).
Hinzu kommen Mafinahmen wie das oben erwahnte
Quotensystem, dem zufolge alle Unternehmen, die
in China Autos verkaufen oder produzieren wollen,
festgelegte Anteile von reinen E-Motoren oder Plug-
in-Hybridantrieben einhalten mussen. 2020 stieg die
Quote von zehn auf zwolf Prozent (Liithje 2019b). Aus-
gangspunkt fiir diese neue Industriepolitik ist eine
veranderte Schwerpunktsetzung in der staatlichen
Forderung. Um den technologischen Ruckstand zu
Landern wie den USA, Japan oder Deutschland aufzu-
holen, setzte China lange auf die grofden staatseige-
nen Automobilproduzenten (State Owned Enterpri-
ses, SOE). Fur den Zugang zum chinesischen Markt
miussen die grofien internationalen Autokonzerne
mit den SOE kooperieren und in gemeinsamen Joint-

Venture-Fabriken produzieren (siehe Abbildung 25).
Dieses System hat sich in den vergangenen 20 Jahren
zwar als Uberaus stabil und vor allem gewinnbrin-
gend fur China erwiesen. Gleichwohl wurde ein ent-
scheidendes Ziel verfehlt:

{{ Die chinesischen Autokonzerne haben ihr
Geld mit dem Verkauf von Autos anderer
Hersteller verdient. Zu einer erfolgreichen
Marke haben sie sich allerdings aufgrund
des Mangels an Produktinnovation nicht
entwickeln konnen.»

(Interview Liithje)

Nun wurde eine industriepolitische Kehrtwende
vollzogen. Nicht mehr den SOEs kommt die Rolle
der Produktinnovatoren zu, sondern den privaten
oder in gemischter Eigentimerschaft befindlichen
Unternehmen (Liithje 2019a). Die Folgen dieser Po-
litik zeigen sich insbesondere im Bereich der NEV,
in dem sich viele Unternehmen aus dem Privatsek-
tor, die bis vor wenigen Jahren noch nicht existier-
ten, erfolgreich positioniert haben. Dazu gehdéren
Mischkonzerne wie BYD oder Geely ebenso wie eine
Reihe von Start-ups wie Nio, Li Auto oder Xiaopeng.
Diese werden vielfach durch chinesische Tech-Rie-
sen oder Risikokapital finanziert und orientieren
sich vor allem auf das Premiumsegment, das hohe
Renditen verspricht. Aber auch andere Akteure
drangen, angezogen von den hohen Renditen, auf
den Markt: So etwa das als Auftragshersteller fur
Elektronikfirmen wie Dell oder Apple bekannt ge-
wordene Unternehmen Foxconn: Es hat sich bin-
nen weniger Jahre zu einem «key player» (Luthje)
in der chinesischen Automobilindustrie gemausert
und stellte jingst seine eigens entwickelte Elektro-
autoplattform vor. Zudem unterhélt Foxconn zahl-
reiche Kooperationen mit chinesischen OEMs und
entwickelt fur Stellantis smarte Cockpit-Losungen
(Pertschy 2021).

Lithje spricht von einem «signifikanten Wechsel
im Machtgefiige der chinesischen Automobilindus-
trie» (Interview Liithje). Dadurch sind viele interna-
tionale Automobilkonzerne, fiir die der chinesische
Markt in den vergangenen Jahren massiv an Bedeu-
tung gewonnen hat, verstarkt unter Druck geraten.
Der chinesische Marktfihrer VW etwa kam in den
vergangenen Jahren auf einen Marktanteil von 14 bis
15 Prozent. Im Segment der NEV gehoren die Wolfs-
burger trotz der Markteinfihrung mehrerer Modelle
der VW-Elektroreihe ID nicht zu den Top-10 (Heide
2022). Wie das Fachportal Automobil Industrie be-
richtete, verkaufte das chinesische Start-up Nio im
Marz 2022 mehr E-Autos in China als Audi, BMW
und Mercedes-Benz zusammen (Borg 2022a).
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Abbildung 25: Joint-Venture-Verbindungen zwischen chinesischen und internationalen Automobilproduzenten und ihr

Automobilabsatz in Millionen Stiick (2016)
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5.1.3 Gewerkschaften und andere soziale Akteure

Gewerkschaften in China sind definitiv keine frei-
en Gewerkschaften im westlichen Sinne. Dennoch
wdare es mit Sicherheit zu undifferenziert, wenn
man sie zu 100 Prozent als «Transmissionsriemen»
der Partei- und Staatsfuhrung begreifen wiirde.
Angesichts der rasant wachsenden Klasse der Ar-
beiter*innen in China liegt die strategische Not-
wendigkeit fir die internationale Gewerkschafts-
bewegung auf der Hand, sich mit den Kdmpfen und
Organisationen im Reich der Mitte intensiver zu
beschaftigen. Bislang existieren hier allerdings vor
allem Fragezeichen. «Fur uns ist China eine Black
Box», heifdt es bei IndustriALL Global Union. Koope-
rationen oder auch nur ein Informationsaustausch
mit den staatlichen chinesischen Gewerkschaften
finden praktisch nicht statt. Luthje verweist da-
rauf, dass gerade im wachsenden NEV-Sektor die
ohnehin schon schwachen Gewerkschaften noch
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weiter in die Defensive geraten. Zum einen kdmen
beispielsweise bei dem Aktionsplan «MIC 2025,
anders als bei &hnlichen industriepolitischen Initi-
ativen ublich, Sozial-, Arbeits-, Stadt- und Umwelt-
politik gar nicht vor:

{{ Am auffilligsten ist, dass das Ministe-
rium fiir Arbeit und soziale Sicherheit, das
Bildungsministerium, die Allchinesische
Foderation von Gewerkschaften und andere
Massenorganisationen sowie die mit ihnen
verbundenen Experten bei der Ausarbeitung
und Durchfiihrung des Programms meist
abwesend sind.» (Liithje 2019b)

Zum anderen spielen die staatlichen Gewerk-
schaften in den Fabriken der neuen Player im Unter-
schied zu denen der SOE kaum eine Rolle. Und auch

39
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bei den gewerkschaftlich organisierten Join Ventures
kommt es im Zuge der Umstellung auf die Produk-
tion von Elektroautos zu Konflikten. Dies zeigt der
Fall des Volkswagen-Joint-Ventures FAW-Volkswagen
in Changchun. Die dortigen Umstellungen fuhrten
2017 zu einem massiven Arbeitskonflikt mit Leih-
arbeiter*innen, die den gleichen Lohn fur ihre Arbeit
forderten wie Festangestellte (Luthje 2019a: 18): «Der
erhohte Druck auf die Stammbelegschaften wird
moglicherweise dadurch verscharft, dass die meis-
ten auslandischen Autohersteller neue Joint Ventures
oder Kooperationsvereinbarungen mit kleineren chi-
nesischen Autoherstellern zur Herstellung von NEV
gegrindet haben, wie beispielsweise das Joint Ventu-
re zwischen Volkswagen und JAC.»

5.2 EUROPA: EU-KLIMAPOLITIK, DEUTSCHE
AUTOMOBILINDUSTRIE, 0STEUROPAISCHE
INTEGRIERTE PERIPHERIE

Im Zentrum der aktuellen Transformationsdynamik
der europédischen Automobilindustrie stehen die
deutschen transnationalen Hersteller VW, Daimler
und BMW. Die Bedeutung der Automobilindustrie
fur Beschaftigung und industrielle Wertschopfung
ist - vielleicht mit Ausnahme von Japan (siehe Kapi-
tel 5.4) - in keiner der groRRen kapitalistischen Volks-
wirtschaften - weder in Europa noch weltweit - so
grofs wie in Deutschland. Es verwundert daher nicht,
dass die «doppelte Transformation» in Deutschland
ein Feld aufgeregter Diskussionen ist.

Die deutsche Autoindustrie hatte versucht, den
EU-Abgasnormen uber die technologische Entwick-
lung des Dieselmotors gerecht zu werden, war dabei
aber auf objektive Grenzen der Technologie gestofden.
Illegale Manipulationen an Motorsteuerung und Ab-
gasreinigung ermoglichten es, die Vorgaben - aller-
dings nur auf dem Prufstand - einzuhalten. Der 2015
durch eine Untersuchung der US-Umweltbehorde
offentlich gemachte «Dieselskandal» betraf vorder-
grundig vor allem VW, im Verlauf stellte sich jedoch
heraus, dass auch Daimler, BMW und andere Herstel-
ler sowie Zulieferer involviert waren. Damit war die
Dieselstrategie grandios gescheitert.

Die Verscharfung der européaischen Emissions-
richtlinien und die Aussicht auf steigende Abséatze in
China haben dazu gefiihrt, dass die OEMs seit einigen
Jahren ihren Kurs radikal gedndert haben und nahe-
zu vollstandig auf BEVs als Konigsweg setzen. Fur die
europaische Automobilindustrie geht es in diesem
Kontext also darum, ihre Stellung als zweitwichtigste
Produktionsregion weltweit zu halten und insbeson-
dere auf dem strategischen Wachstumsmarkt China
nicht an den Rand gedrangt zu werden. Die EU-Kom-
mission hat, ganz in diesem Sinne, eine Reihe von

politischen Regularien und Forderstrategien be-
schlossen und umgesetzt, unter anderem zur Schaf-
fung europaischer Batteriefabriken, um die derzeitige
Abhangigkeit europaischer Hersteller von asiatischen
Zulieferern zu reduzieren.

Gleichwohl bleiben die Herausforderungen be-
stehen: Da ist zum einen die ungeklarte Frage, ob die
traditionellen OEMs Uberhaupt in der Lage sind, den
technologischen Vorsprung von Tesla und den neu-
en chinesischen Herstellern aufzuholen. Zum an-
deren ist aus Sicht der Beschaftigten zentral, ob und
in welcher Qualitat Arbeitsplatze gesichert werden
konnen. Denn neben den technologiebedingten Ar-
beitsplatzverlusten insbesondere im Bereich des An-
triebsstrangs deutet vieles darauf hin, dass die Trans-
formation den schon seit Jahrzehnten bestehenden
Trend, Produktion und Beschaftigung nach Osteuro-
pa zu verlagern, weiter forcieren wird, sodass er sich
auf EU-Anrainerstaaten wie Serbien und die Ukraine
ausweitet, soweit das im Falle der Ukraine nach dem
russischen Angriff noch moglich ist.

5.2.1 Region im Profil

2019 wurden in der EU rund 15,8 Millionen Pkw pro-
duziert. Zusammen mit dem restlichen Europa ist die
EU die zweitwichtigste Produktionsregion fur Autos
nach Asien. Rund 3,5 Millionen Beschéftigte arbeiten
in der EU in der Automobil- und Zulieferindustrie.
Insgesamt hangen nach Einschatzung der Branche
insgesamt rund zwolf Millionen direkte und indirek-
te Arbeitsplatze an der automobilen Wertschopfung
(ACEA 2022a, 2022b). Der mit Abstand grofdte Player
ist Deutschland. Das gilt sowohl fur die Anzahl der
produzierten Autos (Kords 2021a) als auch fiir die An-
zahl der Beschéftigten (Montage und Zulieferer), die
zurzeit bei rund 919.000 liegt - das ist mehr als drei-
mal so viel wie in Frankreich (238.600) (ACEA 2022a,
2022b) (siehe Abbildung 26). Je nach Methodik wer-
den allerdings abweichende Beschaftigtenzahlen ge-
nannt. Laut Statistischem Bundesamt arbeiteten 2021
in der Branche 786.109 Beschéaftigte, davon rund ein
Drittel bei Zulieferern und externen Dienstleistern.
Die Anzahl der unmittelbar von der Branche abhan-
gigen Arbeitsplatze liegt in jedem Fall deutlich hoher,
namlich etwa bei 1,6 bis 2,2 Millionen, wenn man vor-
und nachgelagerte Wertschopfungsbereiche bertick-
sichtigt (Blocker 2022: 7).

Mit einem weltweiten Umsatz von rund 440 Mil-
liarden Euro und einem Anteil von rund finf Pro-
zent an der gesamten Bruttowertschopfung ist die
Automobilindustrie Deutschlands grofdte Industrie-
branche. Thre Bedeutung fir Wirtschaftskraft, Be-
schaftigung und Innovationsfahigkeit des Standorts
Deutschland ist kaum zu tUberschatzen. Thr Anteil an
der industriellen Wertschopfung liegt mit fast 20 Pro-
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Abbildung 26: Automobilarbeitsplatze in verschiedenen EU-Landern (2021)
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zent «hoher als in anderen Landern mit bedeutsamer
Automobilproduktion wie Studkorea, Japan, den USA
oder Italien» (Koncke 2022: 124) und ist etwa viermal
so hoch wie in Frankreich oder Italien.

Antje Blocker hebt in einer aktuellen Grundlagen-
studie vier Charakteristika der deutschen Automobil-
industrie hervor:

(1) Ein «Auseinanderdriften von In- und Aus-
landsproduktion», das sich mindestens seit zehn
Jahren klar erkennen lasst (Blocker 2022: 7). Mittler-
weile werden an den ausldndischen Standorten der
deutschen OEMs mehr als doppelt so viele Fahrzeuge
produziert (elf Millionen) wie im Inland (4,7 Millionen)
(ebd.) (siehe Abbildung 27 nichste Seite).

(2) Eine hierarchische und pyramidenférmige
Struktur der Beziehungen zwischen OEMs und Zu-
lieferern: An der Spitze stehen die deutschen End-
hersteller Audi, BMW, Daimler, Porsche und VW so-
wie der US-amerikanische Ford-Konzern und Opel
als Tochter der Stellantis-Gruppe (PSA, Fiat Chrysler
ab 2021). Mit ihnen eng verzahnt sind die wichtigsten
Systemzulieferer der ersten Stufe («Tier-1») — gro-

400.000 600.000 800.000 1.000.000

Quelle: [ACEA 2022b]

3¢ Technologiespezialisten wie Bosch, Continental,
ZF und Mahle. Unter ihnen stehen weitere Zuliefe-
rer der zweiten, dritten, vierten Stufe. Die Pyramide
fufét auf industrienahen Dienstleistungen, einfachen
Just-in-time-Montagen und Produzenten von Mas-
senkomponenten und Teilen. In dieser insbesondere
seit der Jahrtausendwende perfektionierten Struktur
geben die OEMs den Ton an und kénnen die Zuliefe-
rer bei Ausschreibungen uber den Preis unter Druck
setzen, den diese in der Regel an ihre Beschéftigten
weitergeben. Je weiter «downstream» es dabei in der
Pyramidenstruktur geht, desto starker der Druck. So
hat die uber Jahre vorangetriebene Auslagerung auch
von hoch spezialisierten Komponenten und Entwick-
lungsdienstleistungen zum Verlust von Innovations-
fahigkeit bei den OEMs gefiihrt. Die Rolle der «Inno-
vationstreiber» kommt inzwischen den Zulieferern zu
(Schwarz-Kocher/Stieler 2019: 48). Eine Rollenteilung,
die unter den Vorzeichen der «doppelten Transfor-
mation» wieder neu ausgehandelt wird.

(3) Die stark ausgeprégte Abhédngigkeit deutscher
Hersteller vom Premiumsegment mit hochpreisi-
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gen grofden, schweren und technologieintensiven
(Diesel-)Fahrzeugen, deren Absatz in hohem Mafe
von institutionellen Kunden abhéangig ist. Blocker
hebt zu Recht hervor, dass sich hieraus eine Pfadab-
hangigkeit ergibt. «Der Verkauf von Dieselfahrzeugen
ist seit vielen Jahren zu uber 75 Prozent von institu-
tionellen Kaufern abhéngig, Staat und viele Unter-
nehmen mit ihren Dienstwagenparks sind zentrale
Trager dieser Technologie gewesen.» (Blocker 2022: 7)
Allerdings ist der Dieselanteil an Neuzulassungen in
den letzten Jahren stark zuruckgegangen.

(4) Die hohe raumliche Konzentration auf Auto-
mobilcluster in den Bundeslandern Bayern, Baden-
Wiurttemberg und Niedersachsen, in denen sich die
Konzernzentralen von BMW, Audi, Daimler, Porsche
und Volkswagen befinden, sowie Sachsen mit Werken
von VW, Porsche, BMW, Daimler (bzw. deren Batterie-
tochter Accumotive). Kunftig durfte dartber hinaus
die Region Berlin-Brandenburg mit der Ansiedlung
von Tesla in Grinheide bei Berlin sowie weiteren
Batterieherstellern an Bedeutung gewinnen (Bl6-
cker 2022).

Ein entscheidendes Charakteristikum der deut-
schen Automobilindustrie ist ihr globaler Charakter.
Das oft bemtuihte Bild vom «Exportweltmeister Deutsch-
land» fuhrt dabei aber in die Irre. Denn der bei Weitem
grofdte Teil deutscher Pkw wird nicht nur im Ausland
verkauft - er wird auch dort produziert. Genauer: Wert-
schopfung der deutschen Automobilhersteller findet
seit etwa anderthalb Jahrzehnten iiberwiegend im Aus-
land statt, wobei der «Kipppunkt» moglicherweise die
Krise von 2008/09 war (siehe Abbildung 27).

Neben dem unter dem Motto «local for local» vor-
angetriebenen Aufbau von Produktionsstétten in den
USA und China ist die Region Mittel- und Osteuropa
fur die deutsche Autoindustrie wegen ihrer geografi-
schen Nahe zu den Stammwerken von besonderer Be-
deutung. Seit den 1990er-Jahren und verstarkt seit der
Jahrtausendwende haben sich «best cost countries» wie
Polen, Tschechien, Ungarn und Rumanien zu bedeu-
tenden Produktionsstandorten westeuropaischer, vor
allem deutscher Endhersteller und ihrer Zulieferer ent-
wickelt und sind Teil transnationaler Produktionsnetz-
werke geworden.

Abbildung 27: In- und Auslandsproduktion deutscher Hersteller (1990-2018)

angegeben ist der Prozentanteil an der gesamten Pkw-Produktion
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63 %
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Quelle: Kdncke 2022:130
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Abbildung 28: Auslandsabhéangigkeit der deutschen Autoindustrie (2008, 2012 und 2016)

Regionale Verteilung der Herstellung und des Verkaufs von Fahrzeugen deutscher Automobilunternehmen,
in Millionen Stiick
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Europa: Gesattigter Markt fiir Verbrenner, aber wachsender Anteil von Elektrofahrzeugen

Insgesamt wurden 2021 in Europa (EU, Europaische Chance, die «ndchste Welle kapitalistischer Kon-
Freihandelsassoziation und Vereinigtes Kénigreich) sumgiiterproduktion nach der Diesel-Ara» (Kéncke
rund 11,7 Millionen Pkw zugelassen. Das entspricht 2022: 159) einzuleiten. Der Anteil der E-Fahrzeuge an
einem Anteil von rund 17 Prozent an den globalen den europaischen Neuzulassungen belief sich 2021
Neuzulassungen (70,6 Millionen) (Statista 2022c), auf rund zehn Prozent (1,2 Millionen). Insgesamt
allerdings ist der europaische Markt weitgehend waren 2021 auf Europas Strafden rund 337 Millionen
gesattigt. E-Fahrzeuge sind fiir die Hersteller des- Pkw unterwegs. Davon sind rund ein Prozent BEVs
halb als innovatives und an die Lifestyle-Bediirf- (3,2 Millionen). Allerdings wéchst der Anteil an den
nisse einer zahlungskraftigen «6kologiebewussten» Neufahrzeugen exponentiell.

Mittelschicht anknlipfendes Produkt auch eine

Abbildung 29: Anzahl der neu zugelassenen BEV in Europa (2015-2021)
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5.2.2 Industrie- und Forderpolitik zur Elektromobilitat

Wesentlicher Treiber fir den Kurswechsel der euro-
pdischen Automobilindustrie zum Elektroantrieb
sind die CO.-Emmissionsvorgaben der Europai-
schen Kommission, die auf dem Pariser Klima-
schutzabkommen von 2015 aufbauen. Die durch-
schnittlichen Emissionen der neu zugelassenen
Pkw und leichten Nutzfahrzeuge eines Herstellers
durfen einen gesetzlich fixierten Grenzwert an Koh-
lendioxidausstofd pro gefahrenem Kilometer nicht
Uberschreiten. Dieser lag 2015 bei 130 Gramm CO,
und wurde bis 2021 innerhalb der EU auf 95 Gramm
reduziert. Fur 2025 gilt ein verbindliches Zwischen-
ziel mit einer Reduktionsvorgabe von 15 Prozent.
Ab 2030 darf der durchschnittliche Flottenausstof3
nur noch 59,4 Gramm CO, pro Kilometer betragen
(Of-Allinger/Harloff 2019).

Die Berechnung des Flottenverbrauchs erfolgt
durch die Automobilhersteller selbst. Fiir Elektroau-
tos wurden sogenannte Super Credits ausgehandelt,
wodurch der Verkauf eines Elektroautos den gesam-
ten Flottenverbrauch Uiberproportional absenkt. Elek-
troautos werden doppelt gezahlt, ebenso Plug-in-Hy-
bride, die weniger als 50 Gramm CO; pro Kilometer
ausstofien (EU-Parlament 2014).

Dieses Modell steht seit Jahren in der Kritik, weil
es dazu fihrt, dass sich insbesondere die deutschen
OEMs mit ihren hohen Marktanteilen im Premium-
segment durch ihre elektroautoinduzierten Super
Credits weiterhin die Moglichkeit sichern, iberdimen-
sionierte SUVs in den Markt zu driicken. Kritisiert wird
auch, dass der CO,-Flottenbewertungsmechanismus
den Stromverbrauch, das Gewicht und die Leistung
von Elektroautos nicht berticksichtigt.

{{ Einiiber zwei Tonnen schweres elektrisches
SUV wie der Volkswagen ID.4 macht es VW
also maglich, weiter Verbrenner-SUV wie
den Tiguan zu verkaufen.» (Blécker 2022: 8)

Zudem fordern die Européische Union und die
nationalen Regierungen den Kauf von Elektrofahr-
zeugen, den Aufbau von Ladestationen sowie For-
schung und Entwicklung. Die wichtigste europaische
Initiative ist dabei das Projekt «European Battery In-
novation», an dem zwolf EU-Mitgliedstaaten beteiligt
sind. Im Rahmen des «Important Project of Common
European Interest (IPCEI)» soll der Aufbau einer
europdischen Batteriezellproduktion mit Beihilfen
in Hohe von 2,9 Milliarden Euro gefordert werden
(Europaische Kommission 2021). Jingste politische
Weichenstellung war die Einigung der EU-Umwelt-
minister*innen im Juni 2022, ab 2035 in der Europai-
schen Union keine Neuwagen mit Verbrennungsmo-

tor mehr zuzulassen. Eine endgultige Regelung muss
noch mit dem EU-Parlament ausgehandelt werden,
gilt aber als sicher (dpa 2022).

5.2.3 Unternehmensstrategien

Alle OEMs haben inzwischen auf die Herausforderun-
gen mit eigenen Strategien reagiert. Dazu gehort die
Bildung von Allianzen, teils mit anderen OEMs, aber
auch mit IT-Unternehmen oder Mobilitdtsdienstleis-
tern. Bei diesen geht es weniger um Ubernahmen
oder Fusionen, im Fokus stehen eher «die Bundelung
von Ressourcen und Finanzmitteln, die Risikostreu-
ung sowie der Aufbau von spezifischem Know-how,
um die Markteinfithrung der Produkte zu beschleuni-
gen und zugig Kostensenkungen zu erreichen» (Kén-
cke 2022:172).

Hinsichtlich der Antriebstechnologie verfol-
gen VW, BMW und Daimler jeweils eigene Plane
zur sukzessiven Elektrifizierung ihrer Modellpalet-
te und investieren hohe Summen in die Entwick-
lung der Batteriezellentechnologie und den Aufbau
eigener Produktionskapazititen (sieche Kapitel 6.1).
Abbildung 30 gibt einen Uberblick tiber die Trans-
formationsstrategien der wichtigen deutschen
OEMs. Allen voran geht VW. Der Konzern will bis
2025 Marktfihrer bei BEVs werden. 2026 soll jedes
vierte verkaufte Auto des Konzerns ein Elektroauto
sein. 89 Milliarden Euro will VW in die Elektromobi-
litat und Digitalisierung stecken, was etwa 56 Prozent
der Gesamtinvestitionen (159 Milliarden) entspricht
(VW 2021b).
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Abbildung 30: E-Strategien wichtiger deutscher OEMs
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Quellen: Lechowski/Krzywdzinski 2022; Lang et al. 2022; Reimann 2021; Wehner 2022; Mercedes-Benz Group 2022

5.2.4 Mittel- und Osteuropa: Integrierte Peripherie
als Boom-Region

Nach dem Fall des Eisernen Vorhangs sind Mit-
tel- und Osteuropa zu wichtigen Standorten fur die
Ansiedlung deutscher Automobilunternehmen,
sowohl Endherstellern als auch Zulieferern, gewor-
den. Hauptgrund sind die Arbeitskosten, die nach
Berechnungen des Verbands der Automobilindus-
trie weit unter jenen in Deutschland lagen und trotz
allméhlichen Aufschliefdens immer noch liegen:
Wahrend hierzulande pro Arbeiter*in und Stunde

inklusive Steuern und Abgaben knapp 56 Euro fallig
werden, sind es in Tschechien 17 Euro, in der Slowa-
kei 15 Euro und in Ruménien nur neun Euro (VDA
2021).

Nach Berechnungen des Wirtschaftsgeogra-
fen Petr Pavlinek hat sich seit 1991 der Hauptteil der
Produktion in der europdischen Autoindustrie von
Deutschland/Westeuropa (ohne Spanien/Portugal) in
die «integrierte Peripherie» (Mittel- und Osteuropa,
Spanien, Portugal, Turkei, Marokko) sowie die «unin-
tegrierte Peripherie» Russland und Ukraine verlagert
(Pavlinek 2022) (siehe Abbildung 31).



INDUSTRIE- UND VERKEHRSPOLITIK. MASSNAHMEN UND REGIERUNGSPROGRAMME IM UBERBLICK

Abbildung 31: Verschiebung der Produktionsanteile an der europaischen Automobilindustrie von den Kernlandern in die

Peripherie

Automobilkernlander

(Westeuropa ohne Spanien und Portugal)

Integrierte und unintegrierte Peripherie

(Spanien, Portugal,
mittel- und osteuropaische EU-Staaten,
Tiirkei, Marokko, Russland, Ukraine)

Quelle: Pavlinek 2022

Abbildung 32: Arbeitsplatzentwicklung in der Automobilindustrie in verschiedenen europdischen Regionen (2005-2016)

Arbeitsplatzaufbau vs. -verluste

Westeuropa

Mittel- und Osteuropa

Nettoarbeitsplatzverluste in der EU plus Norwegen

Die Entstehung neuer Arbeitsplatze in der euro-
padischen Automobilindustrie wird nach Pavlinek
hauptsachlich von den transnationalen Konzernen
der Automobilkernlander, vor allem Deutschland und
Frankreich, befordert. Neue Arbeitspldtze entstehen
allerdings fast ausschliefdlich in der mittel- und ost-
europaischen Peripherie, wie Abbildung 32 zeigt. Als
Hauptmotivation nennen die Unternehmen selbst
vor allem die niedrigeren Arbeits- und Energiekosten
sowie eine niedrigere Unternehmensbesteuerung, so
Pavlineks Fazit aus einer Reihe von Interviews mit eu-
ropdischen Automobilmanagern: «Die Schaffung von
Arbeitsplatzen wird von den transnationalen Kon-
zernen in den Kernldndern vorangetrieben, findet
aber fast ausschliefilich in Osteuropa statt.» (Pavlinek
2022)

Auch der Abbau von Arbeitspldtzen geht im We-
sentlichen auf das Agieren der transnationalen
Unternehmen zurlick und betrifft hier allerdings
die Kernlander: «Deutsche und franzdsische Fir-
men sind grundsatzlich dabei, Arbeitsplatze in ih-
ren heimischen Volkswirtschaften zu zerstoren.»
(Pavlinek 2022):

- 254.311
+237.935

- 16.382

Quelle: Pavlinek 2022

84 Prozent des Arbeitsplatzabbaus deut-
scher Automobilfirmen fand in Deutschland
statt.

88 Prozent des Arbeitsplatzabbaus franzé-
sischer Automobilfirmen fand in Frankreich
statt.

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird nach
Einschatzung von Pavlinek «die existierende raum-
liche Struktur der europdischen Automobilindustrie
nicht grundlegend dndern», sondern vielmehr «exis-
tierende Trends verstarken». Insgesamt sei jedoch
«eine langsamere Einfihrung der Massenproduk-
tion von Elektrofahrzeugen als in Westeuropa wahr-
scheinlich» (ebd.).

5.2.5 Gewerkschaften und andere soziale Akteure
Vor allem in Deutschland «bildet die Branche auch eine

Hochburg der Organisierung von Lohnabhéngigen»
und «gilt als mafistabbildend fiir die Gestaltung der
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«Sklavenarbeit» in der «unintegrierten Peripherie» der EU

Deutlich weniger noch als die Produktionsstandorte in
den mittel- und osteuropaischen EU-Staaten sind die
«Drittstaaten» der «unintegrierten Peripherie» wie die
Ukraine oder Serbien Gegenstand der Berichterstat-
tung in westeuropaischen Medien. Welche Bedeutung
etwa die Ukraine mittlerweile fiir die arbeitsinten-
sive Herstellung von Kabelbaumen hat, wurde einer
breiteren Offentlichkeit hierzulande erst klar, als es im
Zuge der russischen Invasion ab Ende Februar 2022 zu
Nachschubengpassen bei der Produktion in Deutsch-
land kam. Einer Branchenanalyse zufolge wurden An-
fang 2022 rund sieben Prozent aller Bordnetze fir die
Autoindustrie der EU in der Ukraine gefertigt (Gaupp
2022). Generell ist die «unintegrierte Peripherie» fiir
die Industrie gerade deshalb so interessant, weil sie
aufderhalb der EU liegt und dort aus diesem Grund
niedrigere regulatorische Standards im Arbeits- und
Umweltrecht gelten. Schlaglichtartig verweist in
diesem Zusammenhang der Osteuropaexperte Tibor
Meszmann auf das Beispiel des chinesischen Reifen-
herstellers Linglong in Serbien, einen der 20 weltweit
grofdten Produzenten der Branche, der unter anderem
Volkswagen beliefert:

industriellen Arbeitsbeziehungen» (Kéncke 2022: 119).
In geringerem, aber immer noch relevantem Maf3 trifft
dies auch auf Lander wie Frankreich, Italien und Spa-
nien zu.

Die IG Metall geht davon aus, dass in den nachs-
ten Jahren Zehntausende Arbeitspldtze in der Me-
tall- und Elektroindustrie verschwinden werden. Ihre
Beschaftigtenbefragung 2020 ergab, dass insbeson-
dere in der Automobilindustrie mehr als die Halfte
der Betriebe angekuindigt hat, Personal abzubauen.
Allein in dieser Branche geht die Organisation von
50.000 kurzfristig bedrohten und weiteren 180.000
gefahrdeten Stellen aus (IG Metall 2020b). Um Mas-
senentlassungen in dieser Grofdenordnung zu ver-
hindern, setzt die Gewerkschaft auf die «6kologische,
soziale und demokratische Transformation» der In-
dustriegesellschaft (hier und im Folgenden IG Metall
2020a). Zentrale Saulen in ihrem Konzept sind Quali-
fikation, Dekarbonisierung, Ausbau der erneuerbaren
Energien, Elektromobilitat, Ausbau des OPNV und
des Schienenverkehrs. Unternehmen sollen in CO,-
neutrale Technologien investieren, der Staat wird
aufgefordert, die Infrastruktur fur eine klimafreund-
liche Wirtschaft bereitzustellen. Burger*innen kimen
nicht umhin, viele Konsum- und Lebensgewohnhei-

{{ Man beachte, dass es sich um eine Produk-
tion handelt, die in China aus 6kologischen
Griinden zunehmend eingeschrédnkt wird.
China verfolgt in Umweltfragen eine dhnlich
protektionistische Politik wie die EU, und
die schmutzigsten Bereiche der Industrie
wurden ebenfalls aus dem Land verlagert.
In Serbien hat die Produktion noch nicht
begonnen, aber es gab bereits massive
Proteste gegen das Unternehmen. Linglong
geriet in die Schlagzeilen, weil der mit dem
Bau der Fabrik beauftragte Subunterneh-
mer Wanderarbeiter aus Asien beschdftigte,
die keine Arbeitserlaubnis besaf3en. Diese
Wanderarbeiter, meist aus Vietnam, kamen
mit Touristenvisa. Lokale Nichtregierungs-
organisationen dokumentierten die Le-
bensbedingungen der Wanderarbeiter und
argumentierten, dass es geniigend Beweise
fiir die Ausbeutung von Arbeitskrdften und
die Verletzung der Menschenwiirde gebe,
dass die Arbeit unfrei sei.»

(Interview Meszmann)

ten umzustellen. Der Wandel werde jedoch «nur auf
Akzeptanz stofien, wenn die Interessen der Beschaf-
tigten berucksichtigt werden», so die IG Metall.

Elektromobilitat wird als zentraler Anker der Ver-
kehrswende gesehen, wobei der Strom fur den Betrieb
aus erneuerbaren Energietragern kommen soll. Der
Staat soll den flachendeckenden Ausbau der Ladeinfra-
struktur fir die E-Mobilitat fordern und vorantreiben.
Moderne Diesel- und Benzin-Pkw sind fir die IG Me-
tall in einem solchen Szenario «als Briickentechnolo-
gie unverzichtbar». Andere Antriebsarten werden nach
Auffassung der Gewerkschaft mittel- und langfristig
eher im Nutzfahrzeugbereich eine Rolle spielen, insbe-
sondere Brennstoffzellen oder Verbrennungsmotoren
mit synthetischen Kraftstoffen, die durch Strom aus er-
neuerbaren Energien gewonnen werden.

Ein CO,-Preis auf fossile Brennstoffe kann nach Auf-
fassung der IG Metall nur als «Teil eines ganzen Bln-
dels von Klimaschutzmafinahmen» funktionieren,
einen Anreiz fir klimaschonenderes Wirtschaften und
Leben konne er nur bieten, «<wenn es Alternativen fir
eine solche Lebensweise gibt». Ohne solche Alternati-
ven fihre die Mafdnahme lediglich zu steigenden Le-
benshaltungskosten fiir Menschen, die keine Wahl ha-
ben, und damit zu einer schwindenden Akzeptanz fur
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den Klimaschutz. Fahrverbote fir Pkw lehnt die IG Me-
tall ab, solange es fur betroffene Berufspendler*innen
keine alternativen Angebote gibt. Explizit fordert die
IG Metall in diesem Zusammenhang «einen massiven
Ausbau des Schienennetzes und des OPNV sowie der
Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitdt». Parallel brau-
che es «massive Investitionen in zusatzliche Zuge und
Waggons». In den Ballungsraumen musse das Angebot
an U- und S-Bahnen erweitert werden. Ein gut ausge-
bauter OPNV schaffe erst die Voraussetzung dafiir, dass
der Verkehr klimafreundlicher wird. Viele Pendler*in-
nen, vor allem auf dem Land, hétten derzeit gar keine
andere Wahl, als mit dem Auto zu fahren. Fir den Be-
rufsverkehr fordert die IG Metall Shuttle-Konzepte, mit
denen Grofbetriebe und Stadtzentren an die Verkehrs-
knoten angebunden werden.

Neben den bedrohten Arbeitspldtzen insbesondere
im Bereich konventioneller Antriebstechnologien sieht
die IG Metall durchaus auch positive Beschaftigungs-
effekte des 6kologischen Umbaus - in der Bahnindus-
trie, in der Windbranche und in der Batteriefertigung.
Voraussetzung sei, dass Unternehmen «nachhaltige
Geschaftsmodelle verfolgen und ihre Beschaftigten
entsprechend qualifizieren». Gleichzeitig musse der
Staat die Weiterbildung fordern und Beschéftigten bei
Arbeitsplatzverlust Sicherheit bieten. Okologie und so-
ziale Sicherheit durften nicht gegeneinander ausge-
spielt werden. «Wenn Klimaschutz mit Arbeitsplatzver-
lust ubersetzt wird, wird er keinen Erfolg haben.»

In ihrer Praxis war die Haltung der IG Metall gegen-
Uber den Strategien der Automobilindustrie in den
letzten Jahren allerdings eher grundséatzlich positiv.
Nach Einschatzung von Blocker hat sich die Positio-
nierung der IG Metall zur Elektromobilitat im Laufe der
Zeit verandert: «Anfanglicher Skepsis folgte ein offenes
Bekenntnis zur E-Strategie der Autohersteller» (Blo-
cker 2022: 29) Blocker fasst die aktuelle Position der
IG Metall anhand von «acht Fakten und Forderungen»
zusammen:

{ (1) Alle wichtigen Importldnder fiir Autos
aus Deutschland stellen auf E-Autos um.
(2) Die Reichweiten sind ausreichend, die
Batterien werden verbessert. (3) Die Batte-
rieleistung steigt, Rohstoff- und Energie-
preise sinken. (4) Der Strom reicht fiir alle.
(5) BEV-Autos verursachen weniger THG-
Emissionen. (6) Ein sozial gerechter Ausbau
der E-Mobilitdt ist méglich. (7) Synthetische
Kraftstoffe und Wasserstoff sind nur bei Nfz
und im Schiffbau sinnvoll. (8) Die Mobili-
tdtswende geht. Nicht Klimabewegung und
EU-Grenzwerte sind schuld am Ende des
Verbrenners, sondern die Umweltbelastung
durch den steten Zuwachs des Autover-
kehrs.» (Blécker 2022: 29)

Eine strategische Rolle nehmen fiir die IG Metall
dabei auch die wichtiger werdenden Produktions-
netzwerke der integrierten Peripherie in Mittel- und
Osteuropa ein - explizit unter gewerkschaftspoli-
tischen Aspekten bzw. angesichts der Erosion von
Arbeitsrechten und -schutz. Exemplarisch nennt
die IG Metall Ungarn, das sich in den vergangenen
Jahren zum «Testlabor fir die deutsche Autoindus-
trie» entwickelt habe (IG Metall 2016). Hierbei gehe
es weniger um technische, sondern um betriebs-
politische Innovationen: Arbeit auf Abruf, intrans-
parente Entgeltsysteme, flexible und uberlange
Arbeitszeiten wie Zwolf-Stunden-Schichten - Din-
ge, die in Deutschland entweder rechtlich nicht zu-
lassig sind oder nur schwer durchsetzbar waren. Die
Transnationalisierung der Produktion wirke zugleich
uber «Benchmarking» zwischen den globalen Pro-
duktionsstandorten auf die deutschen Stammwerke
zurtick: «Die Belegschaften der einzelnen Standor-
te werden [..] zu Konkurrenten um Arbeitspakete.»
(Koncke 2022:132)

Dass Gewerkschaften und Tarifbindung schwach
sind, hat sich aus gewerkschaftlicher Sicht nicht ein-
fach so ergeben: «Im Gefolge der Krise von 2008/09
sind gute Strukturen, die sich entwickelt hatten, zer-
stort worden - von der Troika und der EU-Kommis-
sion, und das mit voller Absicht», sagt etwa Luc Tri-
angle vom europaischen Gewerkschaftsdachverband
IndustriALL Europe im Interview. Immerhin bemu-
hen sich Gewerkschaften inzwischen gegenzusteu-
ern. So haben IG Metall und die ungarische Gewerk-
schaft VASAS in Gyor und Kecskemét gemeinsame
Blros eroffnet. In Warschau betreibt die internatio-
nale Dienstleistungsgewerkschaft UNI Global Union
ihr Central European Organising Center (COZZ), in
Litauen und Estland wurde 2012 mit Unterstitzung
skandinavischer Gewerkschafter die Baltic Organi-
sing Academy aufgebaut. Bislang bleiben alle diese
Ansdatze aber punktuell. Eine echte Verschiebung der
Krafteverhaltnisse zugunsten der Gewerkschaften in
Mittel- und Osteuropa ist nicht in Sicht.

Um dies leisten zu konnen, fehlt es vor al-
lem den osteuropdischen Gewerkschaften nach
Einschatzung von Praktiker*innen und gewerk-
schaftsnahen Expert*innen an Ressourcen: «Alle
Gewerkschaften haben mit mangelnden Kapazita-
ten zu kdmpfen, selbst fiir den alltdglichen Betrieb
ihres Tagesgeschafts. [..] Die Zahl der bezahlten
Experten und bezahlten Vertreter der Gewerk-
schaften schrumpft von Jahr zu Jahr», meint Tibor
Meszmann (Interview Meszmann). Als strukturel-
les Problem benennt Marika Varga von der Trans-
nationalen Partnerschaftsinitiative der IG Metall
und der ungarischen Metallarbeitergewerkschaft
VASAS die Zersplitterung der ungarischen Gewerk-
schaftslandschaft in eine Vielzahl von Verbanden
und Betriebsgewerkschaften:
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{( Esgibt sechs Dachverbiinde, drei von diesen
Dachverbdnden sind in der Privatwirtschaft
unterwegs. In vielen Betrieben gibt es mehr
als eine betriebliche Gewerkschaft, ande-
re wiederum sind ganz unorganisiert. Ein
weiteres grofSes Problem aber ist, dass ganz
viele Betriebsgewerkschaften gar keinem
Verband beitreten. Die kiimmern sich nur
um eigene betriebliche Fragen. Sie werben
mit ganz niedrigen Mitgliedsbeitrdgen
und wollen keine <Apparate> in Budapest
finanzieren, die gewerkschaftliche Tarif-
und Betriebspolitik koordinieren oder sich
um die Beratung der betrieblichen Gremien
kiimmern, die eben nicht alleine klarkom-
men.» (Interview Varga)

Alles in allem wird es eine strategische Schliissel-
aufgabe der internationalen und insbesondere der
westeuropdischen Gewerkschaften der Automobil-
arbeiter*innen bleiben, die Organisierung an den
osteuropdischen Produktionsstandorten zu unter-
stitzen und voranzutreiben. Ansatze wie die trans-
nationale Partnerschaftsinitiative von IG Metall und
VASAS, das COZZ oder die Baltic Organising Academy
sind dabei Schritte in die richtige Richtung, werden
aber nicht ausreichen, um das massive Krafteun-
gleichgewicht zuungunsten der abhangig Beschaftig-
ten entscheidend und nachhaltig zu verdandern.

Insbesondere im Bereich der Produktion von Lithi-
um-Ionen-Akkus ergeben sich neue Ansatzpunkte
fur die gewerkschaftliche Arbeit: «Das strategische
Glied in der Kette sind die neuen Batteriefabriken in
Osteuropa», bringt es Liithje auf den Punkt (Inter-
view Liithje). Anders als bei den asiatischen Batterie-
herstellern ldgen die osteuropdaischen Produktions-
standorte innerhalb der Reichweite der europaischen
Gewerkschaften der Metallarbeiter*innen und sind
somit im Prinzip fur Organisierungaktivitaten zu-
ganglich. Ob entsprechende Anstrengungen tatsach-
lich mit adaquaten Ressourcen und strategischer
Planung angegangen werden und von Erfolg begleitet
sein werden, sind derzeit noch vollkommen offene
Fragen.

53 NORDAMERIKA: DIE US-STRATEGIE IM
RENNEN UM DIE WELTMARKTFUHRERSCHAFT
IN DER ELEKTROMOBILITAT

{( sie[E-Autos] sind eine Zukunftsvision, die
jetzt Realitdt wird - eine Zukunft der Auto-
mobilindustrie, die elektrisch ist. Batterie-
elektrisch, plug-in, hybridelektrisch, brenn-
stoffzellenelektrisch - sie ist elektrisch und
es gibt kein Zuriick. Die Frage ist, ob wir
im Rennen um die Zukunft gewinnen oder
zurtickfallen.» (Joe Biden,

Prisident der USA, 5. August 2021)

{{ Die UAW [United Auto Workers] konzentriert
sich nicht auf harte Fristen oder Prozent-
sdtze, sondern auf den Erhalt der Léhne und
Sozialleistungen, die das Herz und die Seele
der amerikanischen Mittelklasse sind.»

(Ray Curry, UAW-Prdsident, 5. August
2021, beide zit. n. The White House 2021)

Fur die Biden-Administration ist die Elektromobi-
litat das «Battle Royale» im technologischen Wettbe-
werb zwischen den USA und China. Das sagt zumindest
Kristin Dziczek vom US-amerikanischen Center for
Automotive Research. Geht es also darum, China als
Herstellerland Nummer eins aus dem Feld zu schla-
gen? Diese Perspektive mag verwundern: Denn mit
Ausnahme von Tesla und einigen weiteren Start-ups
wie Rivian haben die groféen US-Hersteller noch spater
auf den E-Antrieb gesetzt als die deutschen. Tatsach-
lich wurden in den USA im Jahr 2020 lediglich zwolf
BEV-Modelle produziert (Dziczek 2022). Doch seither
hat sich einiges getan, vor allem massive Investitionen
in die Ladeinfrastruktur und Steuervorteile wurden auf
den Weg gebracht. Fakt ist: Die US-Regierung unter Joe
Biden ist entschlossen, die Umrustung der US-Auto-
mobilindustrie auf die Produktion konkurrenzfahi-
ger E-Autos massiv zu unterstiitzen. Sie versucht sich
dabei auch die Unterstiitzung der Gewerkschaften zu
sichern. Diese firchten, vollig zu Recht, dass Arbeits-
standards und gewerkschaftliche Durchsetzungs-
macht im Rennen um die Weltmarktfihrerschaft
bei der Produktion von Elektroautos unter die Rader
kommen konnten. Angesichts eigener uber Jahrzehn-
te kumulierter Schwéche fordern sie daher protektio-
nistische Mafinahmen und eine Forderpolitik, die den
Kaufvon «union made» Elektroautos begunstigt. In der
US-amerikanischen Klimabewegung wiederum wird
diese Haltung skeptisch gesehen, weil sie das Tem-
po der Elektrifizierung und Emissionsreduzierung im
Verkehrssektor verlangsamen wurde (ebd.).



INDUSTRIE- UND VERKEHRSPOLITIK. MASSNAHMEN UND REGIERUNGSPROGRAMME IM UBERBLICK

5.3.1 Region im Profil

Die USA sind historisch das Mutterland der moder-
nen Automobilindustrie und aktuell der zweitgrofite
Absatzmarkt weltweit. Zwar wurde das Automobil in
Deutschland erfunden, doch die industrielle Mas-
senproduktion von Autos begann in den USA. 1913
fuhrte Henry Ford die Fliefsbandfertigung ein. Durch
die damit verbundene Kostensenkung wurde sein
«Modell T» («Tin Lizzy») zum ersten fiir breite Bevol-
kerungsschichten erschwinglichen Automobil. 1929
kamen 90 Prozent aller weltweit gebauten Autos aus
den USA. Die Grofde Depression leitete einen radika-
len Konzentrationsprozess ein. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurde die US-amerikanische Automobil-
industrie von drei grofien Unternehmen beherrscht:
General Motors, Ford und Chrysler, allesamt mit Sitz
in Detroit, direkt an der kanadischen Grenze. Ab den
1970er-Jahren gerieten die «Big Three» durch Olkri-
se und internationale Konkurrenz zunehmend unter
Druck. 2008 mussten General Motors und Chrysler
Insolvenz anmelden und durch massive staatliche
Hilfen gerettet werden. Chrysler fusionierte spéater
mit Fiat, FiatChrysler schloss sich 2021 mit PSA zur
multinationalen Stellantis-Gruppe zusammen.
Bereits seit 1965 ist die US-amerikanische Auto-
mobilindustrie eng an die des Nachbarlands Kana-

Mexiko — «integrierte Peripherie»

Mit einer Produktion von 3,1 Millionen Fahrzeugen
im Jahr 2021 ist Mexiko nach den USA die zweitgrofite
Automobilproduktionsnation in den Amerikas und
liegt weltweit knapp hinter Deutschland auf Platz 7.
Mexiko ist der viertgrofite Autoexporteur weltweit.
Mehr als die Hélfte der hier produzierten Fahr-
zeuge wird in die USA und nach Kanada exportiert.
Das Land hat eine technologisch hoch entwickelte
Zulieferindustrie sowie Forschungs- und Entwick-
lungsstandorte (International Trade Administration
2022). Fur Timothy Sturgeon, der am Massachusetts
Institute of Technology (MIT) zur Automobilindus-
trie forscht, ist Mexiko daher Teil der «integrierten
Peripherie» der globalen Automobilindustrie. Deren
Aussichten in der aktuellen Transformation schatzt
er deutlich besser ein als die der geografisch ab-
gelegeneren Markte in Argentinien, Brasilien oder
Stidafrika (Pavlinek 2022; Sturgeon 2021).

Fur Schlagzeilen sorgte Anfang 2022 Mexikos
Prasident Andrés Manuel Lopez Obrador, als er
ankiindigte, ein staatliches Unternehmen fiir die

da gebunden. Grundstein fur diese Verflechtungen
war der 1965 abgeschlossene «Auto Pact» oder APTA.
Durch den Pakt wurden die Zdlle zwischen beiden
Landern aufgehoben. Das Abkommen fuhrte zu nied-
rigeren Preisen und einer héheren Produktion in Ka-
nada, vor allem im Stden Ontarios, in unmittelbarer
Nachbarschaft zu Detroit.

Die zweite eng mit den USA verwobene Herstel-
lernation ist Mexiko. Spatestens seit dem Abschluss
des Nordamerikanischen Freihandelsabkommens
(NAFTA) 1994 ist der US-amerikanische Markt eng
mit Mexiko verbunden. Fur Automobilhersteller ist
Mexiko vor allem wegen seiner Kombination aus
niedrigem Lohnniveau, qualifizierten Facharbei-
ter*innen und Nahe zum US-amerikanischen Markt
interessant. «Durch die Fertigung in Mexiko konnen
die Automobilhersteller mit hoch qualifizierten, kos-
tenginstigen Arbeitskriaften rechnen, die fir eine
Vielzahl von Prozessen fachlich ausgebildet sind. Der
durchschnittliche Stundenlohn eines voll ausgelas-
teten FliefSbandarbeiters in Baja California betragt
2,60 Dollar pro Stunde.» So bewirbt eine auf Mexiko
spezialisierte Unternehmensberatung unumwunden
die Standortvorteile (Co-Production International
2022). Solche Bedingungen ziehen Investitionen in
Produktionskapazitaten an, ein Trend, der sich auch
in der aktuellen Transformation fortsetzt.

Forderung von Lithium zu grinden: «Wir wollen kein
Gebiet sein, in dem es zu Konflikten zwischen aus-
landischen Machten kommt. Weder Russland noch
China oder die Vereinigten Staaten werden von dem
Mineral profitieren, sondern Mexiko.» (Knobloch
2022) Mexiko hat grofie Lithium-Vorkommen, von
denen nur ein Bruchteil erschlossen ist. Geplant ist,
das Metall als strategischen Rohstoff fiir die nationa-
le Entwicklung in der mexikanischen Verfassung zu
schutzen.

Kanada: Hier besteht die Automobilindustrie
hauptsachlich aus Montagewerken US-amerikani-
scher und japanischer Hersteller sowie einer breit
gefiacherten Zulieferindustrie, iberwiegend in Onta-
rio. Die Region ist eng verflochten mit den US-ame-
rikanischen Herstellern rund um Detroit. Einer der
weltweit wichtigsten Automobilzulieferer, Magna
International, hat in Kanada seinen Hauptsitz. Kana-
da war 2021 unter den Herstellernationen auf Rang
15: Hier wurden 1,1 Millionen Autos produziert, davon
rund zwei Drittel Nutzfahrzeuge.
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5.3.2 Industrie- und Forderpolitik zur Elektromobilitat

Die Trump-Administration stand der E-Mobilitat eher
ablehnend gegenuber und unternahm mehrere, al-
lerdings erfolglose Versuche, unter Obama einge-
fuhrte Steuervorteile fur die Anschaffung von Elek-
troautos zu streichen. Mit der Biden-Administration
kam die 180-Grad-Wende. Am 5. August 2021 stellte
der Prasident in Gegenwart von Reprasentant*in-
nen der grofsen Automobilhersteller General Motors,
Ford, Stellantis und der Gewerkschaft United Auto
Workers (UAW) die Plane seiner Regierung vor, denen
zufolge bis 2030 bis zu 50 Prozent der in den USA ver-
kauften Autos «emissions-free vehicles» sein sollen.
Die Zielmarke ist nicht verbindlich, wird aber von den
Unternehmen geteilt (Reuters Media 2021).

Um diese Ziele zu erreichen, will die US-Regie-
rung 7,5 Milliarden US-Dollar in den Ausbau der La-
deinfrastruktur investieren. Vorgesehen ist der Auf-
bau einer halben Million Ladestationen bundesweit.
Die Forderung ist Teil des im November 2021 von
Biden unterzeichneten «Infrastructure Investment
and Jobs Act», der zudem 550 Milliarden US-Dollar
an Investitionen in Straflen und Brucken vorsieht
(DeFazio 2021). Das Gesetz ist Teil des umfassenden
«Build Back Better Plan», eines insgesamt 1,75 Billio-
nen US-Dollar umfassenden 6ffentlichen Investiti-
onsprogramms, das in Teilen derzeit von Republika-
ner*innen und Teilen der Demokrat*innen im Senat
blockiert wird. Vorgesehen waren unter anderem ein
Zuschuss von 7.500 US-Dollar fir den Kauf von BEV
und Plug-in-Hybriden sowie zusatzliche 4.500 US-
Dollar fur Elektrofahrzeuge, die in einheimischen
und gewerkschaftlich organisierten Fabriken gebaut
werden (Yarmuth 2021). Beide Vorbedingungen sind
in den USA politisch und juristisch hoch umstritten.
Die Zielrichtung deckt sich mit der Intention der
UAW. Expert*innen sehen die Chancen auf eine poli-
tische Umsetzung dieser Plane jedoch eher skep-
tisch.

5.3.3 Unternehmensstrategien

Pionier bei der Entwicklung und Produktion von Elek-
troautos ist das 2003 in Kalifornien gertindete Unter-
nehmen Tesla. Tesla war der erste Automobilherstel-
ler, der ausschliefdlich Elektrofahrzeuge in Grofdserien
herstellte. Bereits 2004 stiegen Risikokapitalgeber in
grofiem Stil ein. Das von 2008 bis 2012 gebaute Mo-
dell Tesla Roadster war weltweit das erste elektrische
Serienfahrzeug mit Lithium-Ionen-Akku. Insgesamt
hat Tesla seither mehr als 1,3 Millionen batterieelektri-
sche Autos produziert. 2010 ging das Unternehmen an
die Borse. 2020 gelang es dem Unternehmen zum ers-
ten Mal, schwarze Zahlen zu schreiben. 2021 verkaufte
Tesla mehr als 930000 Elektrofahrzeuge (Deutsche

Welle 2022) und ist damit immer noch der weltgrofite
Hersteller von E-Autos vor BYD und Volkswagen. Ende
2020 arbeiteten bei Tesla nach eigenen Angaben mehr
als 99.000 Beschaftigte weltweit, davon schatzungswei-
se gut zwei Drittel in den USA. Dass Tesla weitgehend
auf staatliche Forderung verzichtet, ist ein Mythos, den
Firmengrunder Elon Musk intensiv pflegt. Nach Re-
cherchen der Los Angeles Times von 2015 erhielten sei-
ne Firmen Tesla Motors, SpaceX und Solar City Subven-
tionen in Hohe von 4,9 Milliarden US-Dollar, darunter
1,3 Milliarden US-Dollar Zuschuss des Staates Nevada
fir die Batteriefabrik bei Reno (Hirsch 2015).

Auch die «Big Three» (Ford, General Motors und
Stellantis) und die in Nordamerika ansdssigen aus-
landischen Hersteller verfolgen in der Region ihre
eigenen Elektrostrategien. General Motors (GM) be-
schleunigt seinen Wandel hin zur Elektromobili-
tat und will weltweit 30 rein elektrische Modelle bis
zum Jahr 2025 auf den Markt bringen. Dafir plant der
Konzern Investitionen in elektrische und automati-
siert fahrende Fahrzeuge in Hohe von 27 Milliarden
US-Dollar (22,75 Milliarden Euro). Bis Ende 2025 will
GM in Nordamerika uber Produktionskapazitaten
fur mehr als eine Million Elektrofahrzeuge verfiigen,
unter anderem in Spring Hill, Tennessee, Ingersoll
in Kanada und Ramos Arizpe in Mexiko. Zusammen
mit LG Energy Solution betreibt GM das Joint Venture
Ultium Cells zur Produktion von Batteriezellen, unter
anderem in Lansing, wo 1700 Arbeitsplatze entste-
hen sollen (electrive.net 2021a). 2021 hat General Mo-
tors begonnen, sein Werk im mexikanischen Ramos
Arizpe fur die Produktion von Elektroautos umzurus-
ten. Die Fertigung der dort bisher produzierten Ver-
brennermodelle Chevrolet Blazer und Equinox soll bis
Mai 2022 eingestellt werden. GM plant, eine Milliarde
US-Dollar in die Umrustung der Fabrik zu investieren.
Hier sollen zunéachst Batteriepacks und Elektromo-
toren produziert werden, ab 2023 auch komplette E-
Autos (electrive.net 2022b).

Ford hat angekuindigt, bis 2030 seine Autoproduk-
tion zu 40 Prozent auf BEVs umzustellen. Dafur will
der zweitgrofite US-Autohersteller in den nachsten
vier Jahren 30 Milliarden US-Dollar investieren, funf
Milliarden bereits 2022. Bis 2026 will Ford mehr als
zwei Millionen E-Fahrzeuge weltweit jahrlich verkau-
fen - das entsprache rund einem Drittel aller globalen
Ford-Autoverkaufe (Sattler 2022b).

Stellantis plant, in den USA in den néachsten Jah-
ren mehrere Elektro-SUVs auf den Markt zu bringen,
unter anderem der Marken Dodge und Jeep. Bis 2030
will der Konzern 40 Prozent seines Absatzes in den
USA mit «Low Emission Vehicles» erzielen (electrive.
net 2021d).

Ambitioniert sind die US-Plane von Volkswagen.
VW will in den USA bis 2030 mehr als 25 neue Elek-
troautomodelle auf den Markt bringen. Ab Herbst
2022 soll in Chattanooga, Tennessee, der bislang nur
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in Zwickau, Deutschland, gefertigte ID.4 vom Band
rollen. In den 2030er-Jahren will Volkswagen in den
USA komplett aus dem Verbrennungsmotorgeschaft
aussteigen. Schon bis Mitte des 2020er-Jahrzehnts
will VW seine Werke in Mexiko - das Montagewerk in
Puebla und das Motorenwerk in Silao - auf E-Mobili-
tat umrusten. Zudem will VW den Aufbau einer Bat-
teriezellenfertigung in den USA vorantreiben. So soll
Mitte 2022 ein neues Test- und Entwicklungslabor fur
Batteriezellen in Chattanooga seine Arbeit aufneh-
men (electrive. net 2022a).

5.3.4 Gewerkschaften und andere soziale Akteure

Auf dem historischen Hochststand 2019 gab es in den
USA Uber eine Million Beschaftigte in der Automobil-
industrie. Bis 2021 ist diese Zahl auf 916.200 gesun-
ken. In Kanada arbeiten 125000 Beschéftigte haupt-
sachlich in der Fahrzeugmontage und Herstellung
von Teilen und Komponenten. In Mexiko arbeiten
mehr als eine Million Menschen im Automobilsektor.

Die wichtigste Gewerkschaft in der nordamerika-
nischen Automobilbauregion ist die UAW. Sie hat ihre
Hochburgen in den Montagewerken der «Big Three».
Bei Tesla ist sie bislang nicht vertreten und hat nach
Einschatzung von Expert*innen auf absehbare Zeit
auch wenig Chancen, einen Fuf in die Tur zu bekom-
men. Die UAW wurde in den letzten Jahren und Jahr-
zehnten durch eine Kombination verschiedener Fak-
toren geschwacht:

Gewerkschaft in den USA — wie geht das?

In Deutschland und in vielen anderen Landern
treten Beschaftigte einer Gewerkschaft individuell
bei. Das ist in den USA in der Regel nicht so. Wenn
das Unternehmen eine Gewerkschaft nicht freiwillig
anerkennt, miissen Beschaftigte eines Betriebs oder
einer «Verhandlungseinheit» per mehrheitlicher
Abstimmung vor der Arbeitsbehdrde National Labor

Relations Board (NLRB) nachweisen, dass sie eine
Gewerkschaft wollen. Wenn es in einem Betrieb
nicht 50 Prozent plus eine Stimme Unterstiitzung
fiir die Gewerkschaft gibt, wird es in diesem Betrieb
keine Tarifverhandlungen geben. Und das heifst
auch: Keine Krankenversicherung, keine Rentenver-
sicherung, keinerlei Interessenvertretung. Bei einer
erfolgreichen Anerkennungswahl muss der Arbeit-
geber mit der Gewerkschaft verhandeln. Im Idealfall
steht am Ende ein Tarifvertrag.

- Verlagerung und Outsourcing von Teilen der
Produktion in die Staaten mit Gesetzen, die
die Organisierung von Gewerkschaften er-
schweren, vor allem in den Southern Automo-
tive Corridor,

- Korruptionsskandale und daraus folgende in-
terne Organisationsquerelen,

- das Aufkommen einer Union-Busting-Indus-
trie,

- Verscharfungen des ohnehin gewerkschafts-
feindlichen kollektiven Arbeitsrechts, vor al-
lem auf der Ebene einzelner Bundesstaaten,

- das Emporkommen neuer, gewerkschaftsfrei-
er und -feindlicher Player in der Branche, wie
etwa der Elektroautohersteller Tesla.

Aktuell werden 53 Prozent der in den USA ver-
kauften Autos auch dort produziert. «<Hochstens die
Halfte davon kommt aus gewerkschaftlich organi-
sierten Fabriken», schitzt Kristin Dziczek (Dziczek
2022). Vor allem im Stden sind die Fabriken kaum
organisiert. Auch der deutsche Hersteller Volkswa-
gen wehrte sich unter Zuhilfenahme der Unterstit-
zung durch Union-Busting-Firmen erfolgreich gegen
eine gewerkschaftliche Organisierung (Silvia 2018;
Boewe 2019).

Die Ressourcen zur Entwicklung einer eigenen
Strategie und Forschung zur Frage der E-Mobili-
tat und Transformation hat in Nordamerika heute
augenscheinlich nur die UAW. Sie steht der Orien-
tierung auf den Elektroantrieb zwar grundsatzlich

Sogenannte Right-to-work-Gesetze in mehr als der
Halfte aller US-Bundesstaaten, vor allem im Stiden,
erschweren die gewerkschaftliche Organisierung. Das
Label «Right to work» bedeutet, dass kein Arbeitnehmer
verpflichtet werden darf, einer Gewerkschaft beizu-
treten oder Beitrdge an sie abzufiihren. Im US-Kontext,
wo es kein Betriebsverfassungsgesetz gibt und Gewerk-
schaften eine viel schwéchere Stellung im institutio-
nellen System haben als in Deutschland und Europa, ist
das ein dramatischer Einschnitt in ihre Rechte. Durch
die Right-to-work-Gesetze und eine milliardenschwere
Antigewerkschaftslobby ist heute die Hiirde fiir gewerk-
schaftliche Vertretung in den USA so hoch wie in keinem
anderen Land im globalen Norden. Der Organisations-
grad ist von ehemals fast 30 Prozent auf elf gesunken. In
der Privatwirtschaft liegt er bundesweit bei unter sieben
Prozent (U.S. Bureau of labor statistics 2022).
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aufgeschlossen gegentber, aber sie befuirchtet,
nicht ohne Grund, dass der Umbruch zulasten der
Beschaftigten gehen wird. Auf der quantitativen
Seite sind nach Berechnungen ihrer Forschungs-
abteilung in erheblichem Umfang Arbeitsplatze
im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs be-
droht - das UAW Research Department geht in
Ubereinstimmung mit Schatzungen der grofien
Hersteller davon aus, dass die Produktion von Elek-
troautos im Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen im
Schnitt etwa 30 Prozent weniger Arbeitsstunden
benotigt. Entsprechend rechnet die Gewerkschaft
mit einem Arbeitsplatzabbau insbesondere im Be-
reich des Antriebsstrangs. Um diese Entwicklung
abzufedern, schlagt die Gewerkschaft staatliche
Unterstiitzung fur Qualifizierungs- und Moderni-
sierungsmafinahmen vor, die an Mindeststandards
hinsichtlich der Arbeitsbedingungen und der Wah-
rung von Gewerkschaftsrechten gekoppelt sein
sollen:

{ Die Arbeitgeber miissen sich verpflichten,
die Werke umzuriisten und die Arbeit-
nehmer umzuschulen, um das Beschiif-
tigungsniveau aufrechtzuerhalten und
es den amerikanischen Arbeitnehmern
zu ermoglichen, Fahrzeuge der Spitzen-
technologie herzustellen. Die politischen
Entscheidungstrdger sollten Reinvesti-
tionen in diese Arbeitskrdfte und Werke
unterstiitzen. Diese Unterstiitzung sollte an
die Bedingung gekniipft werden, dass die
Arbeitgeber das Beschdftigungsniveau,
die Qualitdtsstandards fiir Arbeitspldtze
und die Vereinigungsfreiheit aufrechter-
halten.»

(UAW Research Department 2020: 13)

Zwar entstehen durch die Antriebswende nach
Einschatzung von Expert*innen auch neue Jobs, diese
liegen aber in Bereichen und Unternehmen, die ge-
werkschaftlich nicht organisiert sind. Das bedeutet in
den USA schlicht, dass Beschéftigte nur dann in den
Genuss von Sozialleistungen wie Kranken- und Ren-
tenversicherung kommen, wenn die Unternehmens-
fihrungen ihnen diese als freiwillige Leistungen
zugestehen. So gelingt es einem Unternehmen wie
Tesla, das sich durch seine hohe Marktkapitalisierung
an den Finanzmarkten immer noch einer komfortab-
len Finanzlage erfreut, momentan noch erfolgreich,
die Mehrheit seiner Beschéftigten mit Aktienop-
tionen von einer gewerkschaftlichen Organisierung
abzuhalten, meint Stephen Silvia, Professor am De-
partment of Economics an der American University,
Washington, D. C.:

{{ Typisch fiir Tesla ist, dass sie den Beschiif-
tigten Aktienoptionen geben. Und das war
bislang sehr effektiv, um den Leuten das
Gefiihl zu geben, dass sie selbst Teil der
Eigentiimer des Unternehmens sind.»

(Interview Silvia)

Tesla kniipft damit an eine insbesondere in den Stid-
staaten verbreitete Unternehmensstrategie an:

{{ Die politische und wirtschaftliche Elite
des Siidens hat wirklich gelernt, wie man
Gewerkschaften effektiv bekdmpft. Und
dann gibt es noch diese Anwaltskanzleien,
die gegen Gewerkschaften vorgehen. Auch
sie sind sehr gut darin. Sie haben in den
letzten 40 oder 50 Jahren spezielle Techni-
ken gelernt. Sie sagen zum Beispiel, dass
die Arbeiter in diesen Autofabriken als
Teil ihrer Sozialleistungen kostengiinstige
Leasingwagen erhalten. Sie bekommen also
ein wirklich gutes Angebot fiir ein Auto und
mieten es zu einem sehr niedrigen Preis. Sie
kénnen es alle drei Jahre austauschen und
ein neues Auto bekommen. Und wenn Ge-
werkschaften dann verhandeln und organi-
zing drives machen, sagt das Management:
«Na ja, wenn ihr einen Vertrag aushandeln
wollt, liegt alles auf dem Tisch.> Und die
Gewerkschaft kann natiirlich nicht garan-
tieren, dass der Leasingvertrag in einem
kiinftigen Tarifvertrag noch gilt. Diese
Art von Dingen, die sie entwickeln, um die
Gewerkschaften zu bekdmpfen, macht es
extrem schwer.» (Interview Silvia)

Das Resultat ist, dass es in diesen Unternehmen
«eine Gruppe gibt, vielleicht zehn bis hochstens
20 Prozent, die an einer Gewerkschaft interessiert
sind, und dann weitere 20 Prozent, die vielleicht mit
dem Gedanken sympathisieren. Aber es ist schwer,
dartiber hinauszukommen. Am ehesten geht das
noch bei Beschéftigten, die Wartung und Reparaturen
durchfihren. Die qualifizierteren Leute im Betrieb,
die die Maschinen selbststandig reparieren, sind in
der Regel die Hochburg der gewerkschaftlichen Orga-
nisation.» (Interview Silvia)

Die strukturelle Spaltung der US-Automobilarbei-
terschaft in hoch qualifizierte Servicetechniker*in-
nen und ungelernte Produktionsarbeiter*innen sieht
auch Carsten Hubner, langjahriger Direktor des ge-
werkschaftsnahen Transatlantic Labor Institutes in
Spring Hill, Tennessee, als relevante Hiirde fiir die ge-
werkschaftliche Organisierung an:
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Wichtige Gewerkschaften in der Automobilindustrie
in Nordamerika sind neben der UAW die kanadische
Unifor und die mexikanische SINTTIA.

Unifor wurde 2013 als Zusammenschluss der Ge-
werkschaften Canadian Auto Workers (CAW) und
Communications, Energy and Paperworkers gegriin-
det. Sie hat rund 300.000 Mitglieder. Nach Einschat-
zung von Ian Greer sieht sie Elektromobilitat «nicht
nur als Gefahr, sondern auch als eine Chance»:

{( Ich denke, Unifor hat zwar nicht die Res-
sourcen einer IG Metall, aber trotzdem
eine kohdrente Botschaft: Elektromobili-
tdt ist auch eine potenziell gute Sache, die
uns vielleicht erlaubt, die Qualitdt unserer

{{ Inden USA machen die Facharbeiter nur
rund zehn bis 15 Prozent einer Produktions-
belegschaft aus und sind vor allem im Be-
reich Wartung und Instandhaltung einge-
setzt. Der Rest der Produktionsbelegschaft
sind Ungelernte bzw. anders Qualifizierte
sowie Leih- und Zeitarbeiter. Dies und Wei-
teres sorgt in dieser Gruppe fiir ein hohes
Map3 an Diversitdt. Wie also Gemeinsamkeit
und gegebenenfalls eine Aktionseinheit
herstellen?» (Interview Hiibner)

Alles in allem sind die Moglichkeiten der UAW, im
Prozess der Transformation zur E-Mobilitat eigene
strategische Akzente zu setzen, nicht uberragend, gibt
auch Ian Greer, Professor an der University Ithaca,
New York, zu bedenken:

{{ Esgibt[...] einen wirklich wichtigen Unter-
schied zwischen der Sichtweise der IG Me-
tall und der der UAW. Die IG Metall entwi-
ckelt Konzepte. Sie gibt sich viel Miihe, das
Thema zu framen und Politiker, Beschdf-
tigte und Leute, die fiir sie relevant sind, zu
ermutigen, es so zu sehen wie sie. Und so
ist ihr <Transformationsdiskurs> Teil einer
bewussten Strategie der Gewerkschaft. Die
UAW ist dazu nicht in der Lage. Sie reagiert
vielmehr auf die Entwicklungen.»

(Interview Greer)

Arbeitspldtze zu verbessern, und womog-
lich neue Investitionen in bedrohte Pro-
duktionsstandorte bringt, um somit einige
unserer Kernarbeitspldtze zu erhalten und
etwas Neues zu schaffen.» (Interview Greer)

In Mexiko, wo Uiber Jahrzehnte staatlich kontrollierte
korporatistische Verbande das Feld beherrschten, ist
Anfang 2022 der unabhangigen SINTTIA im GM-
Werk in Silao ein Durchbruch gelungen. Hier haben
6.500 Beschaftigte erstmalig unter freien Bedin-
gungen eine gewerkschaftliche Vertretung gewahlt
(Herrmann/Schwab 2022). Ob es der Gewerkschaft
gelingen wird, auch im GM-Werk in Ramos Arizpe,
das auf die Fertigung von E-Autos umgertstet wird,
Fufd zu fassen, bleibt eine spannende Frage.

Insgesamt scheint die UAW stdrker auf politische
Unterstutzung durch die US-Bundesregierung zu
setzen als auf eine eigene offensive Rolle als gesell-
schaftlicher Akteur. Wie problematisch diese Heran-
gehensweise ist, zeigt die Diskussion um die zuséatz-
liche Forderung fur Elektroautos aus gewerkschaftlich
organisierten Fabriken. Nicht nur, dass die im ur-
sprunglichen Entwurf fur den «Build Back Better Plan»
vorgesehene Regelung nur noch geringe Chancen auf
Realisierung hat. Ihr protektionistischer «Made in Ame-
rica»-Ansatz droht zudem, die grenzuberschreitende
Solidaritat zwischen gewerkschaftlich organisierten
Beschaftigten etwa im Autocluster Detroit-Windsor zu
untergraben, wie Experte lan Greer zu bedenken gibt:

{{ Die UAW wollte, dass es diese Subventionen
nur fiir die Autos gibt, die von US-amerikani-
schen Gewerkschaftsmitgliedern gebaut wer-
den, aber nicht fiir solche, die in Kanada von
Unifor-Mitgliedern hergestellt werden. Das
war ein grof3es Problem, nicht nur fiir Unifor,
sondern auch fiir die UAW-Mitglieder, die die
Montagewerke in Kanada beliefern. Zum Bei-
spiel Buffalo im Bundesstaat New York, von
hier aus werden Werke in Ontario beliefert.
Sowohl Vertreter der Demokratischen Partei
als auch Gewerkschafter vor Ort waren ziem-
lich erschrocken iiber diese Entscheidung aus
Detroit [der Zentrale der UAW], die kanadi-
schen Gewerkschaftsmitglieder rauszulassen
aus den Subventionen.» (Interview Greer)
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Zurzeit (Herbst 2022) gibt es nur drei batterieelek-
trische Modelle, die in einem gewerkschaftlich orga-
nisierten Betrieb in den USA produziert werden: der
Chevrolet Bolt EV, seine etwas langere Version Chev-
rolet Bolt EUV sowie der E-Pick-Up F-150 Lightning
von Ford. Beide Chevrolet-Modelle werden im GM-
Montagewerk in Orion, Michigan, hergestellt, der Ford
Lightning in der Fabrik in Dearborn bel Detroit. Fords
Mustang Mach-E wird in Mexiko produziert. Volks-
wagens ID.4 wird zurzeit noch importiert und kommt
aus dem gewerkschaftlich organisierten VW-Werk in
Zwickau. Ab 2023 soll er in Tennessee gebaut werden,
voraussichtlich in einer nicht gewerkschaftlich orga-
nisierten Fabrik (Green Car Reports 2021).

Sind in absehbarer Zukunft erfolgversprechende
Organisierungsanstrengungen im Bereich der BEV-
Produktion zu erwarten? Expert*innen sind eher
skeptisch. Gewerkschaftliche Anséatze, die Hoffnung
auf eine neue Klassenorganisierung machen, sieht
Silvia bislang weniger bei der UAW und den anderen
Gewerkschaften im verarbeitenden Gewerbe, son-
dern eher im Dienstleistungssektor und der Verknip-
fung tarifpolitischer Forderungen mit einem breite-
ren «social movement unionism:

{{ Aminnovativsten bei der Organisierung
waren in den Vereinigten Staaten in den
letzten Jahren die Gewerkschaften im Dienst-
leistungssektor und nicht im verarbeitenden
Gewerbe. Ich wiirde sagen, dass es in der
Industrie nur sehr wenige Innovationen gege-
ben hat. [...] Innovationen haben im Dienst-
leistungssektor stattgefunden. Mit dem <Fight
for 15> und einer Reihe von Projekten, die man
<Bargaining for the common good> nennt. Das
bedeutet, die Gewerkschaft versucht nicht
nur, etwas fiir ihre Mitglieder zu erreichen,
sondern setzt sich fiir einen Mindestlohn ein,
der allen Arbeitnehmer~*innen zugutekom-
men wiirde.» (Interview Silvia)

Social Movement Unionism ist ein strategischer
Ansatz in der Gewerkschaftsbewegung. Er versucht,
die Organisation von Beschaftigten am Arbeitsplatz

um Fragen wie Lohne und Arbeitsbedingungen mit
umfassenderen politischen Kampfen fir Menschen-
rechte, soziale Gerechtigkeit und Demokratie zu
verbinden. Im Anschluss an Moody (Moody 1997) setzt

Im Kontext breiterer progressiver sozialer Be-
wegungen und zumindest teilweise veranderter ge-
sellschaftlicher Wertevorstellungen hatten sich neue
Raume auch fur die Organisierung am Arbeitsplatz
eroffnet:

{{ Man kann zusammenfassen, dass die der-
zeitige Entwicklung nicht sehr hoffnungs-
voll aussieht. Aber eine Sache, bei der ich
Hoffnung sehe, ist die breitere Organisie-
rung, das Bild der sozialen Bewegung. Ich
denke, die Frauenbewegung gegen Trump
und die Black-Lives-Matter-Bewegung
haben Energie gebracht, vor allem bei der
jlingeren Generation. Hier hat es Fortschrit-
te gegeben, es hat sich etwas verdndert.
Vielleicht nicht in dem Maf3e, wie wir es
uns alle wiinschen wiirden. Aber ich denke,
wenn heute in den Vereinigten Staaten
Polizisten, die schwarze Menschen téten,
verurteilt werden, dann ist das ein enormer
sozialer Wandel. Es hat sich also gezeigt,
dass Massenmobilisierung manchmal funk-
tioniert und die Gesellschaft verdndert.»

(Interview Silvia)

die «Gewerkschaft als Bewegung» auf die «Starke der
Vielen, ist «kkdmpferisch» und «konfliktorientiert»,
lehnt Konzessionspolitik ab, orientiert auf den Aufbau
gewerkschaftlicher Macht am Arbeitsplatz und koope-
riert mit unterschiedlichen Gruppen aus der Klasse
der Lohnabhéngigen sowie anderen Gewerkschaften,
Stadtteilgruppen oder sozialen Bewegungen.
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Als Beispiel verweist Silvia auf die Organisierung
der Basisgewerkschaft Amazon Labor Union, die im
April 2022 erstmals in einem US-amerikanischen
Amazon-Logistikzentrum eine gewerkschaftliche
Vertretung durchsetzen konnte, und auf Erfahrungen
bei der Restaurantkette Starbucks:

{{ Wir sehen Leute wie Chris Smalls, der
versucht, seine eigene Gewerkschaft fiir
Amazon-Arbeiter in Staten Island zu
organisieren, wir sehen, was Black Lives
Matter bewirkt hat. Der Gedanke liegt nicht
fern, dass ich das auch im Kontext meines
eigenen Arbeitsplatzes tun kann. Es ist also
wichtig, diese Verbindung herzustellen.
Und dann gibt es einige dieser Unterneh-
men, insbesondere im Tech-Sektor, deren
CEOs sagen, dass sie fortschrittlich sind,
dass sie die Rechte von LGBTQ unterstiit-
zen, den Klimaschutz usw. Das bringt die
Unternehmen in eine Position, in der die
Beschdiftigten sagen kénnen: Nun, ihr sagt,
ihr seid fortschrittlich, aber was ist mit den
Arbeiterrechten? Wie sieht es hier und jetzt
am Arbeitsplatz aus?»

(Interview Silvia)

Ob und in welchem Zeithorizont Ansatze wie der
der Amazon Labor Union ihr Echo in der US-ameri-
kanischen Automobilindustrie finden, ist bislang al-
lerdings noch nicht abzuschatzen.

5.4 DAS JAPANISCHE PARADOX

5.4.1 Region im Profil

Der Blick auf die Transformation in Japan offenbart
eine gewisse Paradoxie. Auf der einen Seite haben ja-
panische Regierungen sehr viel friher als die anderer
Automobilnationen konkrete Mafinahmen ergriffen,
um okologische Alternativen zum Verbrennungsmo-
tor voranzubringen. Holger Bungsche, Professor an
der Kwansei Gakuin University in der Stadt Nishin-
omiya, weist darauf hin, dass es seit den 1970er-Jahren
immer wieder ernsthafte Versuche staatlicher Forde-
rung unterschiedlicher Formen von Elektrofahrzeu-
gen gegeben hat. Allerdings blieben die Resultate weit
hinter den Erwartungen zuruick. Das &nderte sich erst
im Jahr 2009 (Bungsche 2022): «Im Zuge der Lehman-
Krise hat die Regierung einen Weg gefunden und den
Umschwung vor allem Uber Steuervergunstigungen
erreicht», so Bungsche. Tatsachlich stieg der Markt-

anteil der Elektrofahrzeuge - in Japan meist Next
Generation Vehicles genannt - auf etwa 40 Prozent,
wobei der Grofiteil davon Hybrid- und Plug-in-Hyb-
ridfahrzeuge sind (GTAI 2022). So hoch das Tempo bei
der Hybridisierung war, so langsam ist das Land aller-
dings bei der Umstellung auf reine Elektromotoren.
Im Jahr 2021 wurden lediglich 21.000 BEV verkauft
(ebd.), in Deutschland waren es 356.000.

Japan ist der drittgrofdte Automobilherstellermarkt
der Welt und beheimatet mit Toyota nicht nur den
weltweit grofditen Automobilkonzern, sondern auch
einige der global erfolgreichsten Tier-1-Zulieferer wie
Denso oder AISIN. Ahnlich wie in Deutschland ist die
Fahrzeugindustrie einer der wichtigsten, wenn nicht
der wichtigste Beschéaftigungszweig des Landes. Je
nach Zahlweise sind bis zu 5,5 Millionen Menschen
und damit neun Prozent aller Beschéftigten in der
Automobilindustrie tatig (Fraunhofer IAO/e-mobil
2018).

Noch starker als in Deutschland ist das Wohl der
japanischen Automobilindustrie vom Export ab-
hangig. Der nationale Markt stagniert seit Linge-
rem, wahrend der letzten beiden Jahre gingen die
Autoabséatze sogar zurtick. 2019 stammten 36 Pro-
zent aller weltweit gebauten Autos aus japanischen
Fabriken (Puls/Fritsch 2020). Mit einem Anteil von
nahezu 50 Prozent ist Nordamerika der mit Abstand
wichtigste Exportmarkt, gefolgt von Europa und Asien
(Kords 2021b).

5.4.2 Industrie- und Forderpolitik zur Elektromobilitat

Will man die japanische Transformationsdiskussion
auf einen Begriff bringen, ware dieser «pragmatisch».
Das sagt zumindest Martin Pohl, ehemaliger Fachre-
ferent der IG BAU, assoziierter Professor an der Uni-
versitat Tsukuba, Sozialreferent der Deutschen Bot-
schaft in Tokio und seit Mitte 2022 Leiter der Matrix
Transformation bei der IG BCE.

{{ Anders als in Deutschland wird die Debatte
in Japan sehr rational gefiihrt und nicht so
aufgeregt.» (Interview Pohl)

Das zeigt sich nicht nur in den beschriebenen Re-
gierungsinitiativen zur Forderung von Next Genera-
tion Vehicles, sondern auch im aktuellen Zero-Emis-
sion-Programm der japanischen Regierung. Dieses
sieht vor, bis 2035 keine Autos mit reinem Verbren-
nungsmotor mehr zuzulassen und bis 2050 CO,-
emissionsfrei zu sein.

In der konkreten Wirtschaftspolitik bleibt Japan
dabei seiner Tradition treu und fokussiert auf die
Forderung der japanischen Industrie, die vor allem
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Uber monetare Anreize in die gewunschte Richtung
gelenkt wird. Zu den zahlreichen Programmen ge-
horen technologische Langzeitkonzepte wie die Ge-
sellschaftsvision der «Society 5.0» mit dem Ziel, die
weltweite Fuhrerschaft in der vierten industriellen
Revolution zu erlangen (Pohl 2021), zahlreiche kon-
krete Mafdinahmen, um das 2035- bzw. 2050-Ziel zu
erreichen, wie der zwei Billionen Yen (etwa 15 Milliar-
den Euro) schwere Green Innovation Funds, mit dem
wettbewerbsfahige und CO.-reduzierende Techno-
logien gefordert werden, sowie eine Reform der Un-
ternehmenssteuer, die Unternehmen besserstellt,
die in die Dekarbonisierung investieren (Bungsche
2022). 2021 hat die japanische Regierung 37,5 Mil-
liarden Yen (290 Millionen Euro) zur Forderung der
Elektromobilitat bereitgestellt. Davon waren 25 Mil-
liarden Yen (193 Millionen Euro) fiir Kaufzuschiisse
fir BEV, Plug-in-Hybride- und Brennstoffzellenfahr-
zeuge vorgesehen, 6,5 Milliarden Yen (50 Millionen
Euro) fur weitere Ladestationen und sechs Milliar-
den Yen (46,5 Millionen Euro) fiir neue Wasserstoff-
tankstellen (electrive net 2021b). Bis 2030 will Japan
die Ladeinfrastruktur auf 150.000 Ladepunkte aus-
bauen.

Allerdings zeigt sich bereits eine Reihe von Wider-
spruchen. Zum Ende des Fiskaljahres 2020 kamen in
Japan 2,3 Ladepunkte auf 10.000 Einwohner*innen.
Einem Bericht der Japan Times zufolge werden diese
aber kaum genutzt, weil Elektroautos bislang wenig
verbreitet sind.

5.4.3 Unternehmensstrategien

Wahrend VW noch an der Programmierung der
«Schummelsoftware» fur Dieselmotoren arbeitete,
setzte Toyota bereits 1997 mit Hybridautos auf die
Elektrifizierung des Antriebs. So gehoren Japans
wichtigste OEMs seit einigen Jahren zu den weni-
gen Herstellern, die den européischen Abgasvor-
schriften entsprechen und weniger als 95 Gramm
Kohlendioxid pro Kilometer ausstoféen. Auch hat der
Konzern schon frih auf digitale Mobilitatsdienste
gesetzt, die Toyota erfolgreich zum Beispiel in Stud-
ostasien anbietet (Kolling 2019). Das war offenbar
auch ein Grund dafuir, warum sich Toyota sehr lange
geweigert hat, auf den Zug der reinen Elektromobili-
tat aufzuspringen.

Trotz des spaten Einstiegs in die reine E-Mobilitat
glauben Expert*innen wie Pohl oder Bungsche nicht,
dass der weltgrofdte Automobilhersteller ernsthafte
Probleme bekommen konnte. Grund dafiir sei zum
einen die Massivitat, mit der nun die Elektrifizierung
des Antriebsstrangs vorangetrieben wird. Bis 2030
sollen 31 Milliarden Euro in die Elektromobilitat in-
vestiert werden; geplant sind 30 neue BEV-Model-
le bis Ende des Jahrzehnts (dpa 2021b). Interessant

ist dabei, dass Toyota «technologieoffen» bleibt und
weiterhin an Hybridantrieben sowie Brennstoffzel-
len als Energiequelle forscht (Kolling 2019). Hinzu
kommt, dass Toyota auf allen global wichtigen Mark-
ten gut aufgestellt ist. 2021 hat das Unternehmen so-
gar erstmals General Motors als Marktfiuhrer in den
USA abgelost (tagesschau 2022).

Andere Hersteller durften mehr Probleme be-
kommen. Bei den Konkurrenten wie Honda oder
Nissan kriselt es seit Jahren. Wahrend sich Letzte-
rer nach einer Beinahe-Insolvenz 1999 in eine Part-
nerschaft mit Renault retten konnte, der 2016 auch
Mitsubishi beitrat (Wikipedia 2021), hat Toyota viele
ehemalige Konkurrenten wie Subaro, Daihatsu oder
Suzuki geschluckt bzw. uber Partnerschaften an sich
gebunden. Mit Mazda besteht ebenfalls eine Part-
nerschaft (Welter 2019). Und auch fir Honda, dem
neben Toyota einzig verbliebenen unabhéngigen ja-
panischen Hersteller, dirfte die Zukunft schwierig
werden. Honda ist im Wesentlichen auf zwei Grof3-
markte konzentriert: auf China und die USA. Ange-
sichts der aktuellen handelspolitischen Spannun-
gen durfte es sich als sehr schwierig erweisen, beide
Markte bedienen zu kdnnen. Gleichzeitig kommen
neue Hersteller hinzu: Der Technologieriese Sony
stellte Anfang 2022 auf der Consumer Electronics
Show (CES) in Las Vegas den zweiten Prototypen
eines E-Autos vor und will auch in das Mobilitdtsge-
schaft einsteigen (Fritz 2022).

Anders als in Deutschland scheinen sich die
Sorgen vor drohenden Arbeitsplatzverlus-
ten im Zuge der Transformation in Japan in
Grenzen zu halten. Das hdngt unter ande-
rem mit der spezifischen arbeitsrechtlichen
und demografischen Situation in Japan
zusammen.

So verweist Pohl zum Beispiel auf die hohen Kin-
digungsschutzstandards, die zumindest die Kern-
belegschaften (etwa 60 Prozent der Belegschaften)
in den grofden Unternehmen de facto geniefden. Fur
viele Beschaftigte erscheinen die anstehenden Um-
strukturierungen daher nicht als existenzgefahrdend.
Hinzu kommt die starke Uberalterung der japani-
schen Gesellschaft. Zwischen 2000 und 2018 nahm
die Anzahl der Menschen im arbeitsfahigen Alter um
etwa elf Millionen ab (Pohl 2021). Japan hat in prak-
tisch allen Wirtschaftsbereichen mit Arbeitskrafte-
mangel zu kdmpfen. «Angst vor Massenarbeitslosig-
keit hat hier niemand» (Interview Pohl).

Zudem unterscheidet sich die Beziehungsstruk-
tur zwischen japanischen OEMs und der Zuliefer-
industrie erheblich etwa von der deutschen. An-
statt des pyramidenartigen Systems in Deutschland,
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in dem die OEMs die Preise diktieren und Auftrage
ausschreiben, zeichnet sich das japanische Modell
durch vielfaltige personelle und finanzielle Verbin-
dungen zwischen OEMs und Zulieferern auf allen
Ebenen aus. OEMs beziehen «ihre» Zulieferer zudem
in langfristige Planungen ein. «Man versteht sich
eher als Japan AG; es gibt zwar heftigen Wettbewerb,
aber man wurde niemals einen Wettbewerber vom
Markt verdrangen», sagt Pohl. Demnach wird auch
das Transformationsprojekt als gemeinsames be-
griffen, das auch gemeinsam angegangen werden
muss (Interview Pohl).

5.4.4 Gewerkschaften und andere soziale Akteure

Das bedeutet nicht, dass die japanische Automobil-
industrie problemlos durch die Transformation kom-
men wird. Zu den groRRen Gefahren gehdren (1) das
Fehlen von Fachkraften, vor allem im IT-Bereich, und
(2) die Schwiche bzw. weitgehende Abwesenheit von
Gewerkschaften sowohl im industriellen als auch ge-
sellschaftlichen Transformationsdiskurs.

Pohl sieht die grofite Herausforderung fur die ja-
panische Automobilindustrie im Fehlen einer Will-
kommenskultur fur auslandische Arbeitskrafte in der
japanischen Gesellschaft. Das betrifft vor allem tech-
nologische Entwicklungen im Land selbst: Die Unter-
nehmen finden auf dem tiberalterten Arbeitsmarkt in
Japan kaum noch die IT-Spezialist*innen, die sie fur
entsprechende Innovationen brauchen. Und auslan-
dische IT-Expert*innen, wie sie in Massen etwa nach
Berlin, Tel Aviv oder Seattle stromen, kommen nur
vereinzelt nach Tokio. Stattdessen entwickeln japa-
nische Grofdkonzerne ihre IT- und Digitalisierungs-
forschung in den USA oder Singapur. Hinzu kommt,
dass die Kommunikation zwischen den Beschaftigten
in Japan, die an die Japanische Arbeitskultur gewohnt
sind, und den Tech-Leuten im Ausland aufgrund di-
vergierender lebensweltlicher Erfahrungen extrem
schwierig ist: Japanische Arbeitskrafte sind zum Bei-
spiel in der Regel auf Lebenszeit fest angestellt, vie-
le besitzen praktisch keine Englischkenntnisse und
haben kaum Erfahrung in der Zusammenarbeit mit
Nichtjapaner*innen. Die notigen Fachkrafte zu rekru-
tieren und auch zu halten ist deshalb ein «bottleneck»
in der digitalen Transformation der japanischen In-
dustrie.

Gewerkschaftlicher Schulterschluss mit der
Industrie?

Die zweite Gefahr ist die Schwdche der Ge-
werkschaften. In der japanischen Trans-
formationsdebatte sind sie als mogliches
Korrektiv praktisch nicht vorhanden. Ihr

Organisationsgrad sinkt seit den 1960er-
Jahren kontinuierlich - vor allem in den Be-
reichen, in denen sich zunehmend prekdre
Arbeitsverhdltnisse ausbreiten.

Das gilt auch fur die Automobilindustrie, in der
etwa die Leiharbeit in Relation zu den historisch vor-
herrschenden Stammbelegschaften stetig wachst
(Daimon 2012). Aktuell liegt der Organisationsgrad
in Japan bei etwa 16 Prozent und ist damit dhnlich
hoch wie in Deutschland. Es ist allerdings zu bertck-
sichtigen, dass in vielen Bereichen der japanischen
Wirtschaft «closed shops» verbreitet sind, was den
Organisationsgrad stabilisiert, ohne dass die Ge-
werkschaften dafiir eigene Anstrengungen unter-
nehmen mussten. Eine weitere wichtige und im Zu-
sammenhang mit den Gefahren der Transformation
fur die Beschaftigten wesentliche Besonderheit der
japanischen Gewerkschaften ist das Fehlen eines
gesellschaftspolitischen Programms. Auch sind sie
nicht in die verschiedenen staatlichen industriepoli-
tischen Programme eingebunden. «Das hat mit ihrer
besonderen Struktur zu tun», sagt Pohl im Interview.
Tatsachlich sind japanische Gewerkschaften in ers-
ter Linie Unternehmensgewerkschaften. Zentrale
Leitlinie ihres Handelns ist der wirtschaftliche Erfolg
ihres Unternehmens. Vor diesem Hintergrund wun-
dert es auch nicht, dass zum Beispiel die Gewerk-
schaft der Stammbeschaftigten bei Toyota wenig In-
teressen mit der Gewerkschaft der Beschaftigten der
konzerneigenen Gesellschaft der Leiharbeiter*in-
nen teilt. Zwar gibt es Dachverbande, die sowohl auf
Branchenebene als auch sektortbergreifend orga-
nisiert sind. Sie sind jedoch keine juristischen Kor-
perschaften und haben kaum eigenes Gewicht. «Ein
Grofteil ihrer Arbeit betrifft Abstimmungen, eige-
ne Positionen werden kaum vertreten», sagt Pohl
Auch ein kritischer Kurs gegentiber den jeweiligen
Transformationsstrategien der Unternehmen ist
nicht zu erwarten - im Gegenteil: Bei IndustriALL
Global Union wird von hitzigen Anrufen japanischer
Gewerkschafter berichtet. Diese héatten darauf ge-
drangt, gegen die COP-26-Initiative der UN-Klima-
konferenz 2021 in Glasgow zu lobbyieren, in der sich
rund 30 Staaten, Stadte und Autobauer selbst dazu
verpflichten, bis 2040 komplett auf emissionsfreie
Autos umsteigen (Deutsche Welle 2021b).2

Der mit Abstand grofdte Dachverband ist Rengd
(Konfoderation der japanischen Gewerkschaften) mit
Uber sechs Millionen Mitgliedern. 1989 aus dem Zu-
sammenschluss dreier Gewerkschaftsdachverbande

2 Zudiesen Unternehmen gehoren Daimler, Volvo, BYD aus China, Jaguar Land
Rover, eine Einheit der indischen Tata Motors, sowie die US-Autobauer Ford und
General Motors (Deutsche Welle 2021b).
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gegrundet, bestand das verbindende politische Ele-
mentUber die letzten Jahrzehnte in dem Ziel, die Lang-
zeitregierung der liberaldemokratischen Partei (LDP)
zu beenden. Regelméafiig unterstutzte Rengd Kandi-
dat*innen der oppositionellen Demokratischen Partei
bei den Parlamentswahlen. Doch vor Kurzem hat der
Verband eine politische Kehrtwende vollzogen und ist
eine Allianz mit ebendieser LDP eingegangen. Die Ge-
werkschaft der Automobilarbeiter*innen bei Toyota
spielte dabei eine Schlisselrolle. Sie begriindete ihren
Kurswechsel damit, «die Konfrontation zwischen Ar-
beitnehmern und Unternehmensleitung zu beenden,
um gemeinsam die Herausforderungen anzugehen,
denen sich das Unternehmen gegenubersieht, wie
zum Beispiel die Notwendigkeit, CO,-Neutralitat zu
erreichen», berichtet die wichtige japanische Tages-
zeitung The Asahi Shimbun und kommentiert: «Rengo
sollte sich fragen, ob sie in der Lage sein wird, den In-
teressen der Arbeitnehmer zu dienen, wenn sie sich
mit der LDP anfreundet, die enge Beziehungen zu den
Arbeitgeberverbédnden unterhalt» (The Asahi Shim-
bun 2022). Diese Entwicklung deutet darauf hin, dass
ein relevanter Teil der japanischen Gewerkschaftsbe-
wegung beschlossen hat, in der Transformation eher
einen strategischen Schulterschluss mit den Unter-
nehmen zu suchen, als die Interessen der Beschaftig-
ten eigenstandig zu vertreten.

5.5 SUDAMERIKA: ZWISCHEN
VERLAGERUNGSANGST UND LITHIUMRAUSCH

Sudamerika ist vielleicht die Region, in der die Gefah-
ren der «doppelten Transformation» und die damit
verbundenen Hoffnungen am engsten beieinander-
liegen. Auf der einen Seite geht in den beiden wich-
tigsten Produktionslandern Brasilien und Argentinien
die Sorge um, dass die Dekarbonisierung die bereits
seit mehreren Jahren anhaltende Krise der Automo-
bilindustrie deutlich verscharfen konnte. Die Anfang
2022 offentlich gewordene Entscheidung Uber einen
Ruckzug von Ford aus Brasilien nach tiber 100 Jahren
wird von den interviewten Gewerkschafter*innen als
Zeichen in diese Richtung gewertet. Auf der anderen
Seite verfligen Ldnder wie Argentinien, Chile und
Bolivien Uber enorme Bestande an Lithium, dem zu-
mindest aktuell wichtigsten Rohstoff fiir die Antriebs-
wende. Dies nahrt Hoffnungen auf ein eigenstandiges
Industrialisierungsprojekt, um die jahrhundertealte
Abhangigkeit der Region vom Ausland zu beenden.

5.5.1 Region im Profil

Als Produktionsstandort ist Sidamerika zwar kein
weifder, aber ein grauer Fleck in den Wertschop-

fungsketten der globalen Automobilindustrie. Mit
einem Anteil von 3 Prozent an der gesamten Auto-
mobilproduktion im Jahr 2020 ist die Region, wie
Abbildung 33 zeigt, eher randstandig (OICA 2022).

Die beiden mit Abstand wichtigsten Produktions-
lander sind Brasilien und Argentinien. In Argen-
tinien ist die Anzahl der Beschaftigten, die in der
Automobilindustrie arbeiten, mit 180.000 - bei etwa
21 Millionen Erwerbspersonen (Destatis 2022b) -
zwar Uberschaubar, «aufgrund der uberdurch-
schnittlich hohen Lohne im Sektor ist deren Be-
deutung fur die gesamte Volkswirtschaft allerdings
immens», betont der argentinische Gewerkschafter
Cristian Alejandro Valerio (Interview Valerio). Fir
Brasilien ist die Branche mit einer halben Million Be-
schéftigten, die direkt von der Automobilindustrie
abhéngig sind (Sturgeon 2021), und sogar 1,3 Millio-
nen indirekt Abhéngigen (Gelowicz 2018) sogar noch
wichtiger - bei etwa 103 Millionen Erwerbspersonen
(Destatis 2022a).

Tatsachlich gibt es kaum einen namhaften inter-
nationalen OEM oder Zulieferer, der nicht in einem
der beiden Lander vertreten ist. VW etwa produziert
in Argentinien seit 40 Jahren und aktuell in zwei
Werken und seit 60 Jahren in Brasilien, wo es der
Konzern zum grofiten Exporteur in der Landesge-
schichte gebracht hat. Vor wenigen Jahren hat VW in
Brasilien ein eigenes Entwicklungszentrum eroffnet.
Toyota fertigt an einem Standort in Argentinien und
an dreien in Brasilien. Fiat unterhélt in Belo Horizon-
te die zurzeit grofdte Fahrzeugproduktion Stidameri-
kas (Gelowicz 2018).

5.5.2 Industrie- und Forderpolitik zur
Elektromobilitat

Trotzdem sehen sowohl wissenschaftliche Beob-
achter*innen als auch aktive Gewerkschafter*innen
grofde Risiken, dass die Region unter die Rader der
«doppelten Transformation» gerdt. So spricht etwa
Timothy Sturgeon, der seit iber 20 Jahren am Mas-
sachusetts Institute of Technology (MIT) zu globalen
Wertschopfungsketten forscht, von einem «Tod der
tausend Stiche» fir die Region. Er begrindet die Be-
furchtung mit dem geringen Anteil, den Brasilien
oder Argentinien an der globalen Produktion der
OEMs und Zulieferer haben (siehe Abbildung 33).
Mit Ausnahme von Fiat und Renault liegt dieser in
Brasilien bei lediglich vier Prozent oder darunter
(Sturgeon 2021). Gerade angesichts der immensen
Ausgaben flr die Transformation wollen die OEMs
moglichst effizient produzieren. Und dazu braucht
es hohe Stiickzahlen. Ahnlich sehen es auch die in-
terviewten Gewerkschafter*innen wie Marino Vani
vom Regionalbliro Lateinamerika und Karibik der
IndustriALL Global Union:
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Abbildung 33: Siidamerikas, Brasiliens und Argentiniens Anteil an der weltweiten Automobilproduktion (2021)

global: 94,60 %

{{ Leider sehen wir ziemlich schwarz. Wir be-
fiirchten, dass die Elektroautos der Zukunft
nicht in Brasilien oder Argentinien pro-
duziert werden, sondern aus Mexiko nach
Stidamerika importiert werden. Natiirlich
kann es sein, dass wir noch einige Jahre Ver-
brenner produzieren. Doch danach kénn-
ten wir die Automobilindustrie als fiir uns
sehr wichtige Branche komplett verlieren.»

(Interview Vani)

Diese Befuirchtung sieht er durch die Anfang 2022
bekanntgegebene historische Entscheidung von Ford
bestatigt: Der US-Konzern hat angekundigt, die Pro-
duktion in Brasilien nach tber 100 Jahren einzustel-
len und die verbliebenden drei Werke zu schlieflen.
Mehrere Tausend Beschaftigte wiirden so ihre Jobs
verlieren (dpa 2021a).

Fur das potenziell abnehmende Interesse der
Automobilindustrie an der Region gibt es nach Mei-
nung von Vani zwei Grinde: zum einen die schwere
Wirtschaftskrise, in der sich die Region seit mehreren
Jahren befindet. Zuletzt wurden in Brasilien weniger
als 1,7 Millionen Pkw verkauft, halb so viele wie in den
Spitzenjahren 2012 und 2013. Damals rangierte Brasi-
lien noch auf Platz vier der grofsten Absatzmarkte der
Branche - noch vor Deutschland (Gelowicz 2018). Auf-
grund der hohen Importzdlle aus der Zeit der Links-
regierung von Lula da Silva und Dilma Rousseff (2002
bis 2016) hatten sich Unternehmen wie Daimler, BMW
und Audi entschieden, neue Werke ausschliefdlich fur

Siidamerika: 3,40 %
Brasilien: 2,81 %

Argentinien: 0,54 %

Quelle: OICA 2022

den riesigen Inlandsmarkt zu bauen. Doch anders als
erwartet brach das erhoffte Wachstum ab und Brasi-
lien trat in eine jahrelange Wirtschaftskrise ein (Ma-
nager Magazin 2020). Zum anderen fehle es an einer
aktiven Industriepolitik. Das gelte insbesondere fur
Brasilien (und die im Oktober 2022 abgewéhlte Regie-
rung Bolsonaro), die wirtschaftliche Lokomotive der
Region, meint Vani:

{{ Die Regierung Bolsonaro arbeitet nach dem
Prinzip: Der Markt hat immer Recht. Dem-
entsprechend gibt es auch keinerlei politi-
sche Bestrebungen, die Elektrifizierung im
Land aktiv voranzubringen. Aber ohne eine
aktive Industriepolitik sind die Beschdiftig-
ten allein den Entscheidungen der grofien
Automobilkonzerne ausgeliefert.»

(Interview Vani)

Eine positive Ausnahme bilde die 2019 ins Amt
gewahlte progressive Regierung um Anibal Fernan-
dez in Argentinien. Diese hat Ende 2021/Anfang 2022
etwa das «Gesetz zur Forderung nachhaltiger Mobi-
litdt» erlassen, das unter anderem Mafdinahmen zur
Forderung umweltschonender Mobilitdtstechnolo-
gien vorsieht (Pagina 2022). Fur den argentinischen
Gewerkschafter Cristian Alejandro Valerio ist das eine
wichtige Entwicklung, auch weil die Gewerkschaften
erstmals seit langer Zeit wieder in die Gesetzgebung
einbezogen sind:
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{{ Aus unserer Sicht ist das ein grof3er Schritt
in die richtige Richtung. Zudem hat die Re-
gierung ein tripartistisches Gremium einge-
richtet, in dem industrie- und verkehrspoli-
tische Entscheidungen unter Beteiligung
der Gewerkschaften getroffen werden.»

(Interview Valerio)

Tatsachlich gibt es in Argentinien inzwischen eini-
ge Unternehmen, die E-Autos in kleinen Stuckzahlen
(um die 500) produzieren (infobae 2021). Doch Valerio
warnt davor, diese Initiativen Uberzubewerten: Ange-
sichts der standigen Dollarnot und der schwierigen
O0konomischen Situation hélt er es fir schwer mog-
lich, den grofsen Playern ernsthaft Paroli zu bieten.

5.5.3 Im Lithiumrausch: Chance auf
Industrialisierung oder «neuer dkologischer
Kolonialismus»?

Nichtsdestotrotz werden die enormen Hoffnungen,
die mit der «doppelten Transformation» in Stidame-
rika verbunden werden, nicht nur von progressiven
Regierungen wie denen in Bolivien, Argentinien, Chi-
le (seit Marz 2022) oder Brasilien (ab 2023) befeuert,
sondern auch von sozialen Bewegungen und Gewerk-
schaften. Verantwortlich daftr ist das Vorhanden-
sein eines fur die Elektromobilitat lebenswichtigen
Rohstoffs: Lithium. Im sogenannten Lithiumdreieck,
einem Gebiet in der Grenzregion zwischen Argentini-
en, Bolivien und Chile, sollen aktuell etwa 58 Prozent
der weltweiten Lithiumreserven lagern; wobei im bo-
livianischen Salar de Uyuni mit 21 Millionen Tonnen
die weltweit grofdten Einzelreserven vorhanden sind
(Vogt 2022b). Die Bedeutung des Rohstoffs durfte in
der Zukunft noch wichtiger werden: In den kommen-
den 35 Jahren, so eine der zahlreichen Schatzungen,
kénnte sich die Nachfrage verfiinffachen (Schmitt
2021).

Chile und - in geringerem Maf3 - Argentinien set-
zen bereits seit Jahrzehnten auf einen intensiven und
durch private Bergbaukonzerne vorangetriebenen
Abbau des Lithiums. Anders Bolivien. Hier wird seit
einigen Jahren davon getraumt, die riesigen Vorkom-
men im Zuge eines nationalen Industrialisierungs-
projektes zu fordern: «Wir nutzen unsere Rohstoffe in
Souveranitdt und zum Nutzen der Bolivianer», sagte
der bolivianische Staatschef Luis Acre im April 2021
bei einem Symposium zum Thema Lithium in La Paz.
Bis 2030 will die Regierung rund 40 Prozent der welt-
weiten Nachfrage decken kénnen (ebd.).

Das Kalktl liegt auf der Hand: Jahrhunderte waren
die Lander der Region auf die Rolle als Exporteure von
Rohstoffen festgelegt. Die enormen Lithiumreser-
ven sollen nun genutzt werden, um mit dieser Rolle

zu brechen und eine eigene lithiumverarbeitende
Industrie aufzubauen oder zumindest den Abbau in
Eigenregie zu organisieren - ohne dass sich interna-
tionale Grofdkonzerne die Renditen aneignen.

Ahnliche Plane werden inzwischen auch in Ar-
gentinien und Chile diskutiert, wo progressive Re-
gierungen jungst das Ruder ubernommen haben. Zu
verdanken ist dies auch Bewegungen wie Chile por el
Litio, einem starken Buindnis aus indigenen Gruppie-
rungen, Wissenschaftler*innen und Gewerkschaften.
Diesem ist es in den vergangenen Jahren gelungen,
eine breite Diskussion im Land uber die Rolle von
Rohstoffen in der politischen/0konomischen Ent-
wicklung des Landes anzustoféen. Zuletzt hat die
Anfang 2022 ins Amt gewahlte Regierung Gabriel
Boric die Grundung eines staatlichen Lithiumunter-
nehmens angekundigt. Dessen Ziel soll es sein, den
«zukunftigen Generationen saubere und nachhalti-
ge Energie» zu garantieren (Borbolla 2022). Allein die
Ankundigung ist ein Novum, denn Chile setzte beim
Lithiumabbau bisher komplett auf private Minenfir-
men. Die konservative Regierung Pinera hatte sogar
noch kurz vor ihrem Ausscheiden Lizenzen fur die
Ausbeutung von jeweils 80.000 Tonnen Lithium an
den chinesischen Automobilhersteller BYD sowie ein
chilenisches Minenunternehmen vergeben. Nicht zu-
letzt dank des Engagements der Organisation Chile
por el Litio haben mehrere Gerichte diese Entschei-
dung inzwischen fir ungiltig erklart (Reuters 2022a;
Diario Constitucional 2022).

Allerdings ist die Idee eines auf Rohstoffabbau
basierenden nationalen Industrialisierungsprojekts
alles andere als unumstritten. Vor allem aus den in-
digenen Gebieten, in denen sich viele der Salzseen
befinden, sowie aus der Okologiebewegung kommt
starke Kritik. Beispielhaft ist etwa der Standpunkt der
bolivianischen Menschenrechtsaktivistin Vivian Lag-
rava Flores zu den Industrialisierungsversuchen der
bolivianischen Regierung am Salar de Uyuni: «Der
Salzsee ist ein einzigartiges Okosystem. Das wird in
der Tragweite nicht von der Regierung anerkannt.
Schon jetzt fehlt in der Region Wasser fur Landwirt-
schaft und Tiere.» (suednordfunk iz3w 2022)

Tatsachlich sieht sich das bolivianische Projekt
der Industrialisierung des Lithiumabbaus mit gro-
f3en Problemen konfrontiert: Nach tiber zehn Jahren
musste die Regierung die Anspruche ziemlich herun-
terfahren. Es gibt bisher keine nennenswerte Lithi-
umproduktion in Bolivien, lediglich Pilotversuche, die
nicht so recht vorankommen. Auch die angekiindigte
Batterie «Made in Bolivia» wurde bisher nicht gefer-
tigt - und das trotz getatigter Investitionen von einer
Milliarde US-Dollar (suednordfunk iz3w 2022). Inzwi-
schen beschreitet Bolivien einen Mittelweg und setzt
auf ein Joint Venture des staatlichen Forderungsun-
ternehmens YLB mit der deutschen Firma ACI Sys-
tems Alemania aus Rottweil in Baden-Wurttemberg.
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Bei der Gewinnung von Lithium kann eine kon-
ventionelle von einer unkonventionellen Metho-
de unterschieden werden. Erstere bezieht sich
auf den Abbau aus mineralischen Gesteinen und
Sedimentablagerungen, wahrend letztere die
Gewinnung aus salzhaltigen Gewéassern umfasst,

etwa aus Salzseen, wie sie im siidamerikanischen
Lithiumdreieck zu finden sind. Bei der unkon-
ventionellen Forderung wird das lithiumhaltige
Salzwasser aus Hohlraumen des Untergrundge-
steins der riesigen Salzseen nach oben in flache
Becken gepumpt. Dort wird es mit riesigen Mengen
an Sufdwasser vermischt und verdampft aufgrund
der starken Sonneneinstrahlung in einem zwolf-

Allerdings stofst auch das auf heftigen Widerstand in
der betroffenen Region. Indigene Gruppierungen ver-
anstalten grofde Protestkundgebungen und kritisie-
ren einen Mangel an Transparenz in Regierung und
Unternehmen. Sie beflirchten negative Auswirkun-
gen auf die regionale Wasserversorgung und beméan-
geln ausbleibende Einnahmen fur die Region (ebd.).

Der bolivianische Okonom Carlos Arze glaubt so-
gar, dass die global massiv steigende Nachfrage nach
Lithium die Abhangigkeit der exportierenden Lander
sogar noch verstarken konnte, und spricht von einem
neuen «Okokolonialismus» (ebd.).

Der chilenische Gewerkschafter Horacio Fuen-
tes sieht diese Probleme ebenfalls, warnt allerdings
davor, die Frage pro oder contra Forderung zu kate-

bis 24-monatigen Prozess. Die uibrig gebliebenen
Mineralien werden durch eine chemische Be-
handlung in Aufbereitungsanlagen voneinander
getrennt und zu Lithiumkarbonat verarbeitet. Eines
der grofden Probleme ist der immense Wasserver-
brauch, nicht zuletzt, weil die meisten der Ab-
bauregionen extrem niederschlagsarm sind und
ohnehin schon unter Wassermangel leiden. Um
eine Tonne Lithium zu gewinnen, werden etwa zwei
Millionen Liter Wasser benotigt. Zudem kommt es
beim Bohren in den Salinen und dem Pumpen der
Solen an die Oberflache zu einer Vermischung mit
dem StiRwasser. So versalzt das Grundwasser (Vogt
2022a; suednordfunk iz3w 2022; Dorn 2021).

gorisch zu betrachten. Entscheidend sei vielmehr, ob
es einer linken Regierung gelinge, die Interessen der
unterschiedlichen Gruppen sozial gerecht und demo-
kratisch unter einen Hut zu bringen:

{{ Esgehtdarum, ob wir die Leute und die
betroffenen comunidades an den wesent-
lichen Entscheidungen beteiligen. Bei Chile
por el Litio ist uns das bisher gut gelungen.
Hier haben wir eine Reihe gemeinsamer
Demonstrationen organisiert, an denen
sowohl Gewerkschaften als auch indigene
Organisationen teilgenommen haben.»

(Interview Fuentes)

63



6 VERANDERUNGEN IN DEN

WERTSCHOPFUNGSKETTEN

6.1 DIE ANTRIEBSBATTERIE:
DISRUPTIVE SCHLUSSELTECHNOLOGIE UND
ZENTRALE HERAUSFORDERUNG FUR DIE
GEWERKSCHAFTLICHE ORGANISIERUNG

Die Antriebsbatterie ist die zentrale Schlusselkom-
ponente des Elektroautos. Zwar haben auch konven-
tionelle Kraftfahrzeuge aufladbare Batterien (Akku-
mulatoren), die hauptsachlich fiir den Startvorgang
unverzichtbar sind. Fur den Betrieb eines Elektro-
autos sind aber viel grofiere Energiemengen notig:
Antriebsbatterien speichern heute ungefahr 100-mal
so viel Strom wie eine herkémmliche Starterbatte-
rie. Antriebsbatterien sind deshalb nicht einfach nur
grofder dimensionierte Starterbatterien, sondern eine
grundlegend neue Komponente.

Technisch sind verschiedene Typen von Strom-
speichern fur den Einsatz in Elektrofahrzeugen ge-
eignet. Seit etwa einem Jahrzehnt werden vorrangig
Lithium-Ionen-Akkumulatoren - d&hnlich denen,

Als vielversprechend gilt derzeit die Entwicklung von
Natrium-Ionen-Akkus, die die Batterieproduktion
unabhangig vom kritischen Rohstoff Lithium ma-

chen konnten, sowie von Feststoffbatterien. Letztere
sollen eine hohere Reichweite haben und rascheres
Aufladen ermoglichen.

die man aus Mobiltelefonen kennt - als Antriebs-
batterien eingesetzt. Lithium-Ionen-Akkus gibt es in
unterschiedlichen Varianten mit unterschiedlichen
Eigenschaften. Sie haben sich durchgesetzt, weil
sie derzeit die grofite Reichweite zu vergleichsweise
niedrigen Kosten bieten.

Abbildung 34 zeigt den Aufbau von Lithium-Io-
nen-Batterien. Sie bestehen aus einer Anode (Ne-
gativpol, meist aus Graphit), einer Kathode, die sich
aus verschiedenen Kombinationen von Metalloxiden
zusammensetzt (meist der Metalle Lithium, Nickel,
Mangan und Kobalt in unterschiedlichen Varianten)
sowie einer Elektrolytflussigkeit, die das Salz Lithium-
hexafluorophosphat enthalt. Lithium-Ionen-Batte-
rien bieten auf dem momentanen Stand der Technik
im Vergleich zu anderen Batterietypen die hochsten
Energiedichten. Mafdstab fur die Qualitat der Batte-
rien ist deren Energiedichte, die in Kilowattstunden
gemessen wird, das heifdt, die Menge an Energie, die
pro Gewichtseinheit gespeichert werden kann.

Geforscht wird auch an Lithium-Schwefel-, Zink-
Luft- oder Aluminium-Ionen-Akkus sowie vollig
neuartigen Speichertypen wie intelligenten Mem-
branen oder graphenbasierten Superkondensatoren.
Grundsatzlich erhofft sich die Industrie kiirzere
Aufladezeiten, hohere Betriebssicherheit, eine Ver-
ringerung der Rohstoffabhangigkeit sowie langere
Lebenszyklen.
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Abbildung 34: Hauptkomponenten einer Lithium-Kobalt-Batterie

Beim Laden wandern die Lithium-lonen (Li+) von der Kathode zur Anode

Elektrolyt Anode

Kohlenstoff
(Graphit),
Kupferfolie

organisches
Losungsmittel,
Lithium, Leitsalz,
Additive

B B m= Acufladen

P Entladen

Gesunkene Herstellungskosten

Wie Abbildung 35 zeigt, sind die Herstellungskosten
fur Lithium-Ionen-Akkus in den vergangenen drei
Jahrzehnten um 97 Prozent gesunken, wobei sich der
Preisverfall vor allem auf das letzte Jahrzehnt konzen-
triert und hier rund 80 Prozent ausmacht. Die Griinde

Separator Kathode

Lithiummetalloxid
(Li;NixCoyMn,0,),
Aluminiumfolie

mikroporose
Polyolefinmembran,
Keramikband

Quelle: ADAC 2020

liegen in verbesserten Verfahren und Skaleneffekten
durch Massenproduktion. Erst durch diesen Kosten-
sprung wurde die Grofdserien- und Massenproduk-
tion von Elektroautos iberhaupt moéglich. Dennoch ist
die Antriebsbatterie immer noch das teuerste Bauteil
eines Elektroautos. Thr Anteil an der Wertschopfung
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Abbildung 35: Preisentwicklung fiir Lithium-lonen-Akkus weltweit (2010-2019 und Prognose bis 2025)
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liegt derzeit bei rund 30 bis 40 Prozent (Bauer et al.
2019).

6.1.1 Disruptive Schliisseltechnologie

Anders als die zentralen Komponenten konventionel-
ler Autos werden die Batterien fur Elektroautos aber
nicht von den traditionellen Automobilherstellern
selbst gefertigt. Auch die grofden Automobilzulieferer
sind daran bislang nicht beteiligt. Die komplett neue
Komponente Fahrzeugbatterie kommt Uberwiegend
von spezialisierten Produzenten aus der Elektronik-
industrie - insbesondere Unternehmen, die selbst
jahrzehntelange Erfahrungen mit der Herstellung
von Lithium-Ionen-Akkus etwa fiir Mobiltelefone ha-
ben. Anders als die traditionelle Automobil- und Zu-
lieferindustrie konnen sie auf etablierte Beziehungen
zu den einschlagigen Rohstoff- und Halbfabrikatliefe-
ranten zuruckgreifen.

Eine disruptive Technologie ist die Antriebsbat-
terie deshalb in doppelter Hinsicht: Sie ermoglicht
einen grundlegenden Wechsel der Antriebstechno-
logie und ist zugleich aber auch ein Treiber der kon-
struktiven Zerstorung der bisherigen industriellen
Struktur des Automobilsektors. Glaubt man Wissen-

2017

2018 2019 2020 2021 2022 2025

Quelle: Horvéth & Partners 2020

schaftler*innen wie Boy Luthje, hat die Schlissel-
komponente Antriebsbatterie eine Pilotfunktion bei
der Durchsetzung eines modularen Produktions-
modells in der Automobilindustrie. Was ist damit ge-
meint?

{{ Meiner Meinung nach entwickelt sich die
Automobilindustrie in Richtung einer
Produktionsstruktur, wie wir es etwa aus
der Handyfertigung oder der Elektronik-
industrie kennen: Nicht die Hersteller der
Endprodukte beherrschen die Wertschop-
fungskette, sondern die Lieferanten der
Komponenten. Die OEMs werden zu Follo-
wern.» (Interview Liithje)

Schon heute, so Luthje, kommt den Batteriepro-
duzenten bei der Neustrukturierung der globalen
Produktionsnetzwerke eine Schlisselrolle zu: «Die
wichtigsten Player bei Hardwarekomponenten sind
im Bereich der Batterieproduktion angesiedelt. Es
sind chinesische Unternehmen wie CATL oder BYD.»
(Interview Lithje, siehe auch Lithje 2006, 2019a,
2019b)
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Abbildung 36: Jahrlicher Energiebedarf von E-Autobatterien weltweit (2018 und Prognose fiir 2030)
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Und ihnen stehen goldene Zeiten bevor. Denn die
globale Nachfrage nach Antriebsbatterien ist in den
letzten Jahren rasant gestiegen und steigt weiter (sie-
he Abbildung 36). Das Fraunhofer-Institut fiir Sys-
tem- und Innovationsforschung ISI erwartet, dass die
Nachfrage nach Lithium-Ionen-Zellen allein fur die
Elektromobilitat bis 2030 um das 20- bis 40-Fache
steigen wird (Diermann 2020).

6.1.2 Big Player sitzen in Asien

Chinesische, siidkoreanische und japanische Unter-
nehmen dominieren bislang den Weltmarkt, wobei
chinesische Firmen in den vergangenen Jahren er-
heblich an Markteinfluss gewonnen haben (Bork
2022b). Der Umsatzanteil am Weltmarkt européi-
scher Batteriehersteller ist verschwindend gering und
lag 2020 bei sechs Prozent (Schulte 2021). Das hat vor
allem mit der tber Jahrzehnte entwickelten Techno-
logiefiihrerschaft asiatischer Hersteller zu tun. Offen-
bar glaubten viele westliche Automobilhersteller und
-zulieferer, dass der Zug schon abgefahren sei. Exem-
plarisch in diesem Zusammenhang sei die Entschei-
dung von Bosch aus dem Jahr 2018, sich sowohl aus
der Forschung zu Batteriezellen herauszuziehen als

2030

Quelle: Statista 2022a

auch auf die Produktion von Batterien in Deutschland
zu verzichten. Der Grund: Angesichts der etablierten
asiatischen Konkurrenz und deren Kostenvorteilen
rechneten sich die Stuttgarter als Newcomer keine
Chancen aus (Buchenau 2018).

Ganz anders die aufstrebenden chinesischen
OEMs, wie etwa das Unternehmen BYD. Obwohl BYD
nach Umsatzzahlen 2021 «nur» auf Platz vier der glo-
balen Batterieproduzenten rangierte und als Marke
in Europa einem breiteren Publikum noch kaum be-
kannt ist: BYD ist gegenwartig die globale Nummer
eins beim Verkauf von NEVs, also von Elektroautos
und Hybridfahrzeugen. Beim Verkauf von reinen
E-Pkw liegt BYD aktuell (Mitte 2022) knapp hinter
Tesla (Bork 2022¢). Der Konzern ist zudem ein verti-
kal integriertes Elektronikunternehmen, das neben
Batterien fiir die eigenen Fahrzeuge auch Speicher-
systeme fur Solar- und Windkraftanlagen und fur
offentliche Nahverkehrssysteme herstellt und sich
auf vielfaltige Weise in «Smart City»-Technologien
engagiert. Vor allem ist BYD wie viele andere chine-
sische Batterieunternehmen bestrebt, grofie Teile
der Wertschopfungskette der Batterieproduktion zu
kontrollieren (Luthje 2022). Das Unternehmen ist
bereits an einigen chinesischen Lithiumproduzen-
ten beteiligt. Zuletzt hauften sich Berichte Uiber den
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Abbildung 37: Top-10-Batteriehersteller fiir Elektroautos weltweit (1. Hj. 2021)
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Exkurs: Warum ist Asien fiihrend in der Batterieproduktion?

Der Lithium-Ionen-Akku, der jetzt als Antriebs-
batterie fiir das Elektroauto benutzt wird, ist an
sich keine technologische Revolution. Aufbauend
auf universitdren Grundlagenforschungen aus

den 1970er-Jahren arbeiteten vor allem japanische
Elektronikkonzerne wie Toshiba und Panasonic in
den 1980er-Jahren an einer industriellen Umset-
zung. 1991 brachte Sony den ersten kommerziellen
Lithium-Ionen-Akku auf den Markt - zur Strom-
versorgung der Hi8-Videokamera CCD-TR1. Lithi-
um-Ionen-Akkus versorgen seither tragbare Gerate
mit hohem Energiebedarf, fiir die die bis dahin
gebrauchlichen Nickel-Cadmium- oder Nickel-Me-
tallhydrid-Akkus zu schwer oder zu grof3 sind. Sie
finden sich in Digitalkameras, Camcordern, Note-
books, Handheld-Konsolen, Taschenlampen sowie

Mobiltelefonen und Tablets. Im letzten Jahrzehnt
haben sie in der Elektromobilitat ein neues Einsatz-
feld gefunden - als Energiespeicher fir Pedelecs,
Elektrorollstiihle, Hybridfahrzeuge und schliefilich
Elektroautos.

¢ Das Produktions-Know-how fiir Lithium-
Ionen-Akkus reift in der ostasiatischen
Elektronikindustrie also seit drei Jahrzehn-
ten, weil es sowohl in Japan und Stidkorea
als auch in China eine Massenfertigung von
Batterien gibt. Allein in der chinesischen
Grof3region Pearl River Delta gibt es min-
destens 25 grof3e Batteriefabriken.»

(Interview Liithje)


https://batteriesnews.com/
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Spotlight: Teslas strategische Partnerschaft mit Panasonic

«Mit Panasonic wurde in dieser Phase eine stra-
tegische Partnerschaft vereinbart, im Zuge derer
Panasonic $ 30 Mio. in Tesla investierte. Uber
diese Investition hinaus hat Tesla gemeinsam mit
Panasonic «co-innoviert> und eine Batterie der
nachsten Generation entwickelt. Zur Ausstattung
des Model S wurde im Oktober 2011 mit Panasonic
ein Abkommen Uiber eine Lieferung der Batterie-
zellen fiir 80.000 Lithium-Ionen-Batterien in

Erwerb von Lithiumminen in Lateinamerika (siehe
Kapitel 5.5.3) und Afrika (Gusbeth et al. 2021). Abbil-
dung 37 gibt einen Uberblick tiber die weltweit grof-
ten Batteriehersteller.

6.1.3 Expansion, Partnerschaft, Technologietransfer,
aufholende Entwicklung: Wo steht Europa?

Diese Abhangigkeit insbesondere von China hat man
auch in Brussel erkannt. Deshalb fordert die Euro-
péische Union seit einigen Jahren industriepolitisch
die einheimische Antriebsbatterieproduktion, um
mittel- bis langfristig strategisch unabhéangiger von
den asiatischen Technologiefithrern zu werden. 2017
wurde deshalb die EU-Batterieallianz (EBA) ins Le-
ben gerufen. Der Initiative gehoren 14 EU-Mitglied-
staaten, die Europaische Investitionsbank sowie
500 Unternehmen und wissenschaftliche Einrich-
tungen an, die gemeinsam den Aufbau einer euro-
pdischen Batterieindustrie anstreben. Ziel ist es, bis
2025 Batteriezellen fur sieben bis acht Millionen
Elektroautos jahrlich zu produzieren (EBA 2022). Ab-
bildung 38 gibt einen Uberblick tiber die aktuell in
Europa existierende und angekundigte Batteriepro-
duktion.

Kooperationen existieren sowohl mit asiatischen
Batterieproduzenten, die auf diesem Weg Produk-
tionskapazitaten auch in Europa und den USA auf-
bauen, als auch mit européaischen und nordameri-
kanischen Chemie- und Batterieproduzenten, die
versuchen, den technologischen Ruckstand gegen-
Uber den Marktfihrern aus Fernost aufzuholen.

Insbesondere die deutsche Automobilindustrie -
als wichtigste in Europa - hat ihren bisherigen Kurs
revidiert und wirde nun gern mittel- bis langfristig
bei der Batteriezellenproduktion wirtschaftlich und
technologisch eine Vorreiterrolle einnehmen. Das
Ziel: Bis 2030 sollen 30 Prozent der weltweit benotig-

den nachsten vier Jahren geschlossen. Im Jahr
2019 hat Tesla zudem im Stillen den kanadischen
Batteriezellenhersteller Hibar Systems und den
US-Hersteller von Speicher- und Ubertragungs-
technologie (Ultrakondensatoren) Maxwell Tech-
nologies flr $ 218 Mio. tibernommen, wodurch
sich Tesla die Kompetenzen einverleibte, selbst
Batteriezellen herzustellen.» (Boes/Ziegler 2021:
31f)

ten Batterien aus Deutschland oder Europa kommen
(Schulte 2021).

Bleibt Europa Batterie-Niemandsland oder gelingt
es, auch hier industrielle Wertschopfung aufzubau-
en? Nach den Vorstellungen von Industrie, Betriebs-
raten und Gewerkschaften wie der IG Metall soll es
auch in Europa kiinftig eine nennenswerte Batterie-
produktion fir Elektroautos geben (siehe Abbildung
38 nachste Seite).
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Abbildung 38: Geplante oder im Bau befindliche Batteriefabriken in Europa
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Volkswagen plant, zusammen mit dem schwedi-
schen Unternehmen Northvolt sechs Batteriefabri-
ken in Europa zu errichten. Bis 2030 sollen in bis zu
80 Prozent aller VW-Elektrofahrzeuge eigene Batte-
rien verbaut werden. Auch mit dem Systemzulieferer
Bosch will VW ein Gemeinschafsunternehmen zur
Batteriefertigung grinden (T3n Magazin 2022). Die
VW-Tochter Porsche plant gemeinsam mit der deut-
schen Firma Customcells den Bau einer Batteriezel-
lenfabrik im baden-wirttembergischen Tubingen.
Mercedes-Benz will acht Batteriefabriken bauen.
Vier davon sollen in Europa entstehen, eine in den
USA und dreiin Asien. BMW produziert derzeit schon
an drei Standorten in Deutschland Batterien fir
Elektroautos. Technologisch will BMW die Entwick-
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lung von Feststoffbatterien vorantreiben und laut
Entwicklungsvorstand Frank Weber «bis zum Ende
des Jahrzehnts [.] eine automotivetaugliche Fest-
stoffbatterie fiir den Serieneinsatz realisieren» (zit. n.
Fasse 2021). Tesla will neben seinem Automobilwerk
in Grunheide in den néchsten Jahren fur rund finf
Milliarden Euro eine Fabrik flir Batteriezellen errich-
ten. Auch der deutsche Batteriehersteller Varta will
in die Produktion von Akkus fiir Elektrofahrzeuge
einsteigen.

Technologischer Riickstand zementiert?

Ob europdische und US-amerikanische Hersteller
den Vorsprung der asiatischen Konkurrenz aufholen
konnen, ist allerdings fraglich. Fir die Batteriefer-



tigung braucht es ein ganz spezifisches Fertigungs-
Know-how, das sich von den Kernkompetenzen der
traditionellen Automobilindustrie und groféen Zu-
lieferer erheblich unterscheidet: Die Antriebsbatte-
rie ist kein mechanischer Gegenstand wie etwa ein
Kolbenmotor oder Getriebe, sondern im Prinzip ein
Gefafs, in dem elektrochemische Reaktionen statt-
finden. Das Produktionswissen aus der traditionellen
Automobilindustrie oder selbst aus der traditionellen
IT-Industrie hilft hier nicht viel weiter. Das Haupt-
problem bei der Batteriefertigung besteht darin,
den Massenproduktionsprozess der Batteriezellen
technisch so stabil zu machen, dass es keine Aus-
falle gibt. Denn eine Antriebsbatterie hat, anders als
eine herkdémmliche Starterbatterie, nicht drei, sechs
oder zwolf Zellen, sondern Hunderte oder Tausende.
Wenn von ihnen nur eine nicht funktioniert, kann
das innerhalb kurzer Zeit zu einem beschleunigten
Verschleifd und Totalausfall fiihren. Die traditionellen
europdischen und US-amerikanischen Batteriepro-
duzenten - ob Traditionsunternehmen wie Varta und
Saft oder Start-ups wie Northvolt - kénnen nicht auf
jahrzehntelange Erfahrungen mit der Massenpro-
duktion von Lithium-Ionen-Akkus zuruckgreifen wie
die asiatischen Hersteller von Unterhaltungselektro-
nik.

6.2 DIE SOFTWARE: KEIN ANBIETER AUF DER
GOOGLE-PLATTFORM WERDEN?

6.2.1 Wege aus der Abhéngigkeit

{{ Tech oder Tod.»
(Ex-VW-CEO Herbert Diess,
zit. n. Hubik/Tyborski 2022)

Im Zuge der Digitalisierung des Automobils - als ei-
nem der beiden Hauptstrange der «doppelten Trans-
formation» - bekommt die im Produkt verbaute Soft-
ware einen vollig neuen Stellenwert, sowohl mit Blick
auf die Erwartungen der heutigen Kund*innen als
auch als Faktor fur die kiinftige Wertschopfung. Soft-
wareentwicklung gehort aber bislang definitiv nicht
zu den Kernkompetenzen der traditionellen Automo-
bilhersteller. «Frither haben wir unseren Zulieferern
die Programme geliefert und dann nicht mehr einge-
griffen. Die sind dann zehn, fiunfzehn Jahre gelaufen»,
zitiert das Handelsblatt Herbert Diess (Murphy et al.
2022). Der im August 2022 von Oliver Blume abge-
16ste VW-CEO hat offensichtlich erkannt, dass dieses
Modell nicht mehr tragfahig ist: Um heute am Markt
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zu bestehen, muss die Software laufend angepasst
werden. Es braucht «stdndige Aktualisierung, wie
beim Smartphone» (ebd.).

Diess Schlussfolgerung lautet: Wir mussen es
selbst machen. «Software gehort heute einfach zum
Produkt dazu. Die konnen sie nicht delegieren.» (Ebd.)
Ein Kurs, der auch von befragten Betriebsratsvertre-
ter*innen geteilt wird:

{{ Wir miissen aufpassen, dass wir nicht zu
irgendeinem Anbieter auf der Google-Platt-
form werden, wo wir nur noch die Autos
bereitstellen und andere das Geld an den
digitalen Services verdienen [...]. VW muss
ein digitales Okosystem um die Autos
herum entwickeln und digitale Moglich-
keiten schaffen. Das Auto wird ein High-
end-Rechner auf Rddern. Das wird wie ein
Smartphone. Das Smartphone ist der Maj3-
stab.» (Interview VW-Betriebsrat 1)

Eine Mafénahme, die VW ergriffen hat, um mit die-
ser Entwicklung Schritt zu halten, war die Griundung
einer eigenen Softwaretochter, der Car.Software.Org
(CSO) im Jahr 2019. Seit Marz 2021 heifdt das Unter-
nehmen Cariad. Es beschéaftigt nach Unternehmens-
angaben aktuell mehr als 5000 Mitarbeiter*innen,
die an der Entwicklung einer einheitlichen Software-
plattform fur alle Pkw-Marken des Konzerns sowie
an einer Automotive Cloud arbeiten, fur die es eine
Kooperation mit Microsoft gibt. Offizielles Ziel ist die
Steigerung des Softwareeigenanteils von derzeit zehn
auf 60 Prozent (Cariad 2022). Einen &hnlichen, wenn-
gleich nicht ganz so ambitionierten Weg beschreiten
die beiden deutschen Premiumhersteller Mercedes-
Benz und BMW mit ihren jungst gegrundeten Soft-
waretochtern Mbition und BMW Car IT.

Boes und Ziegler beschreiben diese Strategie als
Weichenstellung fir die Entwicklung «strategischelr]
Bausteine wie Betriebssysteme fur Autos, die analog
zur Situation bei Smartphones absehbar in Lizenz
genutzt werden konnen» (Boes/Ziegler 2021: 20). Na-
turlich geht es auch darum, uber permanente «on-
air-updates» fortwdhrend Geld zu verdienen. Diess'
Nachfolger Blume war zuletzt vom 60-Prozent-Ziel
abgertickt und will offenbar starker auf die Unterstiit-
zung deutscher Zulieferer wie Bosch und Continental
setzen (Tyborski 2022).

VW ist zumindest unter den deutschen Herstel-
lern das Unternehmen, das mit Abstand am meisten
Ressourcen in diesen Weg investiert. Ob VW ihn auch
konsequent gehen wird, ist allerdings mit Fragezei-
chen zu versehen. Medienberichten zufolge hinkt Ca-
riad bei der Entwicklung des eigenen Betriebssystems
massiv hinterher (Hubik et al. 2022).
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Boes und Ziegler kommen zu folgender Schluss-
folgerung:

{{ Auch wenn es mitnichten ausgemacht ist,
ob es dem VW-Konzern gelingt, das Be-
triebssystem VW-0S zu entwickeln und als
konkurrenzfdhiges Standardprodukt iiber
den Konzern hinaus zu vertreiben, liegt in
dieser Entscheidung die erfolgsdifferen-
zierende Grundlage fiir eine erfolgreiche
Transformation zum Technologieunter-
nehmen. Mit anderen Worten: Was es auch
immer fiir den VW-Konzern bedeuten wird,
ein Technologieunternehmen zu sein - ohne
eine neue Softwarekompetenz ist es nicht
denkbar, dass es dem Unternehmen gelingt,
dieses strategische Ziel zu erreichen.»

(Boes/Ziegler 2021: 97)

Aus verschiedenen Griinden gehen also (nicht nur
deutsche) OEMs dazu Uber, ihre eigenen Software-
tochter aufzubauen. Angesichts der wachsenden Be-
deutung von Software will man sich nicht von dem
externen Know-how der Big-Tech-Konzerne abhangig
machen. Fir Premiummarken wie Mercedes spielt es
dartiber hinaus eine Rolle, dass man sich von dem ab-
heben muss, was die Massenhersteller anbieten. Die-

Abbildung 39: Amazons Verbindung zur Autoindustrie

Amazon-Einheiten, Amazon-Beteiligungen und Kooperationen bzw. Auftrage

im Bereich Automobilbranche (Auswabhl)

Amazon-Einheiten

Unternehmensanteil 20 %

Unternehmensanteil 5%

Amazon Scout (Lieferroboter)

Zoox (Robotaxi)

Amazon Smart Vehicles
Alexa

AWS
Cloud-Computing

se konnen relativ problemlos auf ein Navi mit Google
Maps zuruckgreifen - die Kund*innen von Daimler
oder Porsche wurden das nicht akzeptieren. Sie brau-
chen etwas «Besseres» — ob das Produkt wirklich besser
ist, steht allerdings auf einem anderen Blatt.

Hinzu kommt, dass sich die Nutzer*innen bei den
«Umsonstanbietern» wie Google Maps, Waze, Ma-
gic Earth oder HereWeGo in der Regel bereit erkldren
mussen, ihre Daten offenzulegen (Martin 2022) - dazu
ist die Kundenklientel der Premiummarken aber eher
nicht bereit.

Gegen das «Machen statt Einkaufen» gibt es intern
in den Konzernen aber auch Widerstand, vor allem aus
den in den vergangenen Jahren sehr méchtig gewor-
denen Einkaufsabteilungen. Diese fiirchten bei zu viel
Inhousing um ihre Existenzberechtigung und wehren
sich dagegen, wie es jeder birokratischen Struktur zu
eigen ist (Interview VW-Betriebsrat 2; Interview Soft-
waretochter OEM).

Andere, eher im Massenmarkt verankerte und wo-
moglich weniger finanzstarke Hersteller gehen einen
starker arbeitsteiligen Weg, sparen sich in weiten Tei-
len den Aufbau einer eigenen, aufwendigen Betriebs-
systementwicklung und setzen auf Kooperation mit
Big Tech, so etwa die Volvo-Tochter Polestar, bei deren
Modell Polestar 2 es sich «um das erste Auto handelt,
auf dem Android Automotive als Betriebssystem fur
das Multimedia-Subsystem lauft» (Boes/Ziegler 2021).
Der auf Massenmotorisierung orientierte Stellantis-
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Aurora
Roboauto
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Quelle: Rest 2022



Konzern fokussiert auf eine Zusammenarbeit mit dem
Internetgiganten Amazon (Hubik/Tyborski 2022). Wel-
che Strategie am Ende die erfolgreichere sein wird, ist
heute nur schwer absehbar. Fakt ist aber, dass die Be-
deutung von IT-Unternehmen in der Automobilindus-
trie zunehmen wird. Wie weit verzweigt die Vernetzung
eines Unternehmens wie Amazon mit der Branche be-
reits heute ist, zeigt Abbildung 39.

Amazon unterhalt zum einen Beteiligungen, so etwa
am E-Auto-Start-up Rivian von 20 Prozent. Hier hat
Amazon bereits 100000 elektrische Lieferwagen ge-
ordert. Zum anderen arbeiten Unternehmenseinheiten
direkt an Innovationen fir die Automobilproduktion.
Amazon Scout entwickelt Lieferroboter und Zoox, ein
2020 eingekauftes Start-up aus dem Silicon Valley, baut
Robotaxis. Schliefilich ist Amazon uber Tochterfirmen
fur praktisch alle grofden OEMs tatig: AWS liefert Archi-
tektur fir «over-the-air-apdates» und Technik zur Er-
fassung von Fahrzeugdaten in Echtzeit. Amazon Smart
Vehicles vertreibt mit einer speziell auf das Automobil
zugeschnittenen Variante des Sprachassistenten Alexa
weit mehr als ein Infotainment-System. Uber Amazons
Sprachsoftware konnten demnéachst unterschiedlichste
Dienste wie Navigation, Regelung von Temperatur oder
Licht, Einkaufs- oder Bezahldienste abgewickelt werden.

6.2.2 Gewerkschaftliche Perspektiven:
Hindernisse und Chancen

Fur die gewerkschaftliche Strategie hat der neue Stel-
lenwert von Softwareentwicklung in der Automobil-
industrie in jedem Fall eine enorme strategische Be-
deutung:

{{ Das Entscheidende ist eigentlich, diese
Riesenarmee an IT-Leuten zu organisie-
ren. Gerade Volkswagen und Tesla sind da
wirklich sehr autark unterwegs. Die sagen
im Prinzip, das ist jetzt unsere neue Kern-
kompetenz. Die Leute stellen wir selbst ein,
koste es, was es wolle. Die Leute sind nicht
billig, aber es wird natiirlich auch ausgebil-
det usw. Aus gewerkschaftlicher Sicht ist es
zentral, da reinzukommen.»

(Interview Leutert)

Fur die Gewerkschaften ist die Ansprache und Or-
ganisierung der Beschéftigtengruppen im IT-Be-
reich kein Heimspiel - dhnlich wie fur die Automo-
bil-OEMs gehort Softwareentwicklung nicht zu ihren
traditionellen Kernkompetenzen. Hier ist eine ganze
Reihe an soziokulturellen Hirden zu nehmen, wie
ein interviewter Programmierer einer Softwarefirma
eines grofien deutschen OEMs ausfuhrt:
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{{ Betriebsratsarbeit ist das Gegenteil von
dem, was Programmierer gerne tun. Man
muss mit Menschen reden, mit Human
Ressources reden, sich mit juristischem
Kram auseinandersetzen. Aber ich schdtze
es sehr, allein zu arbeiten.»

(Interview Softwaretochter OEM)

Hinzu kommt, dass Informatiker*innen derzeit
von den Unternehmen stark umworben werden und
auch auf individuellem Weg oft gute Arbeitsbedin-
gungen aushandeln kénnen. Dennoch reagiert auch
diese relativ privilegierte und hoch qualifizierte Be-
schiftigtengruppe auf soziale Ungerechtigkeiten und
fuhlt sich von Dumpingkonkurrenz, die mitunter auch
in den Konzernen selbst existiert, zumindest latent
bedroht: «Ein Beschaftigter in [Name der Stadt des
Hauptsitzes des OEMs] Kkostet so viel wie zwei Ber-
liner oder sechs Inder.» (Interview Softwaretochter
OEM) Insofern gibt es auch im Bereich der Software-
entwicklung durchaus Chancen fur gewerkschaft-
liche Organisierung. Dies zeigt etwa die im Frihjahr
2022 mit Unterstitzung der IG Metall durchgefihrte
Betriebsratswahl bei der Mercedes-Softwaretochter
MBition in Berlin.

6.3 HALBLEITER

6.3.1 Wachsender Bedarf

Mit der «doppelten Transformation» wachst die Be-
deutung elektronischer Komponenten in Fahrzeu-
gen - und zwar qualitativ und quantitativ. Dadurch
verdndert sich die Rolle der Halbleiterhersteller in-
nerhalb der Wertschopfungsketten: Ihr spezifisches
Gewicht wachst, Endhersteller werden zunehmend
abhangiger von Chipproduzenten.

Warum wachst der Bedarf an Elektronikbauteilen?
Dies hat vor allem zwei Grinde. Im Zuge der Digita-
lisierung werden Autos immer mehr «zum Daten-
zentrum auf Radern, das mit der Cloud verbunden ist»,
wie es Patrick Morgan, Vice President Automotive bei
Analog Devices, einem der weltweit grofsten Halblei-
terhersteller, ausdruckt (zit. n. Vollmer 2021: 3). Je mehr
Fahrassistenzsysteme, Steuerungseinheiten, Naviga-
tions- und Unterhaltungstechnik in modernen Pkw
verbaut werden, desto mehr Halbleiterelemente wer-
den benotigt - Prozessoren, Speicherchips und Dis-
plays, um nur einige Beispiele zu nennen. Dieser Trend
zeichnet sich bereits seit Jahren ab, vollig unabhangig
von der Frage, welche Art von Motor die Autos antreibt.

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs verstarkt
den Bedarf der Automobilindustrie an Halbleiterkom-
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ponenten jedoch enorm. Denn die Elektromotoren
werden durch eine aufwendige Leistungselektronik ge-
steuert. Ausgeklliigelte Batteriemanagementsysteme
benotigen umfangreiche Rechenleistung und Steue-
rungshardware. Durch den Schwenk der Automobilher-
steller auf Elektroautos erhoht sich nach Einschatzung
von Brancheninsider Morgan die Nachfrage in diesem
Bereich jahrlich um 35 bis 40 Prozent. Eine McKinsey-
Studie geht von einem Wachstum der globalen Halb-
leiterproduktion um sechs bis acht Prozent jahrlich bis
2030 aus. Der Hauptanteil der Nachfrage wird aus der
Automobilindustrie erwartet (Pillau 2022).

Nach einer Untersuchung von Sylvia Stieler und
Benjamin Frieske steigen allein durch die Elektrifizie-
rung die Wertanteile fir Halbleiterkomponenten vor
dem Hintergrund elektrifizierter Antriebskomponen-
ten «von ca. 330 Euro auf ca. 690 Euro Materialwert bei
Plug-in-Hybriden bzw. rein batterieelektrischen Fahr-
zeugen» (Frieske/Stieler 2021: 7). Dabei, so die Autor*in-
nen, ist der erweiterte Bedarf durch automatisierte
und/oder autonome Fahrfunktionen noch nicht mit-
eingerechnet.

Leicht abweichende Zahlen, die aber einen &hn-
lichen Trend widerspiegeln, nennt das Handelsblatt:
Nach Angaben der Zeitung kauften Automobilherstel-
ler 2021 flir ein Auto mit Benzin- oder Dieselmotor im
Schnitt Halbleiter flir 490 US-Dollar - fiir ein Elektro-
fahrzeug waren es hingegen Teile im Wert von 950 US-
Dollar (Hofer 2022).

Deutlich hoher liegen die Kosten flir die Elektronik
in Premiumfahrzeugen. Hier verbauen die High-end-
Hersteller nach Berechnungen der Unternehmens-
beratung Roland Berger heute in einem Oberklasse-
Verbrennermodell Halbleiterkomponenten fir rund
2.500 Euro; fur einen Premium-Pkw mit halbautono-
men Fahrfunktionen prognostiziert die Agentur fur das
Jahr 2025 Kosten in Hohe von 5900 Euro (Frieske et al.
2022:7) (siehe Abbildung 40).

Einen Vorgeschmack auf den steigenden Bedarf
an Halbleiterkomponenten gab die sogenannte Halb-
leiterkrise 2020/21. Nachdem der Automobilmarkt
im ersten Halbjahr 2020 wahrend der Corona-Pande-
mie radikal eingebrochen war, machte sich im Herbst
2020, als sich die Pkw-Nachfrage tiberraschend schnell

wieder erholte, ein weltweiter Versorgungsengpass bei
zentralen Elektronikbauteilen bemerkbar. Dies hatte
teilweise kurzfristige und pandemiebedingte Ursa-
chen: Automobilhersteller hatten als Reaktion auf die
Drosselung ihrer Produktion im Fruhjahr Bestellungen
bei Halbleiterherstellern storniert. Weil in der Pande-
mie zugleich die Nachfrage nach PC-Technik, Note-
books, Kommunikations- und Unterhaltungselektronik
sprunghaft anstieg, setzten die Chiphersteller neue Pri-
oritaten. Autohersteller hatten im Wettstreit schlechte-
re Karten als die Elektronikbranche: Bei Smartphones
geht es um mehr als eine Milliarde Gerdate jahrlich, bei
den Autoherstellern hingegen ist es eine Grofdenord-
nung von Dutzenden Millionen Fahrzeugen - auf sie
entfallen nur funf bis zehn Prozent des globalen Chip-
aufkommens. Dazu kamen weitere pandemiebedingte
Hurden wie gestorte Lieferketten durch Lockdowns,
gesperrte Frachthafen sowie kurzfristige Storfalle wie
Fabrikbrande bei den japanischen Chipherstellern
AKM und Renesas und ein arktischer Wintersturm in
Nordamerika, der zum Zusammenbruch der Stromver-
sorgung in Texas und zu mehrwochigen Produktions-
einschrankungen in Werken wichtiger Elektronikzu-
lieferer der Automobilindustrie wie NXP, Samsung und
Infineon fuhrte (Frieske/Stieler 2021: 3).

Der offenkundige Zusammenhang mit der Pande-
mie verstellte jedoch teilweise den Blick auf die tiefe-
ren, strukturellen Ursachen der Halbleiterkrise, dass
namlich auch ohne Pandemie die Nachfrage hoher ist
als das Angebot. Die Automobilindustrie hat bislang im
Vergleich zu anderen Abnehmern, wie etwa die Kom-
munikations-, IT- und Unterhaltungselektronik, nur ei-
nen sehr geringen Anteil am Markt. Stieler und Frieske
weisen darauf hin, dass ihr Anteil am globalen Umsatz
2020 nur bei rund elf Prozent lag, wahrend IT- und Da-
tentechnik ungefahr 65 Prozent der produzierten Chips
abnahmen (ebd.). Abbildung 41 zeigt die global fihren-
den Hersteller von Halbleitern.

Interessant ist allerdings, dass Unternehmen wie
Samsung und Intel bislang im Automotive-Geschaft
kaum vertreten sind. Wie Abbildung 42 zeigt, ist die
Automobilindustrie nur bei einer iberschaubaren An-
zahl von Produzenten uUberhaupt ein relevanter Ab-
nehmer.

Abbildung 40: Bedarf an Halbleiterelementen in einem Premiumfahrzeug

Verbrennungsmotor (2020) Elektrofahrzeug (Prognose 2025)

ca. 2.500 Euro*

*reiner Materialwert

ca. 5.900 Euro*

Quelle: Frieske/Stieler 2021: 7



VERANDERUNGEN IN DEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Abbildung 41: Weltweit fiihrende Hersteller von Halbleitern (2021)
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Abbildung 42: Bedeutung des Automotive-Business fiir wichtige Halbleiterhersteller weltweit (2019)

Hersteller Umsatzanteil Automotive-Business

AMD/ATI 1%
TSMC 3%
Qualcomm 4%
Nvidia 6%
Texas Instruments 20%
Infineon 42 %
NXP 44%
Renesas 48 %

Quelle: Frieske/Stieler 2021
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Der grofdte Autochiphersteller ist Infineon mit einem
Marktanteil von 13 Prozent, vor NXP aus Eindhoven
mit knapp elf Prozent. Es folgen Renesas aus Japan,
Texas Instruments sowie STMicroelectronics (Fries-
ke/Stieler 2021).

Allerdings durfte sich an der relativen Bedeu-
tungslosigkeit der Autoindustrie fur die grofdten Chip-
hersteller in den kommenden Jahren einiges dandern.
Das zeigt schon ein Blick in die Fachpresse, die seit
Kurzem regelmaflig uber neue oder anstehende Ko-
operationen zwischen den groféen OEMs und Unter-
nehmen wie Intel, Nvidia und Qualcomm berichtet:
Diese sind zu heifs begehrten Kooperationspartnern
aufgestiegen, denn sie entwickeln und produzie-
ren leistungsstarke Prozessoren, die fir die Zentral-
rechner der kommenden elektrifizierten und digi-
talisierten Autos essenziell sind. Auch werden mehr
Speicherchips bendtigt - Hersteller sind Samsung,
SK Hynix und Micron.

6.3.2 Strategien und Perspektiven der Unternehmen

Angesichts des steigenden Bedarfs konnten die Her-
stellerunternehmen von Elektronikteilen fur die Au-
tomobilindustrie durchaus weiter wachsen. Wie das
Handelsblatt berichtet, sind Hersteller wie Infineon
seit dem Jahreswechsel 2021/22 mit Auftragen im Wert
von mehr als 31 Milliarden Euro fiir zwei Jahre komplett
ausgelastet: «Die Versorgungsengpasse sind noch lan-
ge nicht vorbei, eine Normalisierung ist erst 2023 zu
erwarten, zitiert die Zeitung den Infineon-Vorstands-
chef Reinhard Ploss (Hofer 2022). Dies fithrt weiterhin
zu Produktionseinschrankungen, so etwa bei VW, wo
2022 etwa im Stammwerk Wolfsburg bereits ein Grof3-
teil der Nachtschichten gestrichen wurde.

Halbleiterhersteller reagieren auf den wachsen-
den Absatzmarkt mit Investitionen in den Ausbau
zusatzlicher Produktionskapazitaten. Das geht aber
nicht von heute auf morgen: Laut Stieler und Fries-
ke (2021: 7) dauert die Bauphase fiir eine Halbleiter-
fabrik ungefahr drei Jahre und erfordert Investitions-
kosten von bis zu 20 Milliarden Euro. Insbesondere
die européaischen Halbleiterhersteller wie Infineon
und STMicroelectronics, fur die die Automobilindus-
trie eine grofiere Bedeutung hat als fir die meisten
asiatischen Produzenten, wollen ihre Kapazitdten
ausbauen.

6.3.3 Neue industriepolitische Strategien:
Mehr Unabhéangigkeit

Wegen der strategischen Bedeutung der Halbleiter-
produktion ist das Thema inzwischen auch von in-
dustriepolitischen Initiativen aufgegriffen worden -
so etwa in der EU, den USA, China und Stdkorea.

Deutschland und Frankreich planen eine européische
Halbleiterallianz zur Starkung von Investitionen, um
Abhangigkeiten von Uberseemarkten zu verringern.
Die EU will die Branche mit einem «Important Project
of Common European Interest» (IPCEI) stiitzen und
dafur bis 2030 6ffentliche und private Investitionen
in Hohe von 43 Milliarden Euro mobilisieren (Euro-
paische Kommission 2022). Ziel ist es, den Anteil
europaischer Hersteller an der weltweiten Fertigung
bis 2030 von derzeit zehn auf 20 Prozent zu steigern
(Frieske/Stieler 2021: 8).

Auch die USA wollen ihre Halbleiternachfrage
unabhdngiger von anderen Weltregionen, insbe-
sondere von Asien, machen, und férdern den Aus-
bau der heimischen Halbleiterindustrie uber die
nachsten funf Jahre mit 45 Milliarden Euro (ebd.).
China wiederum plant, im Rahmen des aktuellen
Funfjahrplans bis 2025 eine 70-prozentige Selbst-
versorgung mit Halbleiterchips zu erreichen, und
hat dafur einen Investitionsfonds von 25 Milliarden
Euro aufgelegt. Allerdings wurden in den letzten
zehn Jahren bereits 125 Milliarden Euro in die Bran-
che investiert. Stidkorea hat staatliche Zuschiisse in
Hoéhe von 730 Millionen Euro fir die Entwicklung
von Chips im KI-Bereich bis 2029 freigegeben sowie
ein weiteres Programm uber 14,5 Milliarden Euro fur
die Entwicklung von «Next Generation Chips» auf-
gelegt (ebd.).

6.3.4 Beschaftigungsaufbau und
Organisierungserfolge

Aus dem Wachstum der Branche, insbesondere in
Europa, ergeben sich strategische Perspektiven fur
die gewerkschaftliche Organisierung von Beschaftig-
ten. Allein im Automobilcluster Baden-Wurttemberg
betrifft dies sowohl Halbleiterproduzenten wie TDK-
Micronas in Freiburg oder die Robert Bosch GmbH in
Reutlingen wie auch Hersteller von Spezialmaschi-
nen und Produktionsausrustung wie Carl Zeiss SMT
in Oberkochen.

Es ist davon auszugehen, dass der Ausbau der Ka-
pazitdten europaischer Halbleiterproduzenten mit ei-
nem entsprechenden Beschéaftigungswachstum ver-
bunden ist, das sich in einem volkswirtschaftlichen
Umfeld vollzieht, in dem Gewerkschaften eine - ver-
glichen mit Asien oder den USA - relativ starke Positi-
on einnehmen. Proaktives, kampagnenformiges und
beteiligungsorientiertes Arbeiten, wie es insbesonde-
re die IG Metall in der Automobilregion Baden-Wurt-
temberg in der Batteriezellenfertigung seit mehreren
Jahren vorantreibt, ist ein erfolgversprechender An-
satz zum Ausbau gewerkschaftlicher Durchsetzungs-
macht und zur Kompensation von strategischen
Einbufden in den traditionellen Kernbereichen der
Automobilproduktion.



ZEISS Semiconductor Manufacturing Technology
(SMT) im baden-wiirttembergischen Oberkochen ist
fur die IG Metall ein strategisch wichtiger Wachs-
tumsbetrieb. Das Unternehmen produziert optische
Spezialwerkzeuge fiir die Halbleiterproduktion (La-
serlithographie), ist technologisch global weit vorn
aufgestellt und gehort damit zu den Schlisselindus-
trien der Digitalisierung. SMT erzielte 2021 einen Re-
kordumsatz von 2,3 Milliarden Euro, das entspricht
einem Anstieg von (inflationsbereinigt) 26 Prozent in
einem Jahr. Die Beschaftigtenzahl der SMT-Sparte ist
2021 weltweit auf tiber 5.200 angewachsen (um ca.
20 Prozent). Laut Geschéftsbericht «verzeichnete die
Sparte Semiconductor Manufacturing Technology
den bislang grofiten Personalaufbau». Hauptstand-
ort ist Oberkochen mit derzeit rund 3.500 Beschaf-
tigten. Dort wurden 2021 monatlich zwischen 80 und
100 Personen neu eingestellt. Der Organisationsgrad
in der IG Metall liegt derzeit (Anfang bis Mitte 2022)
im moderaten zweistelligen Prozentbereich und

6.4 FALLSTUDIE VW GOLF 8 VS. ID.3:
EIN VERGLEICH AUF MODELLEBENE

Wie wirkt sich die Ersetzung des verbrennungsmo-
torbasierten durch den elektrischen Antriebsstrang
konkret auf die Wertschopfungsketten aus? Ist die
Hinwendung traditioneller OEMs zur Elektromobilitat
eine Chance, wieder mehr Wertschopfung ins eigene
Unternehmen hinein- oder wenigstens naher heran-
zuholen? Diese Frage haben Wissenschaftler*innen
des Stuttgarter IMU-Instituts und des DLR-Instituts
fur Fahrzeugkonzepte in einer umfangreichen Studie
unter anderem am Beispiel eines Vergleichs zwischen
den beiden VW-Modellen Golf 8 und ID.3 untersucht
(Frieske et al. 2022). Konkret wurden dabei die Wert-
schopfungsketten der Komponenten «Verbrennungs-
motor», «Batteriesystem» sowie «Antriebsstrang ins-
gesamt» der beiden Modelle miteinander verglichen.
Die Befunde der Studie sind deutlich, unterstreicht
IMU-Wissenschaftlerin Sylvia Stieler:

{{ Aktuell findet ein erheblicher Anteil der
Wertschépfung beim batterieelektrischen
Antriebsstrang in Asien statt, weil die Bat-
teriezellen dort gefertigt werden. Es ist kein
Selbstldufer, dass Wertschépfung an deut-
schen Standorten bleibt.» (Interview Stieler)
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kann mit dem rasanten Beschéftigungsaufbau kaum
Schritt halten. Ein groRer Teil (rund ein Drittel) der
Beschaftigten ist im Bereich Forschung/Entwicklung
tatig. Es handelt sich um hoch bezahlte und auf dem
Arbeitsmarkt gefragte Fachkrafte, die nicht spontan
zu gewerkschaftlicher Organisierung neigen. Mehr
als die Halfte der Beschaftigten befindet sich seit
Wochen, teils seit Monaten im Homeoffice. Auch
Betriebsrat und gewerkschaftliche Vertrauensleute
kommunizieren seit Langem fast ausschlief3lich
iiber Videokonferenzen (MS Teams, Zoom).

Die ortliche IG Metall Aalen hat Zeiss SMT zu ei-
nem Schwerpunkt ihrer Arbeit gemacht und bemiiht
sich mit einer gezielten Ansprache von Beschaftig-
ten, einer Organizing-Kampagne und gebundelten
Ressourcen, ihre Position im Betrieb zu starken. Bei
der Betriebsratswahl am 1. Marz 2022 zeigten sich
erste Erfolge: Die IG Metaller*innen im Betrieb er-
rangen 24 der 31 Sitze im neuen Gremium.
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Abbildung 43 zeigt das Produktionsnetzwerk fur
den Verbrennungsmotor des Golf 8. Die Autor*in-
nen identifizierten insgesamt 80 Bauteile - «von
der Nocken- und Kurbelwelle uber Zylinder, Kolben,
Pleuel und Ventile bis hin zu Gehausen, Dichtungen,
Sensoren und Steuergeriten» (Frieske et al. 2022:
155) -, die sich eindeutig bestimmten Herstellern
und Produktionsstandorten zuordnen liefen. Thr
Schluss: Das Zuliefernetzwerk fur den Golf-8-Mo-
tor ist «stark auf deutsche Produktionsstandorte
und Zulieferer ausgerichtet»: «Insgesamt 48 der 80
Bauteile (60 Prozent) stammen von Zulieferern und
Produktionsstandorten aus Deutschland, weite-
re zwolf Bauteile aus dem EU-Ausland (Frankreich,
Niederlande, Danemark, Schweiz; 15 Prozent), neun
Teile (elf Prozent) aus den USA und sieben aus Asien

(China, Japan; neun Prozent). Vier Bauteile kommen
aus weiteren Weltregionen, insbesondere Indien
(finf Prozent).» (Ebd.: 153)

Das Produktionsnetzwerk des Batteriesystems fur
den VW ID.3 (siehe Abbildung 44) hat dagegen «eine
vollig andere Struktur» (ebd.: 153). Von den insgesamt
14 eindeutig identifizierten und zugeordneten Bau-
teilen - wie Batteriezellen, Gehause, Kuhlung, Verka-
belung und Sensoren - kommen nur 36 Prozent aus
Deutschland, weitere 21 Prozent aus dem europai-
schen Ausland, aber 43 Prozent aus Asien. Zentrale
Zulieferer sind die Zellproduzenten CATL, LG, Sam-
sung SDI und SKI mit Produktionsstandorten in China
und Sudkorea, die laut Studie am gesamten Antriebs-
strang einen Wertschopfungsanteil von 35 Prozent
haben (ebd.: 154).

Abbildung 43: Produktionsnetzwerk bzw. Wertschopfungsanteile fiir den Verbrennungsmotor des VW Golf 8

F. NL, DK, CH
15%

Deutschland China +
60 % Japan
9%

Quelle: Frieske et al. 2022: 154




Weil sich so funktional unterschiedliche Systeme
wie Motor und Batterie kaum direkt vergleichen las-
sen, ist es aufschlussreich, dass die Autor*innen ihre
Analyse auf den «Antriebsstrang insgesamt» erwei-
tert haben (siehe Abbildung 45 néchste Seite). Hier
zeigt sich, dass rund 60 Prozent der identifizierten
Teile und Komponenten beim Golf 8 aus Deutsch-
land, weitere 16 Prozent aus dem EU-Ausland, 13 Pro-
zent aus Asien und acht Prozent aus den USA bezogen
werden.

Beim ID.3 dagegen kommt ein Drittel der Kompo-
nenten aus Asien (33 Prozent), wiahrend der Anteil
deutscher Produktionsstandorte nur noch 27 Prozent
ausmacht. Weitere neun Prozent der Komponenten
werden aus dem EU-Ausland bezogen.

VERANDERUNGEN IN DEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Bemerkenswert, weil in gewisser Weise quer zu
diesem Befund stehend, ist die Tatsache, dass beim
elektrischen ID.3 ein um etwa zehn Prozent hoherer
Eigenfertigungsanteil des OEM vorliegt (siehe Abbil-
dung 45), was die Autor*innen mit «einem hoéheren
Grad der vertikalen Integration in der Komponenten-
fertigung, konkret bei Volkswagen der In-house-Fer-
tigung von E-Motor und Getriebe» (ebd.: 156) erkla-
ren. Wie sie selbst anmerken, sind die Angaben aber
unscharf, da ein erheblicher Teil der Wertschopfung
nicht eindeutig zugeordnet werden kann (acht Prozent
beim Golf 8, elf Prozent beim ID.3) und vermutlich ten-
denziell den Zulieferern zugerechnet werden sollte.

Abbildung 44: Produktionsnetzwerk bzw. Wertschopfungsanteile fiir das Batteriesystem des VW 1D.3

Europa Deutschland
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Quelle: Frieske et al. 2022: 155
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Abbildung 45: Wertschopfungsstruktur und Lokalisierung im Komponentennetzwerk «Antriebsstrang gesamt»

Anteil Anteil Anteil Wertschopfungsanteil | Wertschopfungsanteil
Komponenten | Komponenten | Komponenten | am Antriebsstrang am Antriebsstrang
DE EU Asien 0EM Zulieferer
MQB 60,0 % 75,5% 12,9 % 20,8 % 79,2%
MEB 21,3% N 39,4% N 32,7% 1™ 30,9% 7 69,1% N

Wertschopfungsstruktur und Lokalisierung im Komponentennetzwerk «Antriebsstrang gesamt»
der Modelle VW Golf 8 und 1D.3 im Vergleich

Quelle: Frieske et al. 2022: 155

Abbildung 46: CO,-Bilanz der aktuellen VW-Fahrzeuge in der Kompaktklasse im Vergleich
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Quelle: VW 2021a



Gleichwohl ist zu berucksichtigen, dass es sich bei
dem Befund der Verschiebungen in den Wertschop-
fungsnetzwerken lediglich um eine Momentaufnah-
me handelt. Das unterstreichen auch die Autor*in-
nen:

{{ Wir gehen stark davon aus, dass zumindest
einige deutsche OEMs Schritte unterneh-
men werden bzw. diese bereits unterneh-
men, um ihre vertikale Integration zu er-
héhen und damit die Wertschépfungskette
selbst auch stdrker gestalten zu kénnen.»

(Interview Frieske)

Kurzum: Ob die in dieser Studie diagnostizierten Ver-
schiebungen langfristig Bestand haben, hangt davon
ab, ob es den europédischen Herstellern gelingt, den
Vorsprung der asiatischen Konkurrenz aufzuholen.
Allerdings, so geben die Autor*innen zu bedenken,
wéaren deutsche und européaische Hersteller selbst
dann «immer noch extrem abhdngig von strategi-
schen Rohstoffen, die weiterhin zu grofsen Teilen aus
China kommen» (Interview Frieske).

Welche sozialen, gewerkschaftspolitischen und
okologischen Unterschiede es in den beiden vergli-
chenen Wertschopfungskettenmodellen gibt, wird in
der Studie nicht thematisiert. Hier besteht weiterer
Forschungsbedarf. In Bezug auf die THG-Emissio-
nen bei der Herstellung gibt es eine von VW selbst
erstellte Bilanz, der zufolge der produktionsbedingte
«Klimarucksack» des ID.3 etwa doppelt so grof3 ist wie
der eines Golf 8 mit Benzin- oder Dieselmotor (siehe
Abbildung 46).

VERANDERUNGEN IN DEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Viel komplexer und schwieriger abzuschéatzen sind
die Konsequenzen fur die Organisationsmacht der Ge-
werkschaften entlang der Produktionsketten. Grund-
satzlich ist davon auszugehen, dass eine Verschiebung
der Wertschopfungsanteile von der EU nach Asieninden
festgestellten Grofdenordnungen die gewerkschaftlichen
Machtressourcen, zumindest kurz- und mittelfristig,
eher schwachen durfte. Georg Leutert von IndustriALL
Global Union, umreif3t die Situation folgendermafien:

{{ Wir fiihrten gerade ein Pilotprojekt zur
Batterie durch, in dem wir mit zwei Unter-
nehmen zusammenarbeiten, um bei denen
entlang der gesamten Lieferkette zu gucken:
Wie lduft es da mit Arbeitnehmerrechten?
Wir hoffen, dass wir so ein bisschen Licht
in das chinesische Dunkel bringen kénnen.
Denn die Lieferketten sind zu 60, 70 Prozent
chinesische Wertschépfung. [...] Fiir uns
als globale Gewerkschaft ist es vor allem
ein Problem, dass die [chinesischen Unter-
nehmen] sich an dem ganzen Thema Due
Diligence [sorgfdltige Priifung/Transpa-
renz], Human Rights usw. im Prinzip nicht
beteiligen. Und das macht es fiir uns extrem
schwierig, wenn wir «unseren> Unterneh-
men im Westen sagen: Kommt, wir miissen
da was tun. Und von denen kommt dann
diese beriihmte Geschichte mit dem Wett-
bewerbsnachteil: <Die Chinesen miissen das
alles nicht machen und deshalb brauchen
sie die Gelder nicht aufzubringen.> Das ist
fiir uns ein Riesenproblem.»

(Interview Leutert)
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1. Die «doppelte Transformation» (Bendel/Haipeter

2022a; 2022b) der Automobilindustrie mit ihren
Kernelementen Elektroantrieb und Digitalisie-
rung hat in den Jahren zwischen «Dieselskandal»
(2015) und Corona-Krise (2020) eine Dynamik
angenommen, die sie zum dominanten Entwick-
lungstrend der globalen Automobilindustrie
macht. Entscheidend fur diese Weichenstellung
war das Zusammenspiel zwischen chinesischer
Industriepolitik,  finanzmarktgetriebenen In-
vestitionsentscheidungen und klimapolitischen
«Rechtfertigungsordnungen» (Dorre 2021). So un-
umkehrbar der Prozess geworden ist, so ergeb-
nisoffen bleibt er. Die doppelte Transformation ist
ein Versuch der «inneren Reform» der Automobil-
industrie und ihres Geschéaftsmodells, das klima-
und stadtplanungspolitisch an Grenzen stof3t. Ob
dieser Versuch in eine erfolgreiche Modernisie-
rung der globalen kapitalistischen Leitindustrie
munden wird, ist heute noch nicht auszumachen.
Klar ist aber schon jetzt, dass er auf Jahrzehnte
(mindestens bis Mitte des Jahrhunderts) nicht zu
einer absoluten Reduzierung der Treibhausgas-
emissionen oder Einsparung naturlicher Ressour-
cen fuhren kann und keinen Einstieg in eine so-
zialokologische Verkehrswende darstellt.

. Die «doppelte Transformation» ist ein globaler
Prozess ungleicher und kombinierter Entwick-
lungen. Dieser Prozess hat heute alle grofsen Auto-
mobilunternehmen erfasst und setzt den bereits
seit den 1990er-Jahren anhaltenden Trend inter-
nationaler Arbeitsteilung entlang unterschied-
licher sozialdkonomischer, 6kologischer und
regulatorischer Standards in transnationalen Pro-
duktionsnetzwerken fort. Gleichwohl konkretisie-
ren sich die Dynamik und die Auspragung dieser
Arbeitsteilung in unterschiedlichen Weltregionen,
Produktions- und Produktmarkten auf sehr unter-
schiedliche Weise: Wahrend in China, Westeuropa
und abgeschwécht auch in den USA, Indien und Ja-
pan der Marktanteil von Elektrofahrzeugen schnell
wachst und in wenigen Jahren bis Jahrzehnten

Neuzulassungen von Verbrenner-Pkw nicht mehr
moglich sein sollen, wird nach heutigem Stand in
weiten Teilen der Welt (Stidamerika, Russische
Foderation, Naher und Mittlerer Osten, Afrika und
Australien) der Verbrennungsmotor auf lange
Sicht die vorherrschende Antriebsvariante fir Pkw
und Nutzfahrzeuge bleiben.

. Allen zyklischen und strukturellen Krisen zum

Trotz ist der weltweite Automobilbestand seit
dem Ende des Zweiten Weltkriegs expandiert
und wéachst mindestens seit den 1970er-Jah-
ren exponentiell: mit einer Verdoppelung etwa
alle 20 Jahre. Die E-Strategie der grofden Auto-
mobilhersteller ist keine Unterbrechung oder
Entschleunigung dieser Dynamik, sondern ihre
Fortsetzung mit einer anderen Antriebstechno-
logie. Selbst so gravierende historische Zasuren
wie der Zusammenbruch der Sowjetunion und ih-
rer osteuropdischen Verbundeten, die globale Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise von 2008/09 oder die
Corona-Pandemie von 2020/21 haben an der lang-
fristigen Expansion des weltweiten Pkw-Bestands
grundsatzlich nichts gedndert. Der 0konomische
Aufstieg von Schwellenldndern, insbesondere der
BRICS-Staaten, wird die Motorisierungsraten in
weiteren Weltregionen nach oben treiben. Diese
Dynamik ist toxisch fur das globale Klima und die
Entwicklung insbesondere urbaner und suburba-
ner Lebensraume.

. Elektrofahrzeuge haben klare Vorteile gegen-

uber Fahrzeugen mit Benzin- oder Dieselmoto-
ren, konnen aber kein zentrales Element einer
sozial6kologischen Verkehrswende sein. Der
energetische Wirkungsgrad von Elektroautos ist
deutlich hoher und ihre Treibhausgasbilanz tuber
ihren Lebenszyklus ist zweifelsohne besser, wenn
sie mit Strom aus erneuerbaren Energietragern
betrieben werden. Dies gilt nicht nur im Vergleich
zu Fahrzeugen, die mit fossilen Kraftstoffen be-
trieben werden, sondern auch in Bezug auf ande-
re alternative Antriebe wie Brennstoffzellen oder



Verbrennungsmotoren mit synthetischen Kraft-
stoffen. Diese Vorziige des Elektroautos kénnen
ihr Potenzial aber nur entfalten, wenn der Bestand
an Pkw insgesamt reduziert wird, wenn die Fahr-
zeuge uber eine lange Lebensdauer genutzt wer-
den und wenn sie hohe Laufleistungen erbringen.
Dies wurde allerdings eine weitgehende Abkehr
vom Modell des individuell-privaten Pkw, mehr
gemeinschaftliche Nutzung (Sharing- oder Poo-
ling-Systeme) und einen massiven Ausbau 6ffent-
licher Verkehrssysteme, auch in landlichen und
suburbanen Gebieten, voraussetzen.

. Ansatzpunkte fiir eine linke, soziale und 6kolo-
gische Intervention sind sowohl die Kdmpfe fiir
den Erhalt von Arbeitspldtzen und sozialen Stan-
dards in den von der Transformation bedrohten
Betrieben, fiir die gewerkschaftliche Organisie-
rung und fiir bessere Arbeitsbedingungen fiir die
Beschiftigten in den neuen Unternehmen und
Wertschopfungsketten als auch die Kampfe fiir
Klimagerechtigkeit und menschengerechte Ver-
kehrssysteme in lebenswerten Stadten. Eine linke
Transformationsstrategie muss auf das inhaltlich
Verbindende und das strategische Ineinander-
greifen dieser Kampfe orientieren. Es gilt, gewerk-
schaftliche Abwehrkampfe in der «fossilen» Auto-
industrie, «organizing drives» bei Tesla und den
neuen Batterieherstellern mit lokalen, regionalen
und nationalen Initiativen fiir eine Verkehrswende
zu verknupfen. Strategisches Leitbild sollte dabei
ein integriertes sozialokologisches Mobilitatssys-
tem mit klimaneutralem Linienverkehr von Bus-
sen und Bahnen als Anker, mit einem intelligen-
ten Luckenschluss mit elektrischen Rufbussen,
Shuttles und Taxis in suburbanen und ruralen Ge-
bieten sowie mit weitrdumig verfligbaren Carsha-
ring-Flotten fur den individuellen Bedarf sein. Ein
solches Mobilitatssystem muss im Kern als Teil der
offentlichen Daseinsvorsorge und nicht als privat-
kapitalistisches Geschéaftsmodell organisiert sein.
Und es muss seine Attraktivitat als Leitbild auch
fur Schwellenldander und den globalen Stiden ent-
falten kénnen.

. Fir die Industriegewerkschaften steht mit der
«doppelten Transformation» ein wesentlicher, ja
vielleicht der Kernbereich ihrer Organisations-
macht infrage. Um in der Automobilindustrie
des 21. Jahrhunderts noch ein ernst zu nehmen-
der politischer Akteur zu bleiben, miissen sie die
Beschiftigten entlang der neuen strategischen
Wertschopfungsketten organisieren. Konkret
geht es um den Batteriekomplex (vom Lithium-/
Kobaltbergbau tber die Raffinerieprozesse, Zell-
produktion und die Batteriefertigung bis zur End-
montage) und die digitale Wertschopfungskette
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(Halbleiterproduzenten, ihre Ausruster und Roh-
stofflieferanten, Softwareentwickler, Internetin-
frastrukturunternehmen, Plattformokonomie und
Big Data).

In der globalen Foderation der Industriege-
werkschaften IndustriALL Global Union hat man
diese Aufgabe erkannt, die Bewdltigung steht in-
des noch ganz am Anfang. «Wir versuchen, unsere
Organisationsmacht bei den Automobilherstellern
zu nutzen, um die Rechte der Beschéftigten ent-
lang der gesamten Batterielieferkette zu starken,
umreifdt Kan Matsuzaki, Assistant General Secre-
tary bei IndustriALL, die Zielsetzung, die Batte-
rieproduktion von der Rohstoffgewinnung bis zur
Endmontage als neues strategisches Feld gewerk-
schaftlicher Organisierung anzugehen. Valter San-
ches, ehemaliger IndustriALL-Generalsekretar,
konkretisiert: «Wir versuchen, die Minenarbeiter
der Lithium- und Kobaltproduktion im Kongo oder
in Chile, Argentinien und Bolivien mit den Herstel-
lern und den OEMs, die diese Batterien verwen-
den, in eine gemeinsame Gewerkschaftsstrategie
einzubinden.» (Interview Sanches) Glen Mpufa-
ne, IndustriALL-Direktor fur den Bergbausektor,
spricht sogar vom strategischen Ziel einer «global
picket line» entlang der kompletten Wertschop-
fungskette: «Eine globale Streikpostenkette, sek-
toribergreifend: Es kann mit einem Unternehmen
beginnen, vielleicht einer Raffinerie, irgendwo
auf der Welt [..]. Dann verbindet man das mit den
Arbeitern, die die Produkte dieser Fabrik verwen-
den, man geht die Lieferkette hinunter und schafft
sektortibergreifende Solidaritat. Auf diese Wei-
se haben wir die Moglichkeit, nicht nur sektorale
globale Netzwerksolidaritdt zu schaffen, sondern
sektorubergreifende, multipel und multinational »
(Interview Mpufane)

Die gleiche strategische Aufgabe stellt sich fur
die Gewerkschaften in Bezug auf die Unternehmen
der digitalen Wertschopfungskette: «Das Entschei-
dende ist heute, die Riesenarmee an IT-Leuten zu
organisieren», umreifdt IndustriALL-Direktor fur
den Automobilsektor Georg Leutert diese Heraus-
forderung.

. Gewerkschaften miissen sich, wollen sie die

Transformation im Interesse der Beschiftigten
erfolgreich gestalten und wirksame Impulse fiir
eine sozialokologische Verkehrswende setzen,
zugleich auf den Aufbau von Gegenmacht im Be-
trieb als auch in der Gesellschaft fokussieren.
Der langjahrige Gewerkschaftsberater und ehe-
malige Direktor des Transatlantic Labor Institutes
in Spring Hill, Tennessee, Carsten Hubner, bringt
es so auf den Punkt: «Will eine Gewerkschaft in
einer ausdifferenzierten Firmen- und Standort-
landschaft nachhaltig erfolgreich und auch in der
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Lage sein, neue Belegschaften zu erschliefden,
dann muss sie nicht nur tuber professionelle Or-
ganizing-Konzepte verfugen, sondern muss vor
Ort, in Gesellschaft, Politik, Sport und Alltagskultur
fest verankert sein.» (Interview Hiibner) Gewerk-
schaften aus dem Bereich der Automobilindustrie
konnen und sollten dabei auch neuartige Organi-
sierungserfahrungen aus dem Dienstleistungs-
sektor (Gig Economy, Amazon usw.) aufmerksam
studieren, kritisch auswerten und sich von funk-
tionierenden Ansatzen inspirieren lassen.

. Die «Rechtfertigungsordnungen» und Legitima-

tionsideologien der Unternehmen, die heute die
«doppelte Transformation» bestimmen, fokus-
sieren auf den Klimaschutz und die Rettung des
Planeten und sind oft ganz allgemein mit einer
«progressiven» Attitiide verbunden. Auch wenn
es sich dabei letztendlich um Marketing handelt,
konnen Beschiftigte und politische Aktivist*in-
nen diesen Diskurs «umdrehen» und strategisch
im Sinne der Interessen der Arbeiter*innen und
einer sozialokologischen Intervention nutzen.
Beispielhaft verweist US-Gewerkschaftsforscher
Stephen Silvia hier auf Organisierungsauseinan-

dersetzungen bei der weltweit grofiten Kaffee-
hauskette Starbucks:

{{ Als Starbucks versuchte, die organizing

drives zu stoppen, schickten sie Leute, die
sagen konnten: Ich bin Mitglied von Green-
peace, ich bin Mitglied von Amnesty Inter-
national. Und dann sagten die Angestellten:
Gut, dann verstehst du sicher, warum wir
versuchen, uns zu organisieren? Es gibt also
diese Bemiihungen einiger amerikanischer
Unternehmen, cool und fortschrittlich aus-
zusehen und an der Spitze der Bewegung
fiir sozialen Fortschritt zu stehen. Nun, zum
Teil kann man das gegen sie wenden und
sagen: Na ja, das ist ja toll. Wenn man sich
fiir Biirgerrechte, fiir die Rechte von Homo-
sexuellen und fiir die Umwelt einsetzt, dann
sollte man sich auch fiir die Rechte von
Arbeitnehmern einsetzen. Das ist etwas,
das meiner Meinung nach immer mehr zum
Einsatz kommen wird. Ich denke, das kann
sehr wirkungsvoll sein.»

(Interview Silvia)
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