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1. Management Summary

Mit dem Beschluss des ,Fit-for-55" Paketes im Rahmen des europaischen Green Deals sollen
Treibhausgasemissionen in der EU bis zum Jahr 2030 um mindestens 55 Prozent gegentber dem
Jahr 1990 gesenkt werden, um das angestrebte Zeil der Klimaneutralitat bis 2050 zu erreichen.
Ab dem Jahr 2035 sollen nur noch emissionsfreie Neuwagen in der EU zugelassen werden. Der
in Folge steigende Elektrifizierungsgrad des StraBenverkehrssystems birgt gewaltige Herausforde-
rungen flr produzierende Unternehmen: Durch neue Antriebstechnologien und Komponenten
andern sich sowohl Vertriebskanale als auch Wertschopfungsketten — strategische Partnerschaf-
ten zwischen Erstausristern (Original Equipment Manufacturer, OEM) und Zulieferern werden
neu definiert.

Die Elektrifizierung drlickt Markteintrittsbarrieren und lasst neue Wettbewerber, vor allem aus
dem asiatischen Raum, in den Markt strdmen. Gednderte Kompetenzanforderung stellen Unter-
nehmen vor die Aufgabe, die eigenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in neue Technologie-
felder umzuqualifizieren und neue Alleinstellungsmerkmale aufzubauen. Gleichzeitig stellen sich
Unternehmen der fortschreitenden digitalen Transformation, um international wettbewerbsfahig
zu bleiben. Nicht umsonst bezeichnen Expertinnen und Experten die aktuellen Umbrtiche als die
groBte strukturelle Transformation in der Geschichte der Automobilindustrie [1]. All diese Heraus-
forderungen gilt es in Zeiten zu meistern, in denen die Auswirkungen der Covid-19 Pandemie,
politische Instabilitaten, Energiekrisen und stillstehenden Fabriken durch mangelnde Chip- und
Komponentenverfligbarkeit zu existenzbedrohenden Ausnahmezustanden flhren.

Die Bewaltigung dieser Herausforderungen ist auch fir den Industriestandort Osterreich von
groBter Bedeutung. Mit in Summe etwa 40.000 direkten Beschaftigungsverhaltnissen kommt der
Fahrzeugindustrie in Osterreich ein hoher Stellenwert als Innovationstreiber und Garant wertvol-
ler Arbeitsplatze zu. Gemessen an den Fachverbanden bildete die Fahrzeugindustrie im Jahr 2020
nach der Metalltechnischen Industrie noch den zweitgroBten Industriebereich des Landes [2].
Infolge zahlreicher Krisen der letzten beiden Jahre belegt die Fahrzeugindustrie momentan den
vierten Platz [3]. Nach aktueller Studienlage sieht es um die Zukunftserwartungen schlecht aus.
Aufgrund schwindender Wettbewerbsvorteile und hoher Kosten stellen weitere Auslandsver-
lagerungen der Produktion und ausbleibende Investitionen auslandsgefiihrter Unternehmen eine
reale Gefahr fir den Standort dar. Neben dem Verlust von Arbeitsplatzen kann der Riickgang der
Produktion aufgrund der Einbettung in regionale Innovationssysteme drastische wirtschaftliche,
aber auch soziale Folgen in verbundenen Sektoren nach sich ziehen.

Ziel dieser Studie ist es daher, den aktuellen Stand der Transformation der Osterreichischen
Fahrzeugindustrie zu untersuchen und Empfehlungen fir eine aktive Gestaltung des Struktur-
wandels in Richtung Dekarbonisierung und Digitalisierung abzuleiten.



Osterreichische Unternehmen sind noch nicht ausreichend vorbereitet.

Aufgrund des zeitlichen Vorlaufs von Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten zur Herstellung
von Produkten bahnen sich Transformationsnotwendigkeiten eher schleichend und verdeckt an.
FUr produzierende Unternehmen besteht das Risiko, Anzeichen zur Transformation aufgrund
voller Auftragsbiicher nicht rechtzeitig zu erkennen und den Zeitvorteil zu Konkurrenten zu ver-
lieren [4]. Nach aktuellen Untersuchungen zum Stand der Transformation sowie der empirischen
Analyse im Rahmen dieser Studie sind produzierende Unternehmen der Osterreichischen Fahr-
zeugindustrie nicht ausreichend auf den Strukturwandel vorbereitet.

Vor allem technologische Pfadabhangigkeiten im Umfeld des Verbrennungsmotors bewirken,
dass Unternehmen so lange wie mdglich an bestehenden Produktions- und Geschaftsmodel-

len festhalten wollen, um laufende Ertrage nicht zu gefdhrden [5]. Damit fehlt es der Industrie
oftmals an Strategien fur Zukunftsinvestitionen im Strukturwandel. Ohne weitere MaBnahmen
durch die betroffenen Unternehmen als auch die Politik ist die Wertschopfung in der Fahrzeugin-
dustrie nicht im Land zu halten. Nach durchgefiihrten Befragungen der Industrie rechnen tber 60
Prozent der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer mit groBen Auswirkungen der Transforma-
tion auf bestehende Geschaftstatigkeiten: Die Transformation erfordert zum Erhalt der Wettbe-
werbsfahigkeit den Aufbau neuer Geschéftsfelder und in drastischen Féllen eine Neuausrichtung
der Unternehmen. Wahrend Unternehmen bei Kooperationen und technologischen Partnerschaf-
ten bereits gut positioniert sind, scheint Unterstitzungsbedarf speziell bei der Umsetzung der
Transformation in der Produktion und Fertigung als auch den internen Prozessen zu bestehen.
Neuentwicklungen stehen damit in den Startldchern, bendtigen aber eine Incentivierung oder
einen Katalysator, um diese risikominimierend auf den Markt zu bringen. Der digitale Reifegrad
der Unternehmen wird im Mittel eher hoch angesehen. Wahrend die Technologie und Aus-
stattung in hohem MaBe vorhanden ist, besteht Aufholbedarf in der verstarkten Ausrichtung,
Erhebung und Nutzung von Daten in der Produktion als auch Geschaftsmodellen, Produkten und
angebotenen Services.

Nationale Forderprogramme erhéhen die Transformationsgeschwindigkeiten
in europaischen Nachbarstaaten.

Die Transformation ist kapitalintensiv und durch langfristige Investitionszyklen gekennzeichnet.
Gebeutelt durch zahlreiche Krisen der letzten Jahre besteht die Einschatzung, dass Unternehmen,
insbesondere KMU, nicht Uber die finanziellen Mittel fir notwendige Transformationsschritte ver-
flgen [6]. Auch groéBere inlands- wie auslandsgefihrte Unternehmen stehen vor hohen Kapital-
aufwendungen, um Produktionsstatten in Osterreich zukunftsgerichtet auszugestalten und sich
trotz gegebener Nachteile wie dem hohen Lohnkostenniveau fur fortlaufende Investitionen in
den Industriestandort Osterreich zu entscheiden. Mit dem hohen Stellenwert der Fahrzeug- und
Automobilindustrie flir ganz Europa wurden in Nachbarstaaten in den letzten Jahren eine Viel-
zahl nationaler Forderprogramme ins Leben gerufen, um die Wettbewerbskraft zu starken und
Wertschopfungsketten und Beschaftigung in den Landern zu halten.

Mit dem im Jahr 2020 geschaffenen spanischen ,Plan zur Starkung der Wertschopfungsketten
in der Automobilindustrie” sollen mit einem Gesamtbudget von 3,75 Mrd. Euro rund 2,7 Mrd.
fur Investitionen in die industrielle Wertschopfung im Zeitraum 2020 bis 2022 getatigt werden
[7]. Mit dem Programm ,PERTE” werden strategische GroBprojekte in Zukunftsthemen Batterie,
Wasserstoff oder Digitalisierung geférdert, mit dem Ziel der Schaffung intakter Okosysteme fur
die Erzeugung von vernetzten elektrischen Fahrzeugen Uber die gesamte Wertschopfungskette
in Spanien [8]. Mit dem , Automotive Transformation Fund” (ATF werden in GroBbritannien bis
zu 1 Mrd. Pfund in die Entwicklung einer hochwertigen, durchgangig elektrifizierten Automobil-
zulieferkette im Vereinigten Konigreich investiert. Der Fonds stellt Mittel fUr strategisch wichtige
Kapital- und F&E-Investitionen zur Verflgung und unterstitzt vornehmlich Unternehmen in



den Bereichen Batterie, elektrische Antriebe, Leistungselektronik, Brennstoffzellen sowie den
vorgelagerten Lieferketten flir Komponenten und (Roh-)Materialien [7]. Auch in Deutschland, als
wichtigstem Exportland fur Osterreichische Unternehmen, existieren mehrere Programme, um

die Automobilindustrie als zentrale Saule der Wirtschafts- und Wettbewerbskraft im Land zu
erhalten: Bereits im November 2020 wurden im Rahmen der “Konzertierten Aktion Mobilitat”
umfangreiche Unterstltzungsleistungen der deutschen Bundesregierung im AusmaR von 4,5
Mrd. Euro beschlossen, mit welchen die Transformation der Automobilindustrie stimuliert werden
soll [8].

Ende Juli 2022 wurde von Seiten des deutschen Bundeskabinetts der Entwurf des Wirtschafts-
und Finanzplans des Sondervermdgens , Klima- und Transformationsfonds” fir das Jahr 2023
sowie der Finanzplan des Sondervermdgens ,Klima- und Transformationsfonds” bis zum Jahr
2026 beschlossen. Das Sondervermaogen als zentrales Finanzierungsinstrument zielt auf die wirt-
schaftliche Modernisierung der Betriebe ab, wobei sich die Programmausgaben allein im Startjahr
2023 auf 35,4 Mrd. Euro belaufen. Zentrale Forderbereiche umfassen den Ausbau der Ladeinfra-
struktur fUr die Elektromobilitat, der Aufbau der deutschen Wasserstoffindustrie und Entlastun-
gen flr besonders energieintensive Unternehmen [9].

Angesichts dieser internationalen Entwicklungen und der momentan stattfindenden Neuausrich-
tung der Wertschopfungsketten in der Automobilindustrie ist es von groBer Bedeutung fir den
Standort, den Anschluss nicht zu verlieren. Bereits im Technologiefeld Batterie werden seit Jahren
Kapazitaten in ganz Europa errichtet, um die enormen prognostizierten Bedarfe zu befriedigen.
In Osterreich ist bis auf die wichtige Mitwirkung in européischen IPCEI-Projekten (Important Pro-
jects of Common European Interest) [9] im Vergleich keine relevante Wertschopfungskette der
Batterie- und Batteriezellenproduktion gegeben.

Potenziale ergeben sich aufgrund des Vorhandenseins nationaler Kompetenztrager in anderen
Technologiebereichen, beispielsweise dem Zukunftsfeld Wasserstoff. Die Nutzung dieser Poten-
ziale und Attraktivierung des Standorts fir internationale Investitionen erfordert ein gemeinsa-
mes Vorgehen aller Beteiligten in Industrie, Cluster, Forschungs- und Qualifizierungseinrichtungen
mit flankierender Unterstlitzung der 6ffentlichen Hand.

Die Elektrifizierung birgt Wertschépfung- und Beschaftigungspotenziale
fiir den Standort Osterreich.

Im Zuge dieser Studie wurde das Datenmodell zur Berechnung von Wertschépfungs- und
Beschaftigungseffekten aus der Vorstudie , E-Mapp2: E-Mobility — Austrian Production Potential,
Qualification and Training needs” [1 0] aus dem Jahr 2020 aktualisiert. Das Datenmodell berlick-
sichtigt ein an Covid-19 angepasstes Stlickzahlenszenario produzierter Fahrzeuge bis zum Jahr
2035 als auch aktualisierte Kostenentwicklungen betroffener Fahrzeugkomponenten fir Perso-
nenkraftwagen und Lastkraftwagen der Klasse N2 und N3 [11]. Bis zum Jahr 2035, als Referenz-
jahr fir das angefihrte |, Fit-for-55" Paket, ist den Berechnungen zufolge ein Beschaftigungs-
potenzial direkt Beschaftigter gegeniiber dem Basisjahr 2020 von etwa 30 Prozent gegeben.

Nachdem das globale Produktionsniveau im Jahr 2020 aufgrund konjunktureller Herausforde-
rungen der Automobilindustrie und der Auswirkungen der Covid-19 Pandemie auf ein Minimum
gedrickt wurde, ist dieses Potenzial starker auf strukturelle Erholungseffekte rickzufihren als
dem weiteren Ausbau einer bereits starken Marktstellung ésterreichischer Unternehmen. So
kommen auch andere Analysen zu dem Schluss, dass die Osterreichische Kfz-Zulieferindustrie
zwar ihre sehr gute Wettbewerbsposition sichern kann, die Entwicklungspotenziale und der
Expansionsspielraum aber langfristig beschrankt bleiben [12].



Aus den Berechnungen geht des Weiteren hervor, dass der Verbrennungsmotor flr den Standort
eine hohe Relevanz behalt. Aufgrund der hohen Exportleistung der dsterreichischen Fahrzeug-
industrie und der Relevanz der Verbrennungstechnologie tber die Grenzen Europas hinweg sind
rund 57 Prozent aller Beschaftigungsverhaltnisse im Jahr 2035 der Produktion von Fahrzeugen
mit konventionellen oder hybriden Antrieben zuzuordnen. Um die errechneten Wertschopfungs-
und Beschaftigungspotenziale zu realisieren ist daher ein systemischer und technologieoffener
Ansatz hochrelevant.

Ein potenzieller Beschaftigungszuwachs bis zum Jahr 2035 ist nicht im gleichen AusmaB Uber alle
Wirtschaftszweige zu erzielen. Eine Analyse der Wertschépfungs- und Beschaftigungsentwick-
lung Uber die Zuordnungen der Unternehmen zu den Wirtschaftszweigen der ONACE-Klassifi-
zierung deckt auf, dass Verlagerungseffekte von klassisch mechanischen zu elektrischen Tatig-
keitsbereichen zu erwarten sind. Damit wird es im Zuge der strukturellen Transformation nicht
nur Profiteure geben. In Summe werden bis zu 10.000 Stellen direkt Beschaftigter im Jahr 2035
im Vergleich zum Basisjahr 2020 nicht mehr benotigt oder eine neue Kompetenzausrichtung der
Angestellten erfordern. Dies ist nur mit umfangreichen QualifizierungsmaBnahmen der langjahrig
Beschaftigten zu realisieren.

Die Realisierung positiver Beschaftigungseffekte ist nur durch ein
zielgerichtetes Vorgehen und flankierende Unterstiitzung der Politik moglich.

Die errechneten Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte setzten einen gleichbleibenden
Marktanteil 6sterreichischer Unternehmen voraus. Nach aktueller Studienlage blicken heimische
Unternehmen in eine bestenfalls ungesicherte Zukunft, die Position am Weltmarkt kann aufgrund
des hohen Konkurrenzdrucks alles andere als gefestigt angesehen werden. Nach Branchen-
einschatzungen europaischer Manager konnte der globale Marktanteil der westeuropaischen
Produktion von 16 Prozent im Jahr 2017 auf weniger als 5 Prozent im Jahr 2030 einbrechen [13].
Ohne weitere MaBnahmen der Unternehmen und Politik wiirde auch Osterreich damit langfristig
Wertschopfung und Arbeitsplatze in der Fahrzeugindustrie verlieren [14]. So ist bereits jetzt auch
im Nachbarland Deutschland zu beobachten, dass neue Komponenten fir die Elektromobilitat
zu einem geringeren Anteil an deutschen Standorten gefertigt werden, als in vorangehenden
Studien prognostiziert wurde [4]. Weitere Abwanderungen der Produktion in Niedriglohnlander
sind nach aktueller Datenlage zu erwarten.

Umso wichtiger ist die Definition eines gemeinsamen MaBnahmenplans zur Gestaltung einer
innovationsfreundlichen Standortpolitik mit wettbewerbsfahigen Rahmenbedingungen, um die
Attraktivitat des Standorts fir Unternehmen als auch Fachkréfte zu starken und die Wertschop-
fung langfristig im Land zu halten. Nur durch ein mit Politik, Forschung und Industrie abgestimm-
tes Vorgehen zur Gestaltung der strukturellen Transformation kann die Fahrzeugindustrie in
Osterreich auch zukiinftig ihre Bedeutung als Innovationstreiber und Arbeitsplatzgarant behaup-
ten. Der MaBnahmenplan muss auf folgende Erfolgsfaktoren und Ziele ausgerichtet sein:

m Unternehmensfreundliche Standortpolitik: Senkung der Markteintrittsbarrieren zum Erschlie-
Ben und Transformieren der Geschaftsfelder flr betroffene Unternehmen. Ebenso ist die
transparente Offenlegung regulatorischer Vorgaben als auch Férdermdglichkeiten fir Unter-
nehmen als Beitrag zur Standortattraktivitat zu adressieren.

m Technologiesouveranitat: Fir hochentwickelte Nationen ist Technologiefiihrerschaft und
-souveranitat absolut entscheidend flr die Wettbewerbsfahigkeit und deren Sicherung ein
Kernelement der kinftigen Industriepolitik [15]. Die Sicherstellung der staatlichen Handlungs-
fahigkeit muss einhergehen mit der Ausrichtung auf bestehende Kernkompetenzen der
Osterreichischen Unternehmen, ohne der Industrie technologische Pfade vorzugeben.



m Digitalisierung und Produktivitat: Nachdem Qualitatsunterschiede speziell zu osteuropaischen
Fertigungsstandorten immer geringer werden, lassen sich Lohnkosten-bedingte Nachteile des
Standorts nur durch eine hohe Produktivitat ausgleichen. Ein Schllssel zur Produktivitats- und
Flexibilitatssteigerung liegt in der verstarkten Digitalisierung der Produktion und dem Einsatz
von Industrie 4.0 Technologien. Nicht umsonst ist das Aktionsfeld Digitalisierung ein fester
Bestandteil aller Forderprogramme in europaischen Nachbarstaaten.

m Fachkrafte und Qualifizierung: Die Transformation ist ohne vorangehende und begleitende
Know-how Entwicklung nicht méglich. Die Verflgbarkeit von nichtakademischen und akade-
mischen Fachkraften wird als groBte Herausforderung der strukturellen Transformation ange-
sehen. Gleichzeitig sind arbeitsrechtliche und kollektivvertragliche Bestimmungen zeitgemal
zu Uberarbeiten, um die Attraktivitat der Arbeitsplatze international zu heben.

m Vernetzung und Kooperation: Die ,produktionswissensbasierte Produktinnovation”, bezeich-
nend fur die hohe Kompetenz der Industrialisierung von Innovationen, zahlt zu den groBten
Wettbewerbsvorteilen in zentraleuropaischen Staaten [4]. Fir regionale politische Akteure
gilt es daher, externe Netzwerkeffekte zwischen Industrie und Forschungseinrichtungen zu
ermadglichen und sie hinsichtlich der Anforderungen der griinen Konversion zu erneuern [16].

Diese Erfolgsfaktoren zeichnen sich weniger durch einen komplementaren Charakter aus, son-
dern nehmen im Einzelnen entscheidenden Einfluss auf den Erhalt von Wettbewerbskraft, Inno-
vationsfahigkeit und Arbeitsplatzen. Ohne die Attraktivierung des Standorts werden Investitionen
weiter in andere Lander mit glinstigeren Rahmenbedingungen verlagert, bevor Osterreichische
Produktionsstatten transformiert werden. Ohne technologische Handlungsfahigkeit begeben sich
europaische Unternehmen in groBe Abhangigkeiten aus dem Ausland, wie es beispielsweise im
Bereich der Batterietechnologien und dominanten asiatischen Zulieferern bereits der Fall ist. Eine
Einschrankung technologischer Pfade kann gravierende Konsequenzen fir Produktionsstandorte
in Osterreich nach sich ziehen. So bestatigen auch einzelne Expertenbefragungen, dass fiir groBe
Produktionsstatten in Osterreich bislang keine Ausweichstrategien fiir die Vielzahl an Beschaftig-
ten bestehen: Mit dem Verbot von Neuzulassungen im Bereich der Verbrennungstechnologien in
Europa ab dem Jahr 2035 wird die Daseinsberechtigung der Produktionsstandorte zunehmend
entzogen, mit potenziell gravierenden Auswirkungen fir tausende Beschaftigte. Aus diesem
Grund sind positive Beschaftigungspotenziale nur durch einen ganzheitlichen, mit allen Stakehol-
dern abgestimmten Ansatz zu gewahrleisten. Wirtschaftliche Konsequenzen der Deindustrialisie-
rung, wie sie bereits in der Vergangenheit haufig zu beobachten waren, gilt es zu vermeiden.

Die Einrichtung eines 6sterreichischen Transformationsfonds zur Aktivierung
und Beschleunigung der strukturellen Transformation in heimischen Betrieben
wird empfohlen, um die Wettbewerbskraft und damit Arbeitsplatze zu sichern.

Auf Basis des aktuellen Studienbilds fiir den Standort Osterreich, der errechneten Beschéafti-
gungspotenziale als auch der durchgefiihrten Expertenumfragen, -befragungen und -workshops
wird im Rahmen dieser Studie ein MaBnahmenkatalog zur aktiven Gestaltung der strukturellen
Transformation durch die Politik prasentiert. Von der Schaffung fairer Rahmenbedingungen, der
Senkung von Markteintrittsbarrieren bis hin zur Bereitstellung von Fachkraften stehen der Politik
mehrere industrie-, wirtschafts-, technologie- und beschaftigungspolitische Hebel zur Flankie-
rung der Transformation zur Verfligung.

Nach internationalem Vorbild wird als wichtigste MaBnahme die Einrichtung eines Transforma-
tionsfonds vorgeschlagen, um kapitalintensive Veranderungsprozesse in der Industrie anzustoBen
und gleichzeitig risikominimierend zu wirken. Aufgrund der Neuausrichtung von Kooperations-
beziehungen und Partnerschaften im Zuge der technologischen Verdnderungsprozesse wird die
Zeitspanne zwischen den Jahren 2020 und 2025 als entscheidend fir die kiinftige Ausgestaltung



der Wertschopfungsketten angesehen [17]. Mit dem Transformationsfonds als zentralem
Finanzierungsinstrument sollen schnelle Incentives zu Zeitvorteilen in diesen pragenden Jahren
flhren und den Rickstand zu europaischen Nachbarlandern reduzieren. Aus zyklischer Sicht
betrachtet, ist die Investitionstatigkeit fir Unternehmen ein zentraler Anpassungsparameter

im Strukturwandel [18]. Die thematische Ausrichtung des Transformationsfonds orientiert sich
nach den spezifizierten Bedarfen der Industrie und dem Vergleich zu existierenden europaischen
Forderprogrammen:

m Bildung und Qualifizierung: Aus den errechneten Beschaftigungseffekten sind Qualifizie-
rungsbedarfe direkt Beschaftigter abzuleiten. Mithilfe des Fonds sollen Unternehmen Unter-
stdtzungsleistungen beim Aufbau und der Inanspruchnahme von Schulungsangeboten zur
Qualifizierung der Belegschaft in Zukunftsthemen beziehen kénnen.

® Forschung und Entwicklung: Um Osterreich als Technologiestandort international zu posi-
tionieren sind die bereits hohen Forschungs- und Entwicklungsleistungen der Unternehmen
weiter zu unterstitzen und hinsichtlich der griinen Konversion auszurichten, um schnellstmog-
lich Loésungen in zukunftstrachtigen Technologiebereichen, beispielsweise Wasserstoff, auf
den Markt zu bringen.

m Produktion: Nach den Auswertungen dieser Studie liegt ein Haupthindernis der Transforma-
tion in den hohen Kapitalbedarfen zur Industrialisierung neuer Produkte und der Modernisie-
rung von Produktionsanlagen. Wahrend das Angebot an Forschungs- und Entwicklungsforde-
rungen in Osterreich als hochkompetitiv wahrgenommen wird, fehlt es den Unternehmen an
Zukunftsinvestitionen, um neue Produkte im Serienanlauf bis zu einer wirtschaftlich rentablen
LosgroBe auf den Markt zu bringen. Die hohe Inanspruchnahme neuer kurz- bis mittelfristiger
Instrumente wie der Investitionspramie zeigt, dass gut platzierte Incentives Transformations-
projekte und Investitionen wesentlich stimulieren kénnen.

Die Hohe notwendiger Férdermittel wird aus dem Vergleich zu identifizierten europaischen For-
derinstrumenten unter BerUcksichtigung der relativen Bedeutung der Fahrzeugindustrie abgelei-
tet. Mit dem langfristigen Charakter von Transformationsprojekten und Investitionszyklen wird
die Bereitstellung jahrlicher Mittel in der Hohe von 100 Mio. Euro Uber vier Jahre im Zeitraum von
2023 bis 2026 fir den Transformationsfonds der dsterreichischen Fahrzeugindustrie empfohlen,
um die Transformation von KMU und regionalen Leitbetrieben im globalen Standortwettbewerb
zu forcieren.



2. Methodische Vorgehensweise

Aufbauend auf dem momentanen Vorbereitungsgrad zur strukturellen Transformation leistet
diese Studie einen Beitrag, notwendige Unterstitzungsbedarfe fir die Gestaltung der Transfor-
mation in der 6sterreichischen Fahrzeugindustrie zu identifizieren. Unter Zuhilfenahme mehrerer
guantitativer als auch qualitativer Instrumente der empirischen Sozialforschung wird ein multime-
thodisches Studiendesign eingesetzt. Die methodische Vorgehensweise wird im Folgenden nach
dem Aufbau dieser Arbeit erlautert:

In Kapitel 3 werden die Bedeutung der Fahrzeugindustrie fir Osterreich, aktuelle Herausforde-
rungen fur Unternehmen als auch Zukunftsaussichten auf Basis einer extensiven Literaturanalyse
prasentiert. Speziell zum Themenkomplex Elektromobilitat existieren aufgrund der weitreichen-
den Auswirkungen auf bestehende Produktionsstrukturen zahlreiche vorangehende Analysen
auf nationaler als auch internationaler Ebene. Durch die Literatur- und Dokumentenanalyse wird
sichergestellt, dass der breite vorhandene Wissenstand in die Ableitung von Transformationspfa-
den und Handlungsempfehlungen einflieBt.

In Kapitel 4 wird die Analyse Uber die Osterreichischen Landergrenzen hinweg erweitert, um
bestehende Unterstitzungsprogramme auf Seiten europaischer Mitgliedsstaaten zu identifizieren
und zu vergleichen. Insbesondere mittel- und westeuropaische Produktionsstandorte weisen
aufgrund der hohen KMU-Durchdringung, derselben europaischen Reglementierungen und
analogen Herausforderungen im globalen Automobilmarkt gute Vergleichbarkeiten zur osterrei-
chischen Fahrzeugindustrie auf. Damit lassen sich potenzielle Erkenntnisse und Empfehlungen aus
dem Ausland auf den Standort Osterreich Gberfiihren.

In Kapitel 5 wird der Vorbereitungsgrad der Mitgliedsunternehmen des Fachverbands der Fahr-
zeugindustrie auf die Transformation im Bereich Dekarbonisierung und Digitalisierung erhoben.
Die Analyse der Ist-Situation basiert auf einer standardisierten Onlineumfrage, erganzt durch
vertiefende leitfadengestitzte Interviews und weiteren Auswertungen einschlieBlich der Analyse
von Patentaktivitaten in der dsterreichischen Fahrzeugindustrie. Die adressierte Zielgruppe der
Onlineumfrage und Interviews umfasst Geschaftsfihrerinnen und Geschéaftsfihrer, Entwicklungs-
und Personalleiterinnen und -leiter als auch weitere Positionen mit Personalverantwortung der
Mitgliedsunternehmen. Zur gemeinsamen Ableitung von Handlungsbedarfen und der Entwick-
lung erster Empfehlungen wurde des Weiteren ein Workshop mit den Unternehmen des Fachver-
bands der Fahrzeugindustrie durchgeflhrt.

In Kapitel 6 werden die Effekte der zunehmenden Elektrifizierung der Antriebstechnologien

auf das Osterreichische Wertschopfungs- und Beschaftigungspotenzial berechnet. Aufbauend
auf der Methodik der Vorgangerstudien werden die derzeit auf dem Kfz-Markt gangigsten
Antriebsarten auf ihre Subkomponenten heruntergebrochen und jeweils mit einer Stiickzahlen-
prognose bis zum Jahr 2035 hinterlegt. Mithilfe der Herstellkosten pro Subkomponente wird
zunachst ein globaler Produktionswert ermittelt, aus dem anschlieBend mit dem 6sterreichischen



Weltmarktanteil ein Produktionswert fir Osterreich berechnet wird. Aus diesem nationalen
Produktionswert werden unter Bertcksichtigung der flr den jeweiligen Wirtschaftszweig
(ONACE-Klassifizierung) spezifischen Faktoren Wertschdpfungs- und Beschaftigungspotenziale fir
den Wirtschaftsstandort Osterreich abgeleitet. Die aktualisierten Stiickzahlszenarien und
Komponentenkosten basieren auf der Studie “Technologische Analyse und Veranderung der
Komponentenkosten elektrifizierter Antriebssysteme bis 2035” der Technischen Universitat Wien
[11]. Umfangreiche Erlauterungen zum Datenmodell sind in der Vorgangerstudie ,E-Mapp2:
E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs” [10] aus dem Jahr
2020 nachzulesen. Im Vergleich zur Studie ,,E-Mapp2” werden in dieser Studie neben Pkw auch
Wertschopfungs- und Beschaftigungsentwicklungen im Bereich der Lkw der Klassen N2 und N3
berechnet.

In Kapitel 7 werden Erfolgsfaktoren zur aktiven Gestaltung der strukturellen Transformation und
der langfristigen Sicherung der Wertschopfung im Land erlautert. Fir die Ableitung der Erfolgs-
faktoren werden die Ergebnisse der Literaturanalyse mit den Erkenntnissen aus den durchgefihr-
ten Industriebefragungen und Berechnungen zusammengefiihrt. Die Erfolgsfaktoren bilden die
Basis zur Realisierung errechneter Wertschépfungs- und Beschaftigungspotenziale und ermog-
lichen damit die Erarbeitung von HandlungsmaBnahmen.

Kapitel 8 fasst die zentralen Handlungsfelder zur aktiven Gestaltung der Transformation durch
die 6ffentliche Hand zusammen. Hierzu wurden die Ergebnisse der oben beschriebenen methodi-
schen Studienteile durch die Projektpartnerinnen und -partner konsolidiert, diskutiert, aufbereitet
und in konkrete Handlungsempfehlungen Uberfihrt. Durch Gegentberstellung des aktuellen
Stands der Transformation zum errechneten Zielszenario unter BerUcksichtigung der Erfolgs-
faktoren kénnen zugeschnittene Handlungsempfehlungen erarbeitet werden. Flr den vorge-
schlagenen Transformationsfonds wir neben der thematischen Ausgestaltung auch der Forder-
bedarf in Kapitel 8.2 auf Basis bestehender europaischer Finanzierungsinstrumente aus Kapitel 4
abgeleitet.



3. Die Fahrzeugindustrie in Osterreich

3.1 Die Bedeutung der Fahrzeugindustrie

Die EU gehort zu den weltweit groBten Herstellern von Kraftfahrzeugen, sodass die Automo-
bilindustrie und die daran geknlpften Arbeitsplatze von entscheidender Bedeutung fir den
Wohlstand in Europa sind. Den aktuellen Daten der Europdischen Kommission zufolge bietet der
Automobilsektor 13,8 Mio. Europaerinnen und Europaern direkte und indirekte Arbeitsplatze,
was 6,1 Prozent der Gesamtbeschaftigung in der EU entspricht. 2,6 Mio. Menschen und damit
8,5 Prozent der EU-Beschaftigung im verarbeitenden Gewerbe arbeiten in der direkten Herstel-
lung von Kraftfahrzeugen. Um die technologische Fihrungsposition zu erhalten, ist der Auto-
mobilsektor dartber hinaus der groBte private Investor in Forschung und Entwicklung in Europa,
verantwortlich fir 33 Prozent des gesamten Forschungsbudgets [19, 20].

Die Automobilindustrie in Osterreich bildet gemessen am erwirtschafteten Produktionswert und
der geschaffenen Arbeitsplatze eine wichtige Saule der &sterreichischen Volkswirtschaft. Auf-
grund des Fehlens groBer OEMs liegt der Anteil des Produktionswertes im Vergleich zur gesamt-
wirtschaftlichen Produktion um den Faktor 3 kleiner als etwa in Deutschland, dennoch sicherten
im Jahr 2021 die Unternehmen etwa 41.393 direkte Beschaftigungsverhaltnisse ab und waren
fUr einen erwirtschafteten Produktionswert von 16,6 Mrd. Euro [3] verantwortlich. Gesamtwirt-
schaftlich deckt die automotive Zulieferbranche in Osterreich 111.430 Beschaftigungsverhaltnisse
ab [21].

Aufgrund der engen Vernetzung mit anderen Wirtschaftsbereichen kdnnen der automotiven
Zulieferindustrie Multiplikatoreffekte auf eine Vielzahl anderer Branchen angerechnet werden. In
Form von Vorleistungen sowie mittelbaren Effekten im Rahmen von Konsum und Investitionen
sichert eine Beschaftigung in den automotiven Unternehmen demnach Uber Hebelwirkungen
gesamtwirtschaftlich mehr als zweieinhalb zusatzliche Arbeitsplatze in der heimischen Wirtschaft
[22].

Von der Struktur unterscheidet sich die Automobilindustrie grundlegend von jener in Nachbar-
landern wie Ungarn oder der Slowakei. Wahrend diese in erster Linie durch die (Endmontage-)
Werke groBer OEMs dominiert sind, herrscht in Osterreich eine starke Struktur von Lieferanten
inkl. groBer Tier-1-Zulieferer mit lokalen Headquarters sowie Produktions- und F&E-Einrichtun-
gen, wobei der GroBteil der Unternehmen der automotiven Zulieferindustrie direkt OEMs (69 Pro-
zent) und Tier-1-Zulieferer (76 Prozent) beliefert [23, 24].

Die groB3e Bedeutung als Zulieferindustrie wird auch durch den globalen Wertschopfungsketten-
Partizipationsindex unterstrichen, welcher von Seiten der WTO ermittelt wird und die Rickwarts-
als auch Vorwartsverflechtung der produzierenden Industrie in globalen Wertschopfungsketten
beriicksichtigt. Demnach liegt Osterreich mit 47,8 Prozent an den gesamten Bruttoexporten im
Landervergleich deutlich Gber dem Durchschnitt der Industrielander und auch vor dem Nachbarland
Deutschland mit 42,9 Prozent [24].



In Summe werden etwa 87 Prozent der in Osterreich gefertigten Produkte aktuell exportiert, mehr
als die Halfte davon nach Deutschland — damit hat die Fahrzeugindustrie nach Branchen den
groBten Exportanteil und platziert sich als Kernelement des exportorientierten dsterreichischen
Wirtschaftsmodells [5]. Wahrend 90 Prozent des Produktionsvolumens in Osterreich auf GroB-
unternehmen entfallt, besteht die Unternehmenslandschaft in Summe zu 67 Prozent aus kleinen
und mittelstandischen Betrieben. Durch ein flr mittelstandische Betriebe guinstiges Umfeld konn-
ten sich auch einige »Hidden Champions« etablieren, die zu den fihrenden Betrieben in ihrem
speziellen Teilbereich auf den internationalen Markten zahlen und ein weiteres wesentliches
Unterscheidungsmerkmal von benachbarten Niedriglohnperipherien wie der Slowakei bilden [5].

Osterreichische KMU positionieren sich speziell in Nischenbranchen und entfalten Wettbewerbs-
vorteile durch flexible Anpassung an Kundenwiinsche und Markterfordernisse sowie durch
Qualitatsfihrerschaft [25]. Die Wettbewerbsstarke konnen KMU am besten in Kooperation mit
sogenannten Leitbetrieben entfalten, welche den Zugang zu internationalen Markten ermdog-
lichen und als Motoren ganzer Wertschopfungsketten fungieren. Nach Auswertungen der Indus-
triellenvereinigung (IV) sichern rund 270 Leitbetriebe in Osterreich etwa das Zwei- bis Dreifache
der eigenen Produktion, Wertschépfung und Arbeitsplatze durch Kooperation mit KMU ab. Jeder
Leitbetrieb kooperiert demnach mit durchschnittlich 800 verbundenen KMU [26]. Aus Sicht der
Abhéngigkeitsverhaltnisse betrachtet, stehen acht der 15 groBten in Osterreich produzierenden
Unternehmen unter auslandischer Kontrolle, mit Sitzen vornehmlich in Deutschland (5), Kanada
(2) und GroBbritannien (1) [27]. Die einzigen OEMs mit Konzernzentrale in Osterreich werden
durch den Motorrad- und Sportwagenhersteller KTM und den Kraftfahrzeughersteller Steyr
Automotive gebildet [5].

Nach Datenbanken der ARGE Automotive Zulieferindustrie, kdnnen rund 900 Betriebe in Oster-
reich als Automotive bezeichnet werden und schaffen Produkte oder bieten Dienstleistungen
an, die Aufgaben im Fahrzeugbau erfillen [22]. Abbildung 1 zeigt die rdumliche Verteilung der
Unternehmen in Osterreich mit bedeutenden Clustern in Oberdsterreich, der Steiermark und

im Raum Wien. Empirische Untersuchungen zeigen, dass etwa die Halfte der gelisteten Unter-
nehmen teilweise oder zur Ganze im Bereich Automotive tatig ist, wahrend die zweite Halfte
Unternehmen beliefert, die teilweise oder zur Ganze in diesem Bereich tatig sind. Bemerkens-
wert ist die hohe Bedeutung von Nutzfahrzeugen fir den Standort, fir welche rund 30 Prozent
der Unternehmen Komponenten liefern. Weitere 30 Prozent beliefern die Bereiche Karosserie,
Exterieur sowie Zweirader [23].



Neben einer hohen Wertschépfung in Osterreich tragen auch das Mobilitatssystem und die im
Umlauf befindlichen Fahrzeuge zu hohen Steuereinnahmen flir den 6sterreichischen Staat bei. Im
Jahr 2020 beliefen sich die Steuereinnahmen aus Fahrzeugverkaufen, -reparaturen, Service sowie
weitere Einklnfte aus Flhrerschein-Ausbildungen, Versicherungen, Zollen, etc. auf in Summe
14,9 Mrd. Euro fur den 6sterreichischen Staat [20].

3.2 Herausforderungen fir den Standort

Die fortschreitende Dekarbonisierung und Elektrifizierung wird die gesamte Automobil-Liefer-
kette grundlegend verandern [28]. Tatsachlich sehen sich OEMs und Zulieferer nach Aussagen
von Top-Managern vor dem groBten Umbruch in der Geschichte der Automobilindustrie [1].
Speziell der steigende Anteil an Elektronikbauteilen fihrt in der Automobilindustrie dazu, dass
Wettbewerber aus anderen Branchen, wie beispielsweise fihrende Unternehmen aus den Berei-
chen Software und Unterhaltungselektronik, in den Automotive-Markt einsteigen und zu einem
Wandel des Lieferantenmarktes fiihren [1]. Die Herausforderungen spannen von Anderungen in
den Distributionskanélen und der grundlegenden Art und Weise, wie Fahrzeuge gekauft werden,
Uber die wachsende Bedeutung neuer daten- und serviceorientierter Geschaftsmodelle bis hin
zur Entstehung neuer elektrifizierter Antriebstechnologien [29].

Die Risiken betreffen vor allem aber Unternehmen, die sich auf die Produktion von konventionel-
len Komponenten flr Getriebe und Verbrennungsmotoren spezialisiert haben. Ein Elektromotor
hat nur etwa 20 bewegliche Teile im Vergleich zu Uber 2000 bei einem Verbrennungsmotor. Die
Elektrifizierung fihrt damit (Batteriezellen ausgeklammert) auch zu einer Senkung der Monta-
gestunden im Ausmaf von 15-30 Prozent [1]. Wahrend traditionelle OEMs und Zulieferer mit
sinkenden Margen zu kampfen haben, gilt es damit parallel die Investitionen in die Elektromobili-
tat und in neue kundenorientierte Innovationen signifikant zu steigern. Nach einer Studie von
PricewaterhouseCoopers (PwC) kulminieren diese Entwicklungen im Zeitraum zwischen 2020
und 2025 [17] — Die umgehende und aktive Gestaltung des Transformationsprozesses ist damit
von groéBter Bedeutung, um die Wettbewerbsfahigkeit dieser fir Europa und Osterreich essen-
ziellen Industrie zu sichern.

FUr antriebsstrang-abhangige Zulieferer bietet die Transformation zu dekarbonisierten Antriebs-
strangen zudem ein triigerisches Bild — bedingt durch lange Entwicklungszeitraume in der Fahr-
zeugindustrie duBert sich die Transformation in erster Instanz dadurch, dass F&E-Aufwendungen
seitens der OEMs von konventionellen Antriebsstrangen eingestellt und auf Zukunftsthemen
gerichtet werden. Gleichzeitig wird der Lebenszyklus , alter” Verbrennungsmotoren verlangert
und die Laufzeit bestehender Liefervertrage fir Teile und Komponenten ausgeweitet. Dies sorgt
vorerst flr eine gute Auslastung in den Produktionswerken, riickt aber gleichzeitig die Anzeichen
der Transformation in den Hintergrund [4].

Risiko: Abwanderung der Produktion in ,Best-Cost-Countries”

Wird der Transformationsprozess der Industrie nicht aktiv durch die Unternehmen und die Politik
gestaltet, werden weitere Verlagerungseffekte von Wertschépfungsstufen in den nachsten
Jahren mit groBer Sicherheit eintreten. Der rasante Umstieg der OEMs auf alternative Antriebs-
technologien geht einher mit einer stetigen Reduktion von Neuprojekten im Bereich konventio-
neller Antriebe. Auf diese Projekte bewirbt sich aber die gleiche Anzahl von Zulieferunternehmen,
wodurch mit extremeren Preiskampfen und einer besseren Verhandlungsposition der OEMs

zu rechnen ist. Diese Entwicklungen lassen die ohnehin knappen Margen der Zulieferer weiter
sinken bis zu einem Punkt, an welchem die Produktion mit den hohen Lohnkostenstrukturen



mitteleuropaischer Lander nicht mehr vereinbar sind. In der Folge ist mit einem verscharften
Verlagerungsdruck der Produktion in Niedriglohnlander oder ,,Best-Cost-Countries”, beispielwei-
se nach Osteuropa zu rechnen [4]. Nach dem Osterreichischen Rat fir Forschung und Techno-
logieentwicklung ist die Attraktivierung des Standorts auBerdem von groBer Bedeutung, um

die Ansiedlung von Unternehmen und Investitionen aus dem Ausland zu férdern [15]. In diesem
Zusammenhang stehen insbesondere auslandsgeflihrte Unternehmen und Konzerne vor kosten-
relevanten Entscheidungen, Investitionen im globalen und europaischen Standortwettbewerb
weiterhin in Osterreich zu tatigen, oder neue Strukturen in Landern mit besseren Rahmenbedin-
gungen aufzubauen.

Gleichzeitig kann auch bei neuen Komponenten eine geographische Verschiebung des Lieferan-
tenmarktes beobachtet werden. Diese Verschiebung wird vor allem durch neue, auf Halbleitern
basierende Technologien und Enablern fir das autonome Fahren hervorgerufen, die bereits heute
zum groBen Teil aus dem asiatischen Raum bezogen werden. Die geographische Haufung von
Kompetenzen in Leitregionen auBerhalb Europas bewirkt eine inhaltliche als auch regionale Ver-
lagerung von Know-how in wichtigen Zukunftsfeldern [30].

Risiko: Induzierte Effekte in Dienstleistung und F&E

Die produzierende Industrie steht in enger Vernetzung mit dem tertiaren Sektor. Studien bele-
gen, dass externe Dienstleistungen stetig an Bedeutung gewinnen, um die Wettbewerbsfahigkeit
industrieller Produktion zu steigern. Der Schwerpunkt von Dienstleistungszukaufen liegt insbeson-
dere in traditionellen Leistungen wie Rechtsberatung, Abfallentsorgung, Lagerhaltung, Logistik,
Transport sowie die Instandsetzung und Wartung von Maschinen. Die Ursachen der zunehmen-
den Verflechtung zwischen Industrie- und Dienstleistungsunternehmen lassen sich speziell auf
gestiegene Komplexitat zurlckfuhren: Infolge geforderter Kunden- und Serviceorientierung
mussen Unternehmen kommunikative und soziale Kompetenzen aufbauen. Infolge steigender
Technologisierung in der Produktion steigt der Bedarf an Plan-, Kontroll,- und Instandhaltungssys-
temen. Aufgrund gestiegener Digitalisierungs-Notwendigkeiten werden Kompetenzen im Bereich
der Datenanalyse und -verarbeitung bendtigt.

Kumuliert bewirken diese Effekte eine stetige Komplexitatszunahme betriebsinterner Ablaufe und
stellen hohe Anforderungen an den (technologischen) Kompetenzerwerb der Unternehmen. Um
sich auf die eigenen Kernkompetenzen konzentrieren zu kdnnen und wettbewerbsfahig zu bleiben,
werden Leistungen somit zunehmend an den tertiaren Sektor externalisiert [31]. Neben den tra-
ditionellen Dienstleistungen sind auch F&E-Leistungen zunehmend betroffen, welche durch enge
Verzahnung mit der Industrie das Erfolgsmodell der Branche und den Kern regionaler Innovations-
systeme bilden. Infolge der geographischen Entkopplung bei Auslandsverlagerungen verlieren auch
F&E-Leistungen zunehmend an Bedeutung, sodass ganze regionale Wertschépfungs- und Innova-
tionscluster auf dem Spiel stehen [4]. So werden im Rahmen der , Following-Customer” Strategie
zunehmend auch lokale F&E-Kompetenzen zur Anpassung der Modelle an lokale Marktbeddrfnisse
in Leitregionen auBerhalb Europas aufgebaut [32].

Gesamtwirtschaftlich betrachtet liegt die Bedeutung der produzierenden Industrie aufgrund der
Vernetzung mit anderen Bereichen also hoher, als manche Studie es vermuten lasst. Die enge Ver-
zahnung zwischen Produktionswerken, Dienstleistungsunternehmen und F&E-Standorten bildet das
Erfolgsmodell der Branche, birgt aber gleichzeitig eines der gréBten Risiken fur die Zukunft. Regio-
nen sollten daher die von der Industrie gestellten Standortanforderungen nicht vernachlassigen,

um nicht allein Arbeitsplatze in der Fahrzeug-Industrie, sondern bei allen in Beziehung stehenden
Sektoren und Unternehmen zu sichern [31]. Vergangene Schicksale, wie der wirtschaftliche Bedeu-
tungsverlust einst produktionsintensiver Metropolen wie Detroit in den USA oder Humberside in
GroBbritannien, zeugen von den potenziellen Risiken und wirtschaftlichen sowie sozialen Folgen
einer gescheiterten Transformation [16].



3.3 Wie sieht der Ausblick fir Osterreich aus?

Die Dekarbonisierung des Antriebsstrangs setzt insbesondere Unternehmen unter Druck, deren
Produktportfolio noch zu stark auf konventionelle Antriebe ausgerichtet sind. Dies stellt die Oster-
reichische Fahrzeugindustrie aufgrund der bislang starken Ausrichtung auf den Verbrennungsmo-
tor vor eine groBe Herausforderung [5]. Untersuchungen legen nahe, dass der Anpassungsdruck
insbesondere fur kleine und mittlere Unternehmen zur Gefahr werden kann, die nicht Gber finan-
zielle Mittel flr kostenintensive Transformationsprozesse verfiigen und deren Schuldenlast in der
Covid-19 Krise stark gewachsen ist [6, 33]. So zeigt sich, dass erst ein kleiner Teil der heimischen
Zulieferbetriebe von der Transformation zur Elektromobilitat profitieren kann [22].

Das Studienbild fir den Industriestandort zeigt, dass die 6sterreichische Automobilwirtschaft
noch nicht ausreichend auf den Strukturwandel hin zur Elektromobilitat ausgerichtet ist
und folglich ohne weitere MaBnahmen aller Akteure an Wertschdpfung und Arbeitsplatzen
verlieren wiirde [14]. Speziell technologische Pfadabhangigkeiten bewirken, dass Unternehmen
so lange wie mdglich an bestehenden Produktions- und Geschaftsmodellen festhalten wollen,
um laufende Ertrage nicht zu gefahrden [5]. Viele der Zulieferer stehen damit vor einer bestenfalls
ungewissen Zukunft [16]. Auch der 6sterreichische Rat flr Forschung und Technologieentwick-
lung sieht Europas — und damit auch Osterreichs — industrielle Wettbewerbsposition vor allem im
Vergleich zu den USA und China zunehmend bedroht an [15]. Bereits heute erfahren vor allem
Unternehmen im Produktbereich Antrieb und in geringem Ausmal auch im Produktbereich Fahr-
werk Umsatzreduzierungen, die die Unternehmen erheblich belasten und zu Personalreduzierun-
gen, Insolvenzen und Eigentiimerwechsel fihren [33].

Aktuellen Analysen zufolge fallt der Ausblick fir den Produktionsstandort Osterreich damit
Uberwiegend negativ aus. Ein GroBteil der Expertinnen und Experten geht davon aus, dass in
den kommenden Jahren noch weitere WerksschlieBungen und Verlagerungen' folgen werden
und die Region als Produktionsstandort in Riickstand geraten wird [4, 12, 25, 33]. So soll bereits
jedes siebente Unternehmen in Osterreich eine Produktionsverlagerung ins Ausland planen [25].
Einer der Hauptgriinde fir Produktionsverlagerungen liegt an den deutlich niedrigeren Lohn-
niveaus in Landern wie Rumanien, Ungarn, Polen oder Serbien, die im Vergleich nur rund die
Halfte des Personalbudgets veranschlagen [4, 33, 34]. Neben nicht konkurrenzfahigen Lohnkos-
tenstrukturen gelten auch die Nahe zum Kunden, Umstrukturierungen und die bessere Verflig-
barkeit von Arbeitskraften zu den Hauptgriinden flr Auslandsverlagerungen [25]. Mit Rickver-
lagerungen aus Uberseestandorten nach Osterreich ist hingegen nicht zu rechnen. Damit bleibt
das Entwicklungspotenzial fur die dsterreichische Fahrzeugindustrie beschrankt [12].

Weitere Herausforderungen ergeben sich durch Abhangigkeitsverhéltnisse internationaler OEMs.
Die Einbettung der 6sterreichischen Industrie in europaische und globale Wertschopfungsketten
stellt aufgrund der Nahe zu den groBen Partnerindustrien einen geographischen Vorteil dar,
resultiert aber gleichzeitig in hohen Abhadngigkeiten von transnational tatigen Fahrzeugherstel-
lern und Zulieferern, insbesondere bezogen auf Entscheidungskompetenzen und die strategische
Ausrichtung der Unternehmen [5].

Mit Blick auf die strukturelle Transformation betrifft dies vor allem die Wahl des Antriebsmix,

den Zeithorizont fur die Umgestaltung des Produktportfolios und die mit der Elektromobilitat
einhergehenden Anderungen in den Lieferketten [35]. Angesichts dieser Entwicklungen gilt auch
hier, dass fundierte Anpassungs- und Diversifizierungsstrategien fir Osterreichische Unternehmen
unter Ausschopfung bestehender Kernkompetenzen zur Reduktion der Abhangigkeit von groBen
OEM s flihren und die Erfolgsaussichten der betroffenen Unternehmen langfristig erhohen.



Trotz des Uberwiegend negativen Ausblickes kommen Studien auch zum Schluss, dass der Indus-
triestandort Osterreich in nachster Zeit von den Exportabhéngigkeiten zu Deutschland aufgrund
der gesicherten Position deutscher OEMs im Premiumsegment [33] profitieren kann [12]. So
konnen auch Osterreichische Zulieferer auf Grundlage ihrer Innovationsstarke durch Entwicklungen
im Bereich des autonomen Fahrens ihre Marktanteile vergréBern. Schwachere Kfz-Absatzzuwach-
se werden primar im Kleinwagensegment verortet [12].

Auch in der Vorstudie ,E-Mapp2” werden grundsatzlich positive Wertschopfungs- und Beschaf-
tigungspotenziale durch den Wandel zur Elektromobilitat errechnet, die Transformation bedarf
allerdings einer aktiven Gestaltung aller involvierten Stakeholder [10]. Weitere Potenziale und
Chancen fir den Standort werden aufgrund der Flihrungsposition der EU auBerdem bei der
Entwicklung nachhaltiger Technologien, beispielsweise im Themenfeld Wasserstoff, und der
fortschreitenden Okologisierung gesehen [1]. Durch die hohe Relevanz zur Dekarbonisierung der
Industrie, dem Vorhandensein von Kompetenztragern Uber die gesamte Wertschopfungskette
vom Erzeuger bis zum Verbraucher als auch der hohen Relevanz der Herstellung von Nutz- und
Sonderfahrzeugen fur den Standort Osterreich, wird der Entwicklung von Wasserstofftechno-
logien eine groBe Bedeutung beigemessen [36]. Im Gegensatz zur Herstellung von Batterien und
Batteriezellen als Kernkomponente der Elektromobilitat, besteht im Bereich Wasserstoff noch die
Maoglichkeit, sich als Technologiestandort international zu positionieren.

Mit der nationalen Wasserstoffstrategie aus dem Jahr 2022 sind die Weichen fr den Aufbau

von Erzeugungskapazitaten fur grinen Wasserstoff, der Errichtung zugehdriger Infrastruktur
durch gezielte Umwidmung bestehender Gasnetzinfrastrukturen, der Forcierung internationaler
Kooperationen und Partnerschaften und der zielgerichteten Forschung und Entwicklung gegeben
[37]. Mit der neu gegriindeten Plattform ,,H2Austria” soll die Wasserstoffstrategie umgesetzt
und Akteure aus der Energiewirtschaft, Forschung und den Interessenvertretungen auf nationaler
Ebene koordiniert werden, um Synergien zu schaffen [38]. Mit der Genehmigung des IPCEI-Pro-
jekts ,,Hy2Tech” legt die Europaische Kommission den Grundstein fir Investitionen in griine
Wasserstofftechnologie- und Infrastrukturentwicklung. Osterreichische Unternehmen sind in vier
Teilprojekten beteiligt [38].

3.4 Implikationen fur die Transformation

Die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der produzierenden Industrie ist von zentraler Bedeu-
tung, um Arbeitsplatze, Wirtschaftsleistung und damit den Wohlstand in Europa und Osterreich
zu halten. Dem Industriestandort Osterreich kann auch kiinftig eine wichtige Rolle als Innova-
tionstreiber und Arbeitsplatzgarant zukommen, wenn Chancen der Elektrifizierung und Auto-
nomisierung genutzt werden. Innovatives Agieren der Unternehmen wird allerdings zur Bewalti-
gung des Strukturwandels nicht gentigen. Um international konkurrenzfahig zu bleiben, missen
Rahmenbedingungen durch 6ffentliche Entscheidungstrager derart gestaltet werden, dass eine
innovative und effiziente Produktion am Standort ermdglicht wird [23].

Von der Wissenschafts- und Innovationspolitik Uber die Arbeitsmarkt- und Bildungspolitik bis hin
zu allgemeinen und spezifischen Regulierungen stehen der 6ffentlichen Hand wirkungsvolle
Hebel zur Verfligung, den Transformationsprozess der Industrie zu stlitzen und zu flankieren.
Eine groBe Bedeutung kommt der effizienten Platzierung wirtschafts- und industriepolitischer
Hebel zu, um effektive Anreizmechanismen fir Unternehmen zu schaffen und die Erfolgsaus-
sichten der strukturellen Transformation zu maximieren [4]. Der schnellen Ausrichtung der F&E-
Tatigkeiten auf technologische Zukunftsfelder und Bereitstellung qualifizierter Fachkrafte kommt
ebenfalls ein sehr groBer Stellenwert zu [1]. Um die Veranderungen zu bewadltigen, sind enorme
Investitionen in die Unternehmen, die Infrastruktur und die Umschulung der Arbeitskrafte zu



leisten [1]. Ohne Zweifel wird die strukturelle Transformation aufgrund gegebener Risiken auch
zu gestrandeten Investments flhren [35]. Umso wichtiger ist die Ableitung eines gemeinsamen,
mit allen Stakeholdern aus Politik, Industrie, Forschung und Bildungseinrichtungen abgestimm-
ten MaBnahmenplans, um zukunftsfahige Arbeitsplatze zu sichern und den Industriestandort zu
starken [39].

3.5 Kernaussagen

m Die Fahrzeugindustrie ist von zentraler Bedeutung fir die osterreichische Wirtschaft, sichert
hochqualitative Arbeitsplatze im Land ab und leistet einen erheblichen Beitrag in das nationale
Fiskal- und Sozialversicherungssystem [1, 20-22].

m Die gesamte Branche steht inmitten dreier struktureller Herausforderungen, deren Bewaltigung
entscheidend fur die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit in Osterreich und Europa ist: 1) die
Okologisierung der Branche, 2) die Digitalisierung und 3) der zunehmende globale Wettbe-
werb. Es wird erwartet, dass 80 Prozent des Wachstums in der globalen Automobilindustrie
auBerhalb der EU stattfinden wird [1].

m Nach aktueller Einschatzung sind ésterreichische Unternehmen noch nicht ausreichend auf den
Strukturwandel vorbereitet und halten an konventionellen Antrieben fest, um bestehende Pro-
duktions- und Geschaftsmodelle nicht zu gefahrden. Es fehlt vielfach an langfristigen Strategien
fUr den Strukturwandel und flr Zukunftsinvestitionen [4, 5, 14, 22].

m Die Herausforderungen betreffen vor allem kleine Unternehmen, deren Schuldenlast in der
Krise stark gewachsen ist. Es wird beflirchtet, dass die Transformation nicht aus eigenen Mitteln
bewaltigt werden kann, da erst ein stabiles Unternehmensergebnis Spielraum fir die Finanzie-
rung zukUinftiger Geschaftsmodelle liefert [6, 17, 33]. Durch bestehende Multiplikatoreffekte
ist auch die Transformation von Leitbetrieben in der Region von groBer Bedeutung [26], welche
eher vor Produktionsverlagerungen ins Ausland stehen als KMU.

= Aufgrund sinkender Margen stellen weitere WerksschlieBungen und Abwanderungen in den
nachsten Jahren eine reale Gefahr flir den Standort dar. Nach allgemeiner Einschatzung wird
der Produktionsstandort und die industrielle Wettbewerbsposition im globalen Vergleich weiter
in Ruckstand geraten [4, 12, 15, 25, 30, 33].

m Eine Abwanderung der Produktion kann aufgrund der Einbettung in nationale Innovationsclus-
ter und der engen Verzahnung mit dem tertidaren Sektor gravierende Auswirkungen nach sich
ziehen [4, 31]. Im Rahmen der , Following-Customer” Strategie werden zunehmend auch lokale
F&E-Kompetenzen zur Anpassung der Modelle an lokale MarktbedUrfnisse in Leitregionen
auBerhalb Europas aufgebaut [32].

= Um Domino-Effekte im Personalabbau weiterer Sektoren abzuwenden, ist die Sicherung der
Wettbewerbsfahigkeit der Fahrzeugindustrie von groBter Prioritat. DafUr ist eine gemeinsame,
zwischen allen Stakeholdern abgestimmte Vorgehensweise erforderlich, um die ékologische,
aber auch ékonomische und soziale Konversion zu bewaltigen [5, 39, 40].

m Die Politik muss den Transformationsprozess der Automobilwirtschaft flankieren und unterstit-
zen. Neben der Schaffung von technologieoffenen, innovationsfreundlichen und wettbewerbs-
fahigen Rahmenbedingungen [5, 39] sollten aber auch Transformations- sowie Konversions-
strategien gefoérdert werden, welche den Unternehmen helfen sollen, in neuen Méarkten und
Branchen FuB zu fassen [5].



4. Ein Blick nach AulBen: Forderprogramme

im internationalen Vergleich

Die Folgen regulatorischer Veranderungen auf EU-Ebene,
beispielsweise in Folge des , Fit-for-55" Pakets, treffen alle
Mitgliedsstaaten gleichermaBen. Durch die immer niedrigeren
CO2-Grenzwerte, die durch das Europaische Parlament und den
Europaischen Rat festgelegt werden, werden es konventionelle
Verbrennungskraftmaschinen (VKM) auf dem europaischen
Absatzmarkt immer schwieriger haben. Gleichzeitig er6ffnen
Entwicklungen im Bereich der Elektromobilitat aber auch der
Digitalisierung und dem autonomen Fahren wirtschaftliche
Chancen fur OEMs und Zulieferer. So sollen kritische Kom-
ponenten im Bereich der Batterietechnologien und Elektro-
antriebe, aber auch LIDAR- (Light Detection and Ranging) und
Radarsensoren, welche flr das autonome Fahren Anwendung
finden, bis zum Jahr 2030 voraussichtlich etwa 52 Prozent des
gesamten Marktvolumens einnehmen, wahrend herkdmmliche
Komponenten flir Getriebe, Motoren oder Kraftstoffeinspritz-
systeme auf etwa 11 Prozent zurtckgehen [28].

4.1 Deutschland

Deutsche Bundesregierung | Zukunftsinvestition
Fahrzeughersteller und Zulieferindustrie

Im Konjunkturpaket der Bundesregierung (Ziffer 35c) zur
Starkung der deutschen Wirtschaft, bedingt durch die Covid-19
Pandemie, veroffentlichte die Bundesregierung 2021 die umfas-
sende Forderrichtlinie ,, Zukunftsinvestition Fahrzeughersteller
und Zulieferindustrie”. Diese konzentriert sich auf die Férderung
von Investitionen, die den Transformationsprozess vorantreiben.
Auf drei Punkte aufgeteilt, ergeben sich folgende Férdermodule
[41]:

®m  Modernisierung der Produktion als Schub fur Produktivitat
und Resilienz (Modul a).

® Neue, innovative Produkte als Schltssel fur Fahrzeuge und
Mobilitat der Zukunft (Modul b).

®m  Gemeinsame Losungen finden, regionale Innovationscluster
aufbauen (Modul ¢).

Abhangig vom relativen Einfluss der Fahrzeugindustrie, ist die
Gestaltung der Transformation mit groBer wirtschaftlicher
Bedeutung fur die EU-Mitgliedsstaaten verbunden. Damit lohnt
sich ein vergleichender Blick in laufende MaBnahmenpakete
und Forderprogramme der Nachbarlander zur Gestaltung der
Transformationsprozesse.

Die Vielzahl implementierter Instrumente im Landervergleich
zeugt vom herrschenden Strukturwandel und vermittelt die
Dringlichkeit der Transformation. Zahlreiche Nationen erkennen
die wirtschaftliche als auch strukturelle Bedeutung der Fahr-
zeugindustrie und arbeiten mit ambitionierten Zielen am Auf-
und Ausbau von Wertschopfungsketten alternativer Antriebs-
technologien im eigenen Land. In diesem Kapitel wird ein
Uberblick der FérdermaBnahmen sowie wichtiger strategischer
Projekte auf nationaler Ebene gegeben.

Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Klimaschutz | Zukunftsfonds Automobilindustrie

Mit dem ,, Zukunftsfonds Automobilindustrie” wurde 2021 ein
zentrales Strategiedokument zur Gestaltung der Transformation
erarbeitet. Der Expertenausschuss legt im Bericht die wesent-
lichen Empfehlungen fir die Errichtung eines Transformations-
fonds vor, welche in drei Schwerpunktbereiche gegliedert
werden (siehe Abbildung 2). Mit in Summe 1 Mrd. Euro Uber
die Jahre 2021 bis 2025, sollen Transformationskonzepte unter
Einbindung der Regionen, der Ausbau der Digitalisierung in der
Automobilindustrie und der Aufbau nachhaltiger Wertschop-
fungsketten gefordert werden [42].
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Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Klimaschutz | ,Klima und Transformationsfonds”

Ende Juli 2022 wurde auf Seiten des deutschen Bundeskabi-
netts der Entwurf des Wirtschafts- und Finanzplans des Sonder-
vermogens , Klima- und Transformationsfonds” fir das Jahr
2023 sowie der Finanzplan des Sondervermogens , Klima- und
Transformationsfonds” bis zum Jahr 2026 beschlossen. Mit dem
Sondervermdgen als zentralem Finanzierungsinstrument sollen
Menschen und Betriebe bei der wirtschaftlichen Modernisie-
rung Unterstltzung erhalten. In Summe sollen zwischen den
Jahren 2023 und 2026 177,5 Mrd. Euro bereitgestellt werden.
Allein im Startjahr 2023 belaufen sich die Programmausgaben
auf 35,4 Mrd. Euro. Davon sind mit Bezug Fahrzeugindustrie
speziell die geplanten Ausgaben zum Ausbau der Ladeinfra-
struktur fur die Elektromobilitat (16,9 Mrd. Euro), der Aufbau
der deutschen Wasserstoffindustrie (rund 4 Mrd. Euro) und Ent-
lastungen fir besonders energieintensive Unternehmen (rund
2,6 Mrd. Euro) relevant [43].

Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung | ,,Forschungsfabrik Batterie”

Mit 500 Mio. Euro wurde 2019 das Projekt ,Batterien - made
in Germany” gefordert. Ziel der Initiative ist eine konkurrenz-
fahige, industrielle Batteriezellforschung in Deutschland, um die
technologische Souveranitat im Bereich Batterietechnologien zu
sichern. Mit den Fordermitteln wurde die gesamte Wertschop-
fungskette gefordert: die Materialforschung, die Konzeption
der Zellen und Prozesse sowie die Produktionsforschung fur
eine industrielle Batteriezellfertigung [44].
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Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Klimaschutz | IPCEIls in der Batteriezellfertigung

Der Aufbau einer geschlossenen Wertschopfungskette fir
Batterien in Deutschland und Europa wird mit zwei IPCEI-Pro-
jekten mit Forderungen seitens des Bundesministeriums fur
Wirtschaft und Klimaschutz im AusmaB von insgesamt 3 Mrd.
Euro forciert. Ziel ist es, bis 2030 in Deutschland und Europa
einen Anteil von 30 Prozent an der weltweiten Produktion von
Batteriezellen zu erreichen [45].



4.2 Spanien

Spanien ist der zweitgroBte Automobilhersteller in Europa und
beheimatet mehr als 1000 Unternehmen in der Herstellung von
Komponenten, Leistungselektronik und Ladeinfrastruktur.

Spanische Regierung | ,Plan de Impulso a la Indus-
tria de la Automocién”

Aufgrund der gro3en Bedeutung der Automobilindustrie fir die
spanische Wirtschaft verklindete die spanische Regierung im
Jahr 2020 den ,,Plan zur Starkung der Wertschépfungsketten

in der Automobilindustrie” mit einem Gesamtbudget von 3,75
Mrd. Euro. Das Budget teilt sich auf folgende Bereiche auf [7]:

® 2,69 Mrd. flr Investitionen in die industrielle Wertschépfung
im Zeitraum 2020-2022.

® 415 Mio. fur Forschung, Entwicklung und Innovation im
Bereich Digitalisierung, Konnektivitat und innovative Losun-
gen fUr eine nachhaltige Mobilitat.

m 95 Mio. fur die Qualifikation und Ausbildung von
Fachkraften.

® 300 Mio. in den Ausbau der E-Infrastruktur.

m 250 Mio. flr Substitutionen von Bestandsflotten durch
E-Flotten.

Spanische Regierung | ,PERTE"

FUr strategische Investitionsvorhaben, die im Rahmen des

aus EU-Mitteln finanzierten, spanischen Wiederaufbauplans
umgesetzt werden sollen, wurde eine neue Form der Public-Pri-
vate Partnerships geschaffen (sog. , Proyectos Estratégicos para
la Recuperacién y Transformacion Econémica” — PERTE), damit
GroBprojekte rascher und unburokratischer abgewickelt werden
konnen. Als erstes strategisches GroBprojekt wurde schon im
Juli 2021 das Projekt flr vernetzte Elektrofahrzeuge verabschie-
det und verdffentlicht. Ziel ist die Schaffung eines kompletten
Okosystems fiir die Erzeugung von vernetzten elektrischen
Fahrzeugen Uber die gesamte Wertschopfungskette sowie der
Ausbau der Automobilindustrie auf 15 Prozent des BIP bis zum
Jahr 2030 [8]. Fur den Zeitraum von 2021 bis 2023 sollen mehr
als 24 Mrd. Euro bereitgestellt werden, wovon 4,3 Mrd. Euro
von oOffentlicher Hand und 19,7 Mrd. Euro aus privaten Investi-
tionen kommen. Teilnahmebedingungen sind, dass mindestens
finf Unternehmen aus zwei autonomen Regionen teilnehmen,
von denen mindestens 40 Prozent KMU mit eigener For-
schungsabteilung ausmachen [8]. Das Projekt umfasst folgende
Themenkomplexe:

Bau neuer Modelle im Bereich Elektro- und Hybridfahrzeuge
Herstellung von Batterien

Wasserstoffausristung und andere Fahrzeugkomponenten
Konnektivitat

Mikroprozessoren

Aufladesysteme

Digitalisierung

Ausbildung der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer

Spanische Regierung | ,Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia”

Die spanische Regierung hat eine zentrale Webseite? einge-
richtet, die permanent aktualisiert wird und Uber alle aktuellen
offentlichen Ausschreibungen und Hilfen, strategische Projekte,
Forderberechtigungen, Antragsverfahren etc. detailliert und
Ubersichtlich informiert. Die erste Ausschreibung, bei der es

um die Vergabe von 2,9 Mrd. Euro geht (1,4 Mrd. Euro in Form
von Darlehen und 1,5 Mrd. Euro Uber Subventionen) ist per
03.06.2022 abgelaufen. Im Mai 2022 hat die Gruppe Volkswa-
gen-SEAT ihr Projekt mit dem Namen , Future:Fast Forward” ein-
gereicht, bei der 62 Unternehmen (davon 61 Prozent KMU) der
Automobilzuliefererkette aus 11 spanischen autonomen Regio-
nen teilnehmen. Die vier Hauptaktionsbereiche von ,Future: Fast
Forward” sind [46]:

m Elektrifizierung der Fabriken in Martorell (Barcelona) und
Landaben (Navarra).

®  Aufbau des gesamten Batterie-Okosystems fiir Elektroautos
in Spanien, vom Lithiumabbau bis zur Batteriemontage,
einschlieBlich einer Gigafactory flr Batterien in Sagunto
(Valencia).

m Errichtung spanischer Standorte fur wesentliche Komponen-
ten von Elektrofahrzeugen.

m Forderung von Ausbildung, Digitalisierung und
Kreislaufwirtschaft.

Wie aus den Forderdokumenten hervorgeht, richten sich die
Summen neben der Férderung der produzierenden Industrie im
Bereich des Gesamtfahrzeugs insbesondere auf die Bereiche der
Batterieproduktion. In Spanien befinden sich zudem 20 der 300
Unternehmen, die die European Battery Alliance und die euro-
paische Batterietechnologieplattform Batteries Europe bilden
(Forderung der Wertschopfungskette und der Inbetriebnahme
neuer Zell- und Packanlagen) [46].

ANFAC | ,Plan de la Automocion 2020-40"

Der Branchenverband ANFAC hat die Entwicklung in Richtung
dekarbonisierter Antriebsstrange und Nachhaltigkeit bereits im
Marz 2020 als Kernstrategie festgelegt. Fur die Zeit bis 2040
wurde ein Plan veréffentlicht, welcher der Industrie den Weg
ebnen soll. Der Fokus des Strategiedokumentes liegt in den
Bereichen Dekarbonisierung und Digitalisierung [47].



4.3 Italien

Die angeschlagene italienische Kfz-Industrie kampft stark mit
dem Strukturwandel. Aktuell fihren insbesondere die gestie-
genen Energiepreise zu Diskussionen Uber potenzielle Werks-
schlieBungen [48].

ANFIA | ,Transformationsfonds”

Zur Bewaltigung der Transformation sollen der Kfz-Industrie
jahrliche Mittel in der Hohe von rund einer Mrd. Euro fir Inves-

titionsanreize bis zum Jahr 2030 zur Verfligung gestellt werden.

Der Verband ANFIA (Associazione Nazionale Filiera Industria
Automobilistica) arbeitet an der Umsetzung des Transforma-
tionsfonds [48, 49].

4.4 Frankreich

Das Jahr 2021 hat die franzdsische Automobilindustrie mit Lie-
ferengpassen bei Halbleitern stark getroffen. Vor allem kleine
Zulieferer hatten mit Schwierigkeiten zu kdmpfen, weshalb
Ende 2021 durch die franzosische Regierung Unterstlitzungs-
leistungen in Hohe von 300 Mio. Euro fir die betroffenen
Unternehmen zur Verfligung gestellt wurden [51].

Plateforme Automobile (PFA) | ,Transformations-
fonds” (in Prifung)

Die Plateforme Automobile (PFA) vereint die Automobilbranche
in Frankreich. In einer aktuellen Studie der Kanzlei AlixPartners
wurden die Herausforderungen, die im Zuge des , Fit-for-55"
Pakets auf die franzosische Automobilbranche treffen, erhoben
und Vorschldge erarbeitet, um die Transformation mit staatli-
cher Hilfe unterstitzen zu konnen. Die Kernpunkte des erarbei-
teten Fahrplans beinhalten [52]:

1. Steuer- und Abgabensenkungen fur Investitionen in Schlis-
seltechnologien, um die Liicke bei den Produktionskosten zu
schlieBen.

2. Finanzielle Unterstitzung flr die betroffenen Arbeitnehme-
rinnen, Arbeitnehmer und Unternehmen.

3. Investitionen in die Ladeinfrastruktur.

Die vorgeschlagenen Unterstltzungsleistungen beinhalten
sowohl Investitionshilfen (CapEx), um Investitionen in Schlissel-
technologien (Batterien, Leistungselektronik, Wasserstoff fur
die Mobilitat, vernetzte Fahrzeuge und zugehorige Dienstleis-
tungen, Kreislaufwirtschaft, Infrastrukturen etc.) zu stitzen, als

Italienische Regierung | ,,Recovery Plan”

Mit dem , Recovery Plan” werden rund 7.500 Schnellladestatio-
nen entlang der Autobahnen und rund 14.000 Ladestationen
im stadtischen Gebiet bis 2025 von der Regierung geplant.
Eine rasche Umsetzung wird durch ein Dekret zur EntbUrokra-
tisierung moglich gemacht, das Baugenehmigungsverfahren
flr Ladestellen und somit die Genehmigung durch die Behor-
den vereinfacht. In Form von Steuergutschriften im Rahmen
des ,Superbonus 110" kénnen die Ladesaulen als Gebaude-
Energieeffizienz MaBnahmen geltend gemacht werden. Der
Steuerbonus beinhaltet einen Steuerabzug in der Hohe von 110
Prozent, der auf angefallene Kosten der durchgefihrten Arbei-
ten geltend gemacht werden kann [48, 50].

auch Leistungen zur Senkung der operativen Produktionskosten
(OpEx). Durch steuerliche Entlastungen werden so MaBnahmen
gestltzt, die mit den Zielsetzungen des europaischen Green
Deal im Einklang stehen. Ziel ist es, den Produktionskosten-
unterschied von 300 bis 600 Euro pro Fahrzeug im Vergleich
zu sUd- und osteuropaischen Landern auszugleichen und den
Ruckgang der Automobilproduktion zu stoppen. Im Bereich
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer und Qualifizierung soll
der Wechsel von Kollektivvertragen entbirokratisiert und der
Zugang zu AusbildungsmaBnahmen erleichtert werden [52].
Die Umsetzung befindet sich in Prifung.

Renault | ,ElectriCity“-Initiative

Mit der , ElectriCity”-Initiative des Automobilherstellers Renault
wird zukUnftig die Herstellung von Elektromodellen in drei
Werken im Norden Frankreichs stattfinden. In einem Produk-
tionsverbund mit Forschungspartnern und Start-Ups, sollen
neuartige technische Losungen im Bereich der Elektromobilitat
entwickelt werden. Die Symbiose, die aufgrund der geografi-
schen Nahe der einzelnen Verbundpartner gegeben ist, unter-
mauert die Wichtigkeit der geografischen Nahe von Forschung,
Entwicklung und Produktion. Aus diesem Grund wird zusatzlich
an der Planung von Batteriewerken und der Zusammenarbeit
mit anderen Unternehmen gearbeitet, um die Wertschopfung
im Bereich der Elektromobilitat im Norden Frankreichs zu
positionieren. Die Synergien dreier hochspezialisierter Werke
werden so zukinftig fur die Produktion von diversen elektrifi-
zierten Modellen genutzt [53].



OEMs | Wasserstoffstrategie

Eine landerlbergreifende Zusammenarbeit groBer OEMs zwi-
schen Frankreich und Deutschland sieht gemeinsame Initia-
tiven im Bereich der Wasserstoffwirtschaft vor. Die nationale
Wasserstoffstrategie von Seiten Frankreichs (Stratégie nationale
pour le développement de I'hydrogéne décarboné) beinhaltet
eine Investitionssumme von 7 Mrd. Euro, wovon 2 Mrd. Euro
aus dem staatlichen Covid-19-Konjunkturpaket bereitgestellt
werden [54].

4.5 Polen

Polens geographische Lage profitiert einerseits von der Nahe
zu den groBen europaischen Automobilherstellern, anderer-
seits operiert das Land als bedeutender Logistikpartner. Neben
Werken der groBen Automobilhersteller Volkswagen und
Stellantis, beheimatet Polen auch wesentliche Zulieferunter-
nehmen flr den Wandel zur Elektromobilitat. Im Bereich der
Lithium-lonen Technologie eréffnete 2016 LG Energy Solutions
die groBte Batteriefabrik fur die Automobilindustrie in Europa
und lockt somit euch weitere Investments ins Land. Aber auch
Unternehmen wie Daimler und SK Innovation sind im Bereich
der Batterietechnologie mit groBen Fabriken in Polen ansassig
[55-57].

Polnische Regierung | ,Nationaler Fonds fiir
Umweltschutz und Wasserwirtschaft”

Im Rahmen des ,nationalen Fonds fiir Umweltschutz und
Wasserwirtschaft” ist ein Budget von PLN 1,87 Mrd. (392 Mio.
Euro) flr den Ausbau der Ladestationen vorgesehen. Etwas
mehr als die Halfte des Budgets, rund PLN 1 Mrd. (210 Mio.
Euro) gehen dabei in die Entwicklung des Stromnetzes fir die
E-Infrastruktur, wahrend die restliche Fordersumme fir die Ent-
stehung von 17.000 E-Ladestationen und 20 Wasserstoff-Tank-
stellen zur Verfligung steht [58].

NCBR | Forderung fiir die Entwicklung und Produk-
tion von E-Bussen

Die polnische Gesetzgebung sieht flir das Jahr 2027 einen
Mindestanteil an elektrisch betriebenen Bussen von 30 Prozent
vor. Ziel ist unter anderem die Umsetzung eines hauptsachlich
in Polen produzierten E-Busses, um dadurch jahrlich etwa 1.000
E-Busse im Wert von PLN 2,5 Mrd. (526 Mio. Euro) zu verkaufen
und 5.000 Arbeitsplatze zu schaffen. Das nationale Zentrum

flr Forschung und Entwicklung (NCBR) hat fir das Design eines
solchen Busses eine Ausschreibung, mit 100 Prozent Finanzie-
rung der F&E-Kosten, gestartet. Neben einer starken nationalen
Prasenz an Busunternehmen, sind auch internationale Produ-
zenten wie MAN, Scania und Volvo in Polen vertreten [59].
Pol-Stor-En | Batteriezellenfertigung

Auch im Bereich der Batterieproduktion hat sich Polen als Teil
der europaischen Batterieallianz das Ziel gesetzt, Nettoexpor-
teur zu werden. 2018 entstand rund um die technischen Uni-
versitaten im Land das Forschungs- und Entwicklungskonsor-
tium Pol-Stor-En, um gemeinsam mit Partnern aus der Industrie
Losungen zur Stromspeicherung zu entwickeln [59].

PKN Orlen | Wasserstoff

Der Ausbau im Bereich von Wasserstoff wird durch den staatli-
chen Mineraldlkonzern PKN Orlen bis ins Jahr 2030 mit rund 1,7
Mrd. Euro gefdrdert. Dabei sollen neue Produktionsanlagen fir
grinen Wasserstoff, Wasserstofftankstellen sowie der Bau von
Wasserstoff-Zligen im Fokus stehen. Von der EU werden hierflr
Gelder in der Hohe von 2 Mio. Euro zur Verflgung gestellt. Der
staatliche Raffineriebetreiber Lotos plant Investitionen in der
Hohe von 220 Mio. Euro flr den Bau von Elektrolyseanlagen mit
einer Gesamtleistung von 100 Megawatt. Aus dem europai-
schen Forschungsrahmen IPCEI gibt es zudem Férdermittel fir
die Entwicklung von Wasserstoff mittels Hochtemperaturdampf
[60].



4.5 Tschechien

Mit rund 8 Prozent der nationalen Bruttowertschépfung spielt
die Fahrzeugindustrie auch in Tschechien eine bedeutende
Rolle. Hinzu kommt der hohe Einfluss auslandischer Unter-
nehmen, die rund 90 Prozent der Bruttowertschopfung der
Kfz-Branche erwirtschaften [61, 62].

Tschechische Regierung | “Nationaler Aktionsplan
fiir saubere Mobilitat”

Der ,Nationale Aktionsplan fir saubere Mobilitat” (NAP

CM) basiert auf der EU-Richtlinie 2014/94 und wird alle drei
Jahre Uberarbeitet. Ziel der Regierung ist es, den Anteil der
elektrischen Fahrzeuge bis 2030 auf 250.000 und die Anzahl
offentlicher Ladestationen auf 1.300 zu erhohen. Inhalt des
Forderprogramms ist der Umstieg auf alternative Kraftstoffe fur
offentliche Verkehrs- und Regierungsflotten, Steuererleichterun-
gen sowie kostenloses Parken fir emissionsarme Fahrzeuge, um
die offentliche Wahrnehmung zu starken. Das letzte Update aus
dem Jahr 2022 gibt lediglich eine Aktualisierung zum bisherigen
Umsetzungsprozess wieder und weist auf die neuen Herausfor-
derungen und Entwicklungen der EU-Vorschriften hin [63].

Ministerium fiir Industrie und Handel und CEZ |
~Gigafactory”

Ein wesentlicher Meilenstein fir die tschechische Automobil-
industrie ist der Bau der Giga-Factory, welche zwischen dem
Ministerium fur Industrie und Handel und CEZ, dem staatlichen
Energiekonzern, vereinbart wurde. Durch ihre Errichtung ist
eine jahrliche Produktionskapazitat von bis zu 40 GWh geplant,
mit Investitionskosten bis zu 2 Mrd. Euro. Das Projekt schafft in
etwa 2.300 Arbeitsplatze [64]. Der Energieversorger verhandelt
mit weiteren potenziellen Investoren wie dem Automobilher-
steller Skoda/Volkswagen und Batterieproduzenten. Die Fertig-
stellung der Fabrik ist fir das Jahr 2025 vorgesehen und bis
zum Jahr 2027 soll diese auf voller Kapazitat laufen [65].

Czechlinvest | ,,Mobility Innovation Hub*

Um den Mobilitatswandel in der tschechischen Wirtschaft zu
beschleunigen wurde 2020 der ,Mobility Innovation Hub"” von
Czechlnvest, der Agentur fir Wirtschafts- und Investitions-
forderung in Kooperation mit dem Verband der Automobil-
industrie gestartet [66]. Die finf Schwerpunktthemen sind
alternative Antriebe, autonomes Fahren, Digitalisierung, Logistik
und Smart Factory [67]. Mit einem Investitionsvolumen von
CZK 9,1 Mrd. (in etwa 373 Mio. Euro) wird die Entwicklung

und Umsetzung innovativer Mobilitatsiosungen, mit maBgeb-
licher Beteiligung des tschechischen Automobilhersteller Skoda,
gefordert. Das Konzept soll auf drei Saulen aufbauen: Einerseits
sollen Inkubatoren, also Start-Ups und Spin-offs, durch direkte
finanzielle Unterstltzung, aber auch durch Beratungsleistungen
unterstltzt werden. Die zweite Sdule konzentriert sich auf die
Starkung von Partnerschaften zwischen privaten Unternehmen
und akademischen Einrichtungen, um den Wissensaustausch
zu férdern und Netzwerke zu bilden. Die letzte Saule fokussiert
sich auf die praktische Umsetzung der Innovationen und damit
verbunden den Abbau mdglicher burokratischer Hirden [68].



4.5 GroBbritannien

Auch das Vereinigte Konigreich hat sich wie die Europaische
Union das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2050 klimaneutral zu
werden. Dabei tragt das Verkehrswesen mit 27 Prozent (2019)
den groBten Anteil zu den Treibhausgasen bei, weshalb der
.Transport Decarbonisation Plan” (2021) der britischen Regie-
rung eine Roadmap flr ein klimaneutrales Transportsystem
darlegt. Das Dokument sieht ein Verbot fir die Neuzulassung
von Benzin- und Dieselfahrzeugen ab dem Jahr 2030 und eine
Beschrankung auf vollstandig emissionsfreie Fahrzeuge ab dem
Jahr 2035 vor [69].

Britische Regierung und APC

In Kooperation mit der britischen Regierung und Automobil-
industrie bietet das Advanced Propulsion Centre (APC) unter-
schiedliche Forderprogramme fir britische Unternehmen an,
um diese bei der Elektrifizierung der gesamten Automobil-
wertschopfungskette zu unterstitzen. Seit dem Grindungsjahr
2013 konnten dadurch bereits 170 Projekte geférdert und 228
Mio. Tonnen an CO2 eingespart werden. Die Forderprogramme
wurden seit dem Griindungsjahr bereits mit 1 Mrd. Pfund (1,2
Mrd. Euro) unterstitzt und sichern im Rahmen des Automotive
Transformation Fund (ATF) eine weitere Milliarde an staatlichen
Investments [70]:

m Technology Developer Accelerator Programme (TDAP:
Richtet sich an KMU, Start-ups, Ausgrindungen oder reifere
Unternehmen, die ein Verkehrstechnologiekonzept im Frih-
stadium haben und ihren Weg zur Marktreife beschleunigen
wollen. Dieses unterstiitzt innovative, klimaneutrale Ideen
im Bereich der Automobiltransformation mit bis zu 135.000
Pfund (160.000 Euro), durch eine Kombination aus finan-
zieller und technischer Unterstltzung sowie Unternehmens-
beratung.

= Niche Vehicle Network Production Readiness Competi-
tion: Im Rahmen dieses Programms werden Zuschisse flr
britische KMU und ihre Zuliefererketten bereitgestellt, um
bestehende kohlenstoffarme Fahrzeugtechnologien in kir-
zester Zeit von der Demonstration bis zur Produktionsreife
zu bringen, was zu erheblichen wirtschaftlichen Vorteilen
bei gleichzeitiger Reduktion der CO2-Emissionen fuhrt.
Im Rahmen dieses Programms kénnen Projekte mit bis zu
500.000 Pfund (590.000 Euro unterstitzt werden.

= Collaborative R&D Competition: Registrierte Unternehmen
kénnen sich im Rahmen des APC22-Programms um einen
Anteil von bis zu 40 Mio. Pfund (47 Mio. Eurofir im Ver-
einigten Konigreich angesiedelte, kooperative Forschung

und Entwicklung von Automobiltechnologie und -prozessen
bewerben. Die forderfahigen Projekte werden den Ubergang
des Vereinigten Konigreichs zu einem Netto-Null-Emissions-
handel unterstitzen, indem sie die Leistungsfahigkeit der
Lieferkette und die Herstellung von Automobilprodukten
verbessern.

m  Automotive Transportation Fund (ATF): Der Automotive
Transformation Fund (ATF) ist ein neues Finanzierungspro-
gramm zur Unterstitzung der groBtechnischen Industriali-
sierung. Bis zu 1 Mrd. Pfund (1,2 Mrd. Euro) werden in die
Entwicklung einer hochwertigen, durchgangig elektrifizier-
ten Automobilzulieferkette im Vereinigten Konigreich inves-
tiert. Der ATF unterstltzt strategisch wichtige Kapital- und
F&E-Investitionen und konzentriert sich insbesondere auf
Unternehmen in den Bereichen Batterie, elektrische Antrie-
be, Leistungselektronik, Brennstoffzellen sowie den vorgela-
gerten Lieferketten fir Komponenten und (Roh-)Materialien.
Der Fonds wird als wichtiger Mechanismus zur Erreichung
der Ziele des 10-Punkte-Plans der britischen Regierung fur
eine grine industrielle Revolution und ihres jlingsten Plans
zur Dekarbonisierung des Verkehrs hervorgehoben.

Britishvolts | ,Gigafactory”

Die Errichtung der Gigafactory von Britishvolts wird mit 100
Mio. Pfund von der britischen Regierung gestiitzt. Die restli-
chen Kosten des 1,7 Mrd. Pfund schweren Projekts werden von
privaten Investoren getragen und ermdglichen zukunftig die
Produktion von 300.000 Batterien fir Elektroautos [71].
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Die Auswertung bisheriger Studien suggeriert, dass produzierende Unternehmen die Dringlich-
keit struktureller Herausforderungen erkannt haben, es aber noch an bestimmten und zielfokus-
sierten Strategien flr die Transformation mangelt [4, 5, 14, 22]. Die Ableitung maBgeschneider-
ter Handlungsempfehlungen setzt dennoch eine genaue Untersuchung voraus. Im Folgenden
werden die Ergebnisse der Onlineumfrage im Fachverband der Fahrzeugindustrie prasentiert.

Wie stark beeinflussen die aktuellen Entwicklungen zur Dekarbonisierung der Fahrzeugindustrie Ihr bisheriges
Geschdftsmodell (bspw. in Folge des ,Fit for 55” Legislativpakets flr emissionsfreie Neuwagen ab 2035)?

Keine Auswirkungen

Die Entwicklungen geschehen auBer-
halb unseres Tatigkeitsbereichs.

Wir kdnnen mit unserem bisherigen
Geschaftsmodell weiterarbeiten.

Geringe Auswirkungen Hohe Auswirkungen Sehr hohe Auswirkungen

Wir erwarten leichte Auswirkungen Wir mussen neue Geschaftsfelder Der Transformationsprozess beein-
auf die Umsatzentwicklung in unse- ausbauen, um wettbewerbsfahig zu flusst unser gesamtes Geschaftsmo-
rem Kerngeschaft. bleiben. dell. Eine umfassende Neuausrichtung

des Unternehmens ist notwendig, um
die Geschéftstatigkeit bis zum Jahr
2035 aufrecht zu erhalten.

21,7 %

Abb. 3: Erwartete Auswirkungen der Transformation auf Geschaftstatigkeiten

Produzierende Unternehmen im Fachverband der Fahrzeugindustrie rechnen mit groBen Auswir-
kungen der strukturellen Transformation auf bestehende Geschaftstatigkeiten. Uber 60 Prozent
der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer sehen den Aufbau neuer Geschaftsfelder bzw. eine
umfassende Neuausrichtung des Unternehmens als unausweichlich fir den Erhalt der Wettbe-
werbsfahigkeit an (vgl. Abbildung 3). Der Einfluss von Zero-Emission-Technologies hélt sich in der
Herstellung sowie im Vertrieb von Komponenten und Fahrzeugen nach Aussage noch in Gren-
zen. Forschungs- und Entwicklungsleistungen werden im Gegensatz dazu bereits konsequent auf
neue Technologien ausgerichtet.
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Wie gut ist Ihr Unternehmen auf die Transformation zur Dekarbonisierung in folgenden Bereichen vorbereitet?

Kooperationen und Entwicklungspartnerschaften

Kunden und Markte, Vertriebskanale

Kompetenzen der Belegschaft

Angebotene Produkte und Dienstleistungen

Produktion und Fertigung

Interne Prozesse und Organisation

Kann nicht beurteilt werden

Trifft nicht zu B Trifft eher nichtzu M Teils/Teils B Trifft eher zu W Trifft zu

Angesichts der hohen erwarteten Auswirkungen stellt sich die Frage des aktuellen Entwicklungs-
stands und Vorbereitungsgrades der Fahrzeugindustrie gegentber der Transformation zur Dekar-
bonisierung. In den Bereichen ,,Produktion und Fertigung” und ,interne Prozesse und Organisa-
tion” sind die befragten Unternehmen nur zum Teil vorbereitet. Hingegen suggeriert Abbildung 4
optimistische Einschatzungen der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer gegenuber beste-
henden Kooperations- und Entwicklungsbeziehungen ebenso wie Markten und Vertriebskanalen.

Beurteilen Sie bitte den Reife-/ Umsetzungsgrad der Digitalisierung in folgenden Bereichen in lhrem Unternehmen?

IT-Ausstattung und Sicherheit: Struktur und Kapazitaten

IT-Ausstattung und Sicherheit: Kompetenzen und Sicherheit

Prozesse und Schnittstellen: Produktions- und Geschaftsprozesse

Prozesse und Schnittstellen: Vernetzung und Schnittstellen

Organisation und Strategie: Unternehmenskultur und Arbeitsorganisation
Leistungen und Kunden: Kundenmanagement und Vertrieb

Daten und Technologie: Technologische Ansatze und Industrie 4.0

Daten und Technologien: Datenerhebung und -nutzung

Organisation und Strategie: (Digitale) Strategie und Investition

Leistungen und Kunden: Produkte und Services

Kann nicht beurteilt werden

Gar nicht HIngeringem MaB MZum Teil M In hohem MaB3 B In héchstem Maf

Hinsichtlich der Vorbereitung auf die digitale Transformation ist den Umfrageergebnissen Zuver-
sicht der Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu entnehmen. So gibt ein GroBteil der Unternehmen
an, die Transformation in den Bereichen ,,IT-Ausstattung und Sicherheit”, , Prozesse und Schnitt-
stellen” als auch in der Unternehmenskultur bereits in hohem MaBe umgesetzt zu haben. Der
groBte Aufholbedarf besteht in der verstarkten Durchdringung von Industrie 4.0-Technologien,
im Umfang erhobener Daten und deren Nutzung, sowie daraus ableitend dem platzierten Ange-
bot digitaler Produkte und Services gegentiber Kunden.



,FUhrungskréfte verstehen, — Den durchgefihrten Experten-Interviews ist zu entnehmen, dass Fihrungskrafte sich mit Veran-
dass Digitalisierung den  derungen im Wertschopfungssystem durch Elektromobilitat und alternative Antriebstechnologien
Arbeitsplatz nicht bedroht.  auseinandersetzen, Herausforderungen im Umfeld der Digitalisierung aber generell mit hoherer
Die Digitalisierung findet  Prioritat behandelt werden, wie auch weitere Analysen belegen [5].

statt - mit oder ohne uns.
Das mdissen Flihrungskrafte
und Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter verinnerlichen.”
Anonyme Studienteilnehmer*in

Welche Effekte hat die Transformation zur Dekarbonisierung auf Ihr Unternehmen? Rechnen Sie in den kommenden
5 Jahren mit Auswirkungen in folgenden Bereichen?

Steigende Konkurrenz um Fachkrafte

Steigende Konkurrenz durch Ressourcen
und Komponentenknappheit

UmsatzeinbuBen

Stellenabbau in der Belegschaft

Keine Effekte

Kann nicht beurteilt werden Trifft nicht zu B Trifft eher nichtzu M Teils/Teils B Trifft eher zu W Trifft zu

Mit welchen Auswirkungen rechnen Unternehmen im Zuge veranderter Rahmenbedingungen
durch Zero-Emission-Technologies? Wahrend ein Stellenabbau der Belegschaft fir den Grofteil
der befragten Unternehmen nicht in Frage kommt, steigt die Sorge gegenliber zunehmender
Ressourcen- und Komponentenknappheit in den Lieferketten. Die groBte Herausforderung sehen
Unternehmen einstimmig in der Verfligbarkeit und der Konkurrenz um Humankapital.

Welche MaBnahmen werden in Ihrem Unternehmen ergriffen, um der strukturellen Transformation zu begegnen?

Horizontale Diversifikation im Bereich der Fahrzeugindustrie
Aufbau / Erwerb neuer strategischer Kompetenzen

Aufbau innovationsférdernder Unternehmenskulturen
Intensivierung von F&E in Technologien zur Dekarbonisierung
Intensivierung von F&E in Technologien zur Digitalisierung
Intensivierung brancheninterner Kooperationen

Aufbau neuer Geschaftsmodelle

Intensivierung branchentibergreifender Kooperationen
Vertikale Diversifikation entlang der Wertschopfungskette

Laterale Diversifikation auBerhalb der Fahrzeugindustrie

Es werden keine MaBnahmen getroffen

Kann nicht beurteilt werden Trifft nicht zu B Trifft eher nichtzu M Teils/Teils B Trifft eher zu W Trifft zu



Industriellen Unternehmen stehen vielfaltige MaBnahmen zur Verfligung, auf strukturelle Trans-

formationsprozesse zu reagieren. Eine Maoglichkeit bietet der Aufbau weiterer Standbeine durch
die systematische Diversifikation in neue Geschaftsfelder. Speziell fir kleine und mittelstandische
Unternehmen, bei niedrigen Margen und in gesattigten Markten mit hohem Innovationsdruck ist
die Option der Diversifikation besonders attraktiv, um den Kostendruck in den originaren Markt-
segmenten zu entgehen und weitere Umsatzstrome und attraktive Renditen zu erzielen [72, 73].

Auffallend in Abbildung 7 ist, dass eine laterale Diversifikation, im Sinne eines Aufbaus neuer
Geschaftsfelder auBerhalb der Fahrzeugindustrie, nur fir einen kleinen Teil der befragten Unter-
nehmen in Betracht gezogen wird. Hingegen steht die horizontale Diversifikation in produktver-
wandte Segmente, beispielsweise im Umfeld Elektromobilitat, an oberster Stelle der MaBnah-
men. Dartber hinaus fokussieren Unternehmen den Erwerb neuer strategischer Kompetenzen
und intensivieren den Aufbau innovationsférdernder Unternehmensstrukturen. Etwa zu gleichen
Verhaltnissen erhéhen Unternehmen ihre F&E-Umfange in Technologien der Digitalisierung und
Dekarbonisierung.

In welchen der untenstehenden Trends und Entwicklungen in der Fahrzeugindustrie liegen aus lhrer Sicht die gréBten
Potenziale fir Ihr zuklnftiges Unternehmenswachstum und Wettbewerbsfahigkeit?

Batterieelektrische Fahrzeuge

Brennstoffzellen Fahrzeuge

Plattformstrategien und Standardisierung von Modulen
Rationalisierung/Digitalisierung der Produktion in Westeuropa
Konnektivitat und Digitalisierung

Hybridisierte Fahrzeuge

Leichtbau

(Big) Data Monetarisierung (z.B. Fahrzeug- & Nutzerdaten)
Okosystem der Mobilitat verstehen

Autonome und selbstfahrende Fahrzeuge
VKM + E-Fuels

Mobilitat als Dienstleistung

VKM + Wasserstoff

Marktwachstum in Schwellenlandern

Downsizing von Verbrennungsmotoren

Niedrige Relevanz Hohe Relevanz

Aus Sicht technologischer Schwerpunktsetzung sehen die Umfrageteilnehmerinnen und -teil-
nehmer die groBten Potenziale fir zuklnftiges Unternehmenswachstum im Umfeld batterie-
elektrischer Fahrzeuge. Dartber hinaus zeichnen sich aus Abbildung 8 Technologie-agnostische
Erwartungen ab. So werden auch Brennstoffzellenfahrzeugen und Hybridkonzepten zukinftige
Relevanz beigemessen. Klassische Plattform- und Modulstrategien aus dem Komplexitats- und
Variantenmanagement stehen ebenso hoch im Kurs wie die fortwéhrende Rationalisierung und
Digitalisierung von Produktionsstatten. Das geringste Wachstumspotenzial sieht die Fahrzeug-
industrie im weiteren Downsizing von Verbrennungsmotoren.
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Welche der folgenden Herausforderungen fir die Wettbewerbsféhigkeit bzw. Probleme flir das Unternehmens-
wachstum betrachten Sie als relevant fiir Ihr Unternehmen?

Mangelnde Verfligbarkeit von Arbeitskraften
hoher Wettbewerbsdruck anderer Unternehmen
Regulierungen und Verwaltungsverfahren
fehlende oder inadaquate Infrastruktur

geringe Nachfrage kundenseitig

Mangel an Kapital

Probleme im Zugang zu Kapitalmarkten und Krediten

W Trifft nicht zu B Trifft eher nichtzu M Teils/Teils B Trifft eher zu W Trifft zu

Kann nicht beurteilt werden

Abb. 9: Herausforderungen fir die Wettbewerbsfahigkeit

Flankierende HandlungsmaBnahmen sollten produzierende Unternehmen bei den gréBten
Herausforderungen ihrer zukinftigen Wettbewerbsfahigkeit unterstitzen. Aus Abbildung 9

ist zu entnehmen, dass die Verflgbarkeit qualifizierter Fachkrafte einstimmig als bedeutendste
Herausforderung angesehen wird. MaBnahmen zur Verbesserung der Verfigbarkeit von Human-
kapital konnten demnach besonders positive Wirkungen bei betroffenen Unternehmen entfalten.
Die Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer sehen zudem verscharften Wettbewerb ebenso
wie nicht ausreichend zukunftsgerichtete Regulierungen und Verwaltungsverfahren als Risiken

zukUnftiger Wettbewerbsstarke.
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Mit einem Blick in Richtung Deutschland — Im Jahr 2020 wurden mit dem ,,Zukunftsfonds Automobilindustrie”
Empfehlungen fir die Umsetzung der Transformation vorgestellt. Budgetiert werden im Zukunftsfonds EUR 1 Mrd. fir
die Jahre 2021-2025. Wie stark schatzen Sie die Bedeutung der erarbeiteten Empfehlungen fiir Ihr Unternehmen ein?

Kompetenzaufbau: Software und Systems Engineering —
Prozesse, Methoden, Werkzeuge

Forderung zur Implementierung der Kreislaufwirtschaft (Kreislauf-
gerechtes Produktdesign, CO2 neutrale Produktionstechnologien, etc.)

Kompetenzaufbau: Hardware, Mikroelektronik, Prozessoren

Kompetenzaufbau: Absicherung/Validierung,
Digital Twins, Virtualisierung

Kompetenzaufbau: Betriebssysteme, E/E bzw. Automatisierungs-
Architekturen, offene Standards

Kompetenzaufbau: Datenplattformen (auch Forschungsdaten),
Mobilitatsokosysteme, Geschaftsmodelle

Aufbau von Effizienzclustern zur Beféhigung der KMU's
in der Elektronikproduktion

Forderungen regionaler Transformationsnetzwerke & Transformations-
hubs (thematisch orientiert) und Transformationsprojekte
(schnelle Umsetzung)

Kann nicht beurteilt werden Trifft nicht zu M Trifft eher nicht zu M Teils/Teils W Trifft eher zu W Trifft zu

Aus den in Kapitel 4 vorgestellten europaischen Forderprogrammen weist aufgrund der Ahnlich-
keiten zwischen dem , deutschen Mittelstand” und der Osterreichischen innovativen KMU-Land-
schaft speziell das Forderprogramm ,, Zukunftsfonds Automobilindustrie” Synergien zu Hand-
lungsempfehlungen fir den Industriestandort Osterreich auf.

In Abbildung 10 wird die Relevanz des darin geforderten MaBnahmenpakets fir die Osterreichi-
sche Fahrzeugindustrie bewertet. Im GroBen und Ganzen ist eine Uberwiegende Zustimmung zu
den erarbeiteten Themenclustern , Digitalisierung in der Automobilindustrie”, ,, Aufbau nachhal-
tiger Wertschopfungsketten” und ,Gestaltung eines Transformationskonzepts unter Einbindung
der Regionen” aus dem Zukunftsfonds gegeben. Speziell der verstarkte Kompetenzaufbau in
Digitalisierungsfeldern wie , Software und Systems Engineering”, ,,Hardware, Mikroelektronik,
Prozessoren” und , Digital Twin” werden als besonders relevant empfunden, gleichermafBen zur
Forderung der Implementierung der Kreislaufwirtschaft in der Industrie.



6. Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

Der steigende Elektrifizierungsgrad verkaufter Fahrzeuge hat aufgrund gednderter Komponenten
groBe Auswirkungen in der produzierenden Industrie. Basierend auf der Studie , Technologische
Analyse und Veranderung der Komponentenkosten elektrifizierter Antriebssysteme bis 2035

[11] werden in folgendem Kapitel die Wertschépfungs- und Beschaftigungspotenziale in Oster-
reich unter Berlcksichtigung einer steigenden Stiickzahl der elektrifizierten und teilelektrifizierten
Kraftfahrzeuge der Klassen Pkw, N2 und N3 dargestellt.

Aus den globalen Stlickzahlszenarien wird anhand reprasentativer Fahrzeugtypen und dem
branchenbezogenen Marktanteil dsterreichischer Unternehmen der landesbezogene Produk-
tionswert errechnet. In Kombination mit der Struktur- und Leistungsstatistik lassen sich aus dem
Produktionswert fundierte RlckschlUsse auf zu erwartende Wertschopfungs- und Beschafti-
gungseffekte ableiten.



Stlickzahlen in Millionen

6. Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte

6.1 Personenkraftwagen und N1

Weltweites Stiickzahlenszenario fiir Pkw und N1
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Abb. 11: Weltweites Stlickzahlenszenario fir Pkw und N1 Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an [11]

Angesichts der groBen Hebelwirkung der globalen Pkw-Produktion auf erreichbare Wertschop-
fungspotenziale wird das zugrundeliegende Stlickzahlenszenario fir Pkw und leichte Nutzfahr-
zeuge (N1) in Abbildung 11 ausgewiesen. Nach Geringer et al. werden ausgehend vom Covid-
19-bedingten Einbruch auf etwa 73 Mio. produzierter Fahrzeuge im Jahr 2020 Erholungseffekte
auf etwa 88 Mio. Fahrzeuge im Jahr 2025 erwartet. Bis zu den Jahren 2030 und 2035 soll die
Produktion weiter auf 95 Mio. respektive 99 Mio. Einheiten ansteigen. In Summe wird zwischen

2020 und 2035 eine prozentuale Erhohung von 36 Prozent erwartet.
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Wertschépfungspotenzial** in Mio. €

6. Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

Osterreichisches Wertschopfungspotenzial Osterreichisches Beschiftigungspotenzial Pkw und
Pkw und N1 N1
5.000 2
4.500 -
4.000 =
3.500 g
3.000 2
2.500 g
2.000
1.500
1.000 10
500 5
0 0
2020 2025 2030 2035 2020 2025 2030 2035
B Wertschépfungspotenzial Osterreich ** B Beschaftigungspotenzial Osterreich **
M Delta M Delta

**Umfasst nur direkte Wertschépfung und Beschaftigung im Bereich der Pkw und N1 Produktion
(keine Berlcksichtigung von Dienstleistungen sowie vor - und nachgelagerten Wertschopfungsprozessen)

Abb. 12: Wertschépfungs- und Beschéftigungspotenzial — Pkw und N1

In Abbildung 12 ist die prognostizierte Entwicklung der Wertschopfung gegenlber dem Basisjahr
2020 dargestellt. Es zeigt sich, dass die Wertschopfung im Bereich der Pkw-Produktion bis 2035
in Osterreich um etwa 31,5 Prozent steigen wird. Dies ist zum groBten Teil auf die steigenden
Stlickzahlen der verkauften Kraftfahrzeuge zurlickzufihren, unter denen Pkw mit elektrifiziertem
Antrieb einen immer groBer werdenden Anteil ausmachen werden. Darlber hinaus profitiert die
oOsterreichische Industrie von einem hoheren Elektrifizierungsanteil der Pkw, da viele Unterneh-
men im Bereich der Leistungselektronik ihre Kernkompetenzen haben.

Dies bestatigt auch das Modell, indem die Wertschépfung in Osterreich starker wachst als die
Stlickzahlentwicklung weltweit. Laut marktfihrenden Bordelektronikherstellern wird mit der
Elektromobilitat der Chip-Bedarf pro Auto auf nahezu das Doppelte gegentiber herkémmlichen
Antrieben steigen. Der mit Abstand groBte Teil dieses Mehrbedarfs kommt dabei aus Leistungs-
halbleitern. Auf die Beschaftigungsentwicklung in Osterreich in Abbildung 12 hat das Stiick-
zahlenwachstum sowie der hdhere Anteil an elektrifizierten Fahrzeugen gleichlaufend zu den
Wertschopfungseffekten positive Auswirkungen.

36



Stlickzahlen in Millionen

6. Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte

6.2 Lastkraftwagen — N2

Weltweites Stilickzahlenszenario fiir N2
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Abb. 13: Weltweites Stlickzahlenszenario flr N2 Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an [11]

In Abbildung 13 wird das prognostizierte weltweite Stiickzahlenszenario fur die Klasse N2, Last-
kraftwagen bis 12.000 kg” ausgewiesen [11]. Ahnlich zu den Klassen Pkw und N1 sind auf Basis
des Covid-19-bedingten Einbruchs Erholungseffekte zu erwarten. Ausgehend vom Jahr 2020
steigt die prognostizierte Anzahl produzierter Fahrzeuge um 59 Prozent auf etwa 1,5 Mio. Einhei-
ten im Jahr 2025 an. In den folgenden Jahren wachst die Produktionszahl um 13 Prozent bis zum
Jahr 2030 und um weitere 17 Prozent bis zum Jahr 2035 an.
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Wertschopfungspotenzial** in Mio. €
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6. Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

Osterreichisches Osterreichisches
Wertschépfungspotenzial N2 Beschéaftigungspotenzial N2
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1.800
1.600

1.400

Beschaftigungspotenzial**
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B Wertschépfungspotenzial Osterreich ** B Beschaftigungspotenzial Osterreich **

M Delta M Delta

**Umfasst nur direkte Wertschépfung und Beschaftigung im Bereich der N2 Produktion
(keine Berlcksichtigung von Dienstleistungen sowie vor - und nachgelagerten Wertschopfungsprozessen)

Abb. 14: Wertschopfungs- und Beschaftigungspotenzial — N2

Der starke Anstieg produzierter Fahrzeuge der Klasse N2 wirkt sich positiv auf die Wertschop-
fungs- und Beschaftigungseffekte osterreichischer Unternehmen aus. Zum Referenzjahr 2020
werden Wertschépfungseffekte im Ausmal3 von 86 Prozent bis 2035 und Beschaftigungseffekte
von 82 Prozent erwartet.
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Stlickzahlen in Millionen

6. Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte

6.3 Lastkraftwagen — N3

Weltweites Stlickzahlenszenario fiir N3
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Abb. 15: Weltweites Stlickzahlenszenario flir N3 Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an [11]

Im Bereich schwerer Nutzfahrzeuge groBer 12.000 Kilogramm der Klasse N3 ist aus Abbildung
15 ein vergleichsweise konstantes Produktionsniveau Uber die nachsten Jahre zu erwarten [11].
Nach leichten Riickgdngen bis zum Jahr 2035 sind Giber den gesamten Referenzzeitraum bis zum
Jahr 2035 Wachstumseffekte in Summe von 13 Prozent auf 384 Mio. produzierter Fahrzeuge zu
erwarten.

39



Wertschépfungspotenzial** in Mio. €

6. Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte

Osterreichisches Osterreichisches
Wertschopfungspotenzial N3 Beschaftigungspotenzial N3
600 ~ 6.000
500 % 5.000
400 7 4.000
300 3.000
200 2.000
100 1.000
0 0
2020 2025 2030 2035 2020 2025 2030 2035
B Wertschépfungspotenzial Osterreich ** B Beschaftigungspotenzial Osterreich **
M Delta M Delta

**Umfasst nur direkte Wertschépfung und Beschaftigung im Bereich der N3 Produktion
(keine Berlicksichtigung von Dienstleistungen sowie vor - und nachgelagerten Wertschdpfungsprozessen)

Abb. 16: Wertschépfungs- und Beschdftigungspotenzial - N3

Die Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte im Bereich schwerer Nutzfahrzeuge der Klasse
N3 in Abbildung 16 folgen dem globalen Produktionsverlauf. Prozentuale Differenzen zum Stiick-
zahlenszenario lassen sich auf schwankende Kostenentwicklung der Komponenten zurtickfiihren.
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6.4 Interpretation der Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte

Auf den ersten Blick vermitteln die errechneten Wertschopfungs- und Beschaftigungspotenziale
in den Klassen Pkw, N1, N2 und N3 ein optimistisches Bild flr den Osterreichischen Standort. Um
verlassliche Ruckschlisse aus den Ergebnissen zu ziehen sind allerdings weitere Analysen not-
wendig. Im Folgenden werden die Ergebnisse auf Wirtschaftszweige und Komponenten her-
untergebrochen, um tiefergehende Aussagen zu ermdglichen.

Wachstumseffekte sind in Relation zu Konjunktur- und Covid-19-bedingten Einbriichen
der Fahrzeugindustrie ab 2018 zu beurteilen: Das Basisjahr 2020 stellt bezogen auf die Pro-
duktionszahlen aufgrund der Covid-19 Pandemie einen Ausreiser im langjahrigen Vergleich dar.
Lieferengpasse und Produktionsausfalle driicken das globale Produktionsniveau auf ein Mini-
mum, weshalb sich das Jahr 2020 nur bedingt als Referenz zum Vergleich der Wertschopfungs-
und Beschaftigungseffekte eignet. Um volkswirtschaftliche Effekte besser einzuordnen, sind die
Ergebnisse im langfristigen Vergleich zu analysieren. Aufgrund der nur fir die Jahre 2020 — 2025
— 2030 und 2035 vorliegenden Komponentenkosten kdnnen Wertschopfungs- und Beschafti-
gungseffekte aus dem Datenmodell nur fir diesen Zeitraum abgebildet werden. Als Vergleichs-
maBstab kdnnen dennoch Stlickzahlenentwicklungen der globalen Pkw-Produktion vor 2020 in
Betracht gezogen werden.
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Abbildung 17 vermittelt eine umfassendere Darstellung der jahrlichen globalen Fahrzeugpro-
duktion nach Antriebsart: Verbrennungskraftmaschinen (VKM), Hybridelektrofahrzeuge (HEV),
Plug-in-Hybridelektrofahrzeuge (PHEV), batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und Brennstoff-
zellenelektrofahrzeug (FCEV). Es ist zu erkennen, dass die globale Automobilindustrie bereits
vor der Pandemie mit konjunkturellen Herausforderungen und ricklaufigen Produktionszahlen



zu kampfen hatte. Tatsachlich verzeichneten auch traditionelle westeuropaische Standorte wie
Deutschland, Frankreich, GroBbritannien und Italien zwischen 2017 und 2020 jahrlich Riickgange
der Pkw-Produktion [33]. Aufgrund der wichtigen Export-Beziehung zu deutschen OEMs ist auch
die 6sterreichische Fahrzeugindustrie direkt betroffen.

Die berechneten Wachstumseffekte der Wertschdpfungs- und Beschaftigungsentwicklung bis
zum Jahr 2035 stehen daher mehr im Zeichen der strukturellen Erholung von exogenen Schocks
und konjunkturellen Herausforderungen als dem weiteren Ausbau einer bereits starken Markt-
stellung Osterreichischer Unternehmen. So kommt auch Wolf zu dem Schluss, dass die 6sterrei-
chische Kfz-Zulieferindustrie zwar ihre sehr gute Wettbewerbsposition sichern kann, die Entwick-
lungspotenziale und der Expansionsspielraum aber langfristig beschrankt bleiben [12].

Die Osterreichische Fahrzeugindustrie hat einen groBen Transformationsbedarf: Zur
Analyse des Beschaftigungsbeitrags je Fahrzeugtyp wird in Abbildung 18 das summierte Beschaf-
tigungspotenzial fir Pkw, N1, N2, und N3 Uber die Antriebstechnologie fir das Jahr 2020 aus-
gewiesen. Im Basisjahr 2020 sind nach den Fahrzeugtypen rund 89,0 Prozent aller Beschaftigen
der Produktion von Fahrzeugen mit konventionellen Antrieben zugeordnet. Weitere 7,2 Prozent
lassen sich im Tatigkeitsbereich der teilelektrifizierten beziehungsweise hybriden Fahrzeuge
verorten.

Nach Vorgaben des ,Fit-For-55" Pakets sollen ab dem Jahr 2035 nur noch emissionsfreie Neu-
wagen in der EU zugelassen werden. Dies setzt groBe Transformationsnotwendigkeiten der
oOsterreichischen Industrie voraus, um den Anteil produzierter elektrifizierter und teil-elektrifizier-
ter Fahrzeugtypen signifikant zu erhdhen. Wird die Transformation nicht aktiv von betroffenen
Unternehmen und Politik getrieben, um prognostizierten Absatzzahlen elektrifizierter Antriebe

im Jahr 2035 zu begegnen, stehen potenziell tausende Arbeitsplatze auf dem Spiel, fir die es
keine Ausweichstrategien gibt.
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Gelingt die Transformation und bleibt der 6sterreichische Produktionsstandort fir den
Export relevant, kdbnnen zusatzliche Arbeitsplatze geschaffen werden: Trotz steigenden
Elektrifizierungsgrades ist aus Abbildung 19 erkennbar, dass bis zum Jahr 2035 auch der Ver-
brennungsmotor fur konventionelle und hybride Fahrzeuge noch groBBe Relevanz behalt und rund
57 Prozent der Beschaftigungsverhaltnisse abdeckt. Hinter diesen Beschaftigungszahlen steht

die Bedingung, dass der Standort Osterreich weiterhin Komponenten fir den weltweiten Export
auBerhalb der EU, beispielsweise fir Premiumfahrzeuge, beliefert.

Der gesattigte europdische Markt wird nicht ausreichen, um die bestehenden Kapazitaten der
europaischen Produktionsstatten auszulasten. Gelingt ferner die Transformation zu neuen Antrie-
ben, kdnnen sinkende Effekte im Bereich der Verbrennungstechnologie durch elektrifizierte und
teil-elektrifizierte Fahrzeuge kompensiert werden, um die Gesamtzahl direkt Beschaftigter auf
54.100 anzuheben. Um das errechnete Potenzial zu realisieren ist daher ein systemischer Ansatz
Uber alle Technologien notwendig. In Folge des |, Fit-For-55" Pakets werden Hersteller verstarkt
lokale Produktionskapazitaten fur Verbrennungstechnologie in Marktnahe, beispielsweise im
wachstumsstarken asiatischen Markt, aufbauen [33]. Verliert der Standort Osterreich infolgedes-
sen seine Bedeutung fir die globale Produktion, wird ein Beschaftigungs- und Wertschépfungs-
rickgang unvermeidbar sein.
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An dieser Stelle laufen Volkswirtschaften Gefahr, mit einseitig gedachter Technologiepolitik
einen Stellenabbau mit gravierenden sozialen Folgen in anderen Technologiebereichen auszuld-
sen. Auch den Expertenbefragungen im Rahmen dieser Studie ist zu entnehmen, dass die Miss-
achtung konventioneller Antriebe in europaischen und nationalen Agenden schwerwiegende
Folgen fur den Standort und eine Vielzahl an Beschaftigen herbeifiihren kann.



»Wird der Verbrennungsmotor
in Europa verboten, gibt
es fir eine Produktion in

Europa keine Argumentation
mehr. Ausreichende Konver-

sionsstrategien fur unsere
Beschéftigten gibt es nicht.«

Anonyme Studienteilnehmer*in

Beschéftigungspotenzial

6. Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

Wertschépfungs- und Beschaftigungspotenziale der Transformation sind ungleich
verteilt: Die Erholungseffekte in der Fahrzeugindustrie werden durch den steigenden Elektri-
fizierungsgrad nicht in allen Unternehmen gleichermaBen eintreten. Uber die Zuordnung der
Einzelkomponenten zu spezifischen Wirtschaftszweigen der ONACE-Kategorisierung, kénnen
diese Effekte dargestellt werden. Einen Uberblick der fir das Datenmodell relevanten ONACE-
Klassen liefert Tabelle 1.

ONACE Bezeichnung

22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren

24 Metallerzeugung und -bearbeitung

25 Herstellung von Metallerzeugnissen

26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, Elektronischen und
Optischen Erzeugnissen

27 Herstellung von elektrischen Ausriistungen

28 Herstellung von nicht wirtschaftszweigspezifischen Maschinen

29a Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen — betroffene Komponenten

29b Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen — Basisfahrzeug
(unabhangig vom Antrieb)

62 Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie

Tabelle 1: ONACE-Klassen

Osterreichisches Beschiftigungspotenzial nach ONACE-Klasse (Pkw, N1, N2, N3)
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Abb. 20: Beschéftigungspotenzial nach ONACE-Klasse (Pkw, N1, N2, N3)

Abbildung 20 gibt eine detaillierte Ubersicht tiber die prozentuellen und mengenméaBigen
Effekte fir Beschaftigungspotenziale (iber jede ONACE-Klasse bis zum Jahr 2035. Die groBten
Auswirkungen wird die Elektrifizierung auf die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen-
teilen (ONACE-Klasse 29a) haben. Dieser Bereich ist auch der einzige, in dem sowohl die
Beschaftigung als auch die Wertschdpfung nennenswert sinken werden. Dies lasst sich auf den
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6. Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte

Stlickzahlenrtckgang von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und die damit einhergehenden
Degressionseffekte der Herstellkosten zurtickfihren. Die groBten Beschaftigungszuwachse

sind im Bereich der Herstellung von elektrischen Ausristungen (ONACE-Klasse 27) sowie in der
Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeugnissen (ONA-
CE-Klasse 26) zu erwarten. Das in der Kategorie 29b ausgewiesene Beschaftigungswachstum
bezieht sich auf die Herstellung des Basisfahrzeugs (von der Elektrifizierung nicht betroffener
Komponenten) und lasst sich damit auf das absolute Fahrzeug-Produktionswachstum zurlck-
fihren. Obwohl in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen ein deutlicher Abbau
von Arbeitsplatzen prognostiziert wird, konnen die Beschaftigungszuwachse in den anderen
Bereichen diesen mehr als nur kompensieren. Um dieses Potenzial zu nutzen, bedarf es jedoch
umfangreicher QualifizierungsmaBnahmen, um genug passende Arbeitskrafte fir die wachsen-
den Branchen zur Verfligung zu stellen.

Den gesamtwirtschaftlich positiven Kompensationseffekten stehen Verschiebungen in den Wirt-
schaftszweigen gegenuber. Die strukturelle Transformation wird in der sterreichischen Fahr-
zeugindustrie folglich neben Gewinnern auch Verlierer hinterlassen.

Fur die Transformation sind umfassende QualifizierungsmaBnahmen und Umschulungen
notwendig: Die Verschiebungseffekte der Wertschdpfung von klassisch mechanischen zu elek-
trischen Wirtschaftszweigen geht mit gednderten Qualifizierungsanforderungen der Belegschaft
einher. Fundierte Aussagen zu QualifizierungsmaBnahmen lassen sich neben den Verlagerungs-
effekten in den ONACE-Klassen aus der Analyse der Komponenten ableiten. In Abbildung 20
werden die relevanten Komponenten mit ihren spezifischen Beitragen zur Gesamtbeschaftigung
analysiert.
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Abb. 21: Beschaftigungspotenzial auf Komponentenebene (Pkw, N1, N2, N3)
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Der fortschreitende Elektrifizierungsgrad geht mit einem steigendem Bedeutungsverlust kon-
ventioneller Antriebe einher. Dieser Effekt schlagt sich in den Komponenten wieder. Demnach
sind die groBten Beschaftigungsverluste im Gesamtsystem Verbrennungsmotor ebenso wie in
weiteren Kernkomponenten konventioneller Antriebe, wie dem Getriebe, Kraftstofftank oder im
Bereich der Abgasnachbehandlung zu erwarten.

Die groBten Beschaftigungszuwachse auf Komponentenebene sind in den Bereichen Leistungs-
elektronik, Batteriemanagementsystem und Elektromotor zu verzeichnen. Die Potenziale aus der
Herstellung von Komponenten flr Li-lonen-Batterien fallen aufgrund des Fehlens ausgepragter
Fertigungsstufen flr Batteriezellen in Osterreich gering aus. Wertschopfungs- und Beschéfti-
gungsanteile in der Karosserieproduktion sowie jene des Basisfahrzeugs werden zunehmen, da
diese Komponenten in allen Fahrzeugtypen Verwendung finden und die Wertschopfung damit
an die steigenden Stlickzahlen geknUpft ist. Auf Komponentenebene werden nach Abbildung
21 bis zum Jahr 2035 etwa 10.000 Beschaftigungsverhaltnisse wegfallen oder in ein geandertes
Aufgabenfeld Uberfihrt werden.



7. Erfolgsfaktoren der Transformation

Das Datenmodell bestatigt ein grundsatzlich positives Zukunftsszenario fur die dsterreichische
Fahrzeugindustrie unter der Erwartung langfristiger Erholungseffekte nach dem Covid-19-be-
dingten Einbruch des weltweiten Automobilabsatzes.

Die tatsachliche Realisierung positiver Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte ist allerdings
an die Pramisse gleichbleibender Marktanteile 6sterreichischer Unternehmen am globa-
len Markt geknUpft. Nach aktueller Studienlage ist die Position 6sterreichischer Unternehmen
alles andere als gefestigt: Wachstumskonzentrationen der globalen Automobilindustrie in Mark-
ten auBerhalb Europas, Know-how-Rlckstande europaischer Firmen im Bereich der IKT-Techno-
logien [1] ebenso wie Verlagerungsrisiken infolge nicht-wettbewerbsfahiger Lohnkostenniveaus
[4, 12, 25] gefdhrden die Marktstellung und Aussichten osterreichischer Unternehmen. Nach
Brancheneinschatzungen und -befragungen von Fihrungskraften wird der Weltmarktanteil west-
europaischer Firmen bis zum Jahr 2030 kaum zu halten sein und potenziell von 16 Prozent im
Jahr 2017 auf weniger als 5 Prozent im Jahr 2030 einbrechen [13]. So ist bereits jetzt zu beobach-
ten, dass neue Elektromobilitat-Komponenten zu einem geringeren Anteil an deutschen Stand-
orten gefertigt werden, als in vorangehenden Studien unterstellt wird [4].

Welche Faktoren sind fur den Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der Fahrzeugindustrie
maBgebend? Ableitend aus den gesichteten Vorarbeiten, Studien, wissenschaftlichen Publikatio-
nen und den durchgeflihrten Expertenbefragungen werden in Folge flnf kritische Themenkom-
plexe zur erfolgreichen Gestaltung des Strukturwandels in der sterreichischen Fahrzeugindustrie
erortert. Diese Erfolgsfaktoren sollen ferner als Grundlage und Rahmenwerk zur Ableitung von
zielgerichteten Handlungsempfehlungen dienen.

7.1 Unternehmensfreundliche Standortpolitik

Flr eine erfolgreiche Transformation sind industriegestellte Standortanforderungen
nicht zu vernachlassigen: Die Standortpolitik einer Region spielt bei Produktions- und Ver-
lagerungsentscheidungen eine entscheidende Rolle [25]. Auf Osterreich bezogen, liegen die
Markteintrittsbarrieren fir Unternehmen in bestimmten Branchen gemal3 dem Wirtschaftsbe-
richt ,,Economic Survey Austria 2021" der OECD unnachvollziehbar hoch [40]. Es fehlt auch an
steuerlichen Entlastungen fur Investitionen [23], die beispielsweise flr Branchenwechsel, zum
ErschlieBen neuer Marke bzw. fir den generellen Strukturwandel bendtigt werden [5, 74]. Durch
das Nichthandeln kénnte der Strukturwandel Kiindigungswellen zur Folge haben, welche das
Staatsbudget noch mehr belasten wiirden [40].

Gerade junge Instrumente, wie die zur Bekampfung der Covid-19-bedingten Auswirkungen ins
Leben gerufene Investitionspramie zeigen, dass gut platzierte Incentives Transformationsprojekte
und Investitionen wesentlich stimulieren konnen [75].



»Wenn in Osterreich produziert
wird, bedeutet es nicht, dass auch
in Osterreich investiert wird. Ich
muss auch in die Produktion inves-
tieren. Es bringt nichts, wenn man
E-Fahrrader férdert, aber nicht die
Produktion von E-Fahrradern

in Osterreich. Sonst kaufen
Konsumenten E-Fahrrader, die im
Ausland gefertigt wurden.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

»Der Standort Osterreich ist kom-
petitiv, wenn man gewisse Punkte
hervorhebt: Kompetenz, zentrale
Lage fur Logistik, gutes
Know-how, Fachpersonal und
Nachhaltigkeit. Aber Incentives
muss man trotzdem bieten.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

»Mit dem Standort ist es sehr
schwer, sich international fir
Elektronik-Komponenten zu
bewerben, weil Assets (iber 30
Jahre im Bereich der Metallver-
arbeitung, Verzahnungstechnik,
Schlosser und Instandhalter
gelegen sind. Somit wird das
ganze Know-how der letzten
Jahrzehnte langsam obsolet.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

Transparenz steigert die Attraktivitat eines Standorts sowohl fir Unternehmen als auch
far Fachkréafte: Die undurchsichtige Forderlandschaft in Osterreich wirkt auf Unternehmer hem-
mend [24]. Die Industrie-Befragung bestatigt, dass Transparenz Uber regulatorische Vorgaben,
Fordermaglichkeiten fir Unternehmen, aber auch fir Arbeitnehmer, beispielsweise im Sinne einer
Ubersicht von Qualifizierungs- und Umschulungsmaéglichkeiten, einen wesentlichen Beitrag zur
Standortattraktivitat leisten kann.

Bereitstellung von Humankapital als wichtigstes Element der Standortpolitik: Die eige-
nen Analysen bestatigen ebenso wie vorangehende Studien die Bedeutung von Fachkraften als
zentralen Kern zukinftiger Wettbewerbsfahigkeit [33]. Nach Auswertungen von Kugler werden
Instrumente zur Unterstltzung des Kompetenzaufbaus bei Unternehmen durch Bereitstellung
von Humankapital als wichtigstes Element einer Standortpolitik gesehen [25]. Die Forderungen
richten sich auf die Verbesserung der Verflgbarkeit von nichtakademischen, aber auch akademi-
schen Fachkraften aus dem In- und Ausland, sowie der Qualitatsverbesserung der Lehrlingsaus-
bildung [25].

7.2 Technologiesouveranitat

Technologiesouveranitat als Wettbewerbsvorteil hochentwickelter Lander: In Zeiten der
Globalisierung von Lieferketten ist Technologiefiihrerschaft gerade in hochentwickelten Landern
absolut entscheidend fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Industrie [5, 24, 25, 74]. Osterreichische
Unternehmen positionieren sich strategisch insbesondere in Nischenthemen und durch Quali-
tatsflhrerschaft. Nur ein geringer Teil der Industrie hat das Ziel der Preis- und Kostenflihrerschaft
[25]. Insofern ist die standige Weiterentwicklung von Produkten aber auch Prozessen notwendig,
um Alleinstellungsmerkmale zu sichern [37]. Auch der 6sterreichische Rat fur Forschung- und
Technologieentwicklung sieht die Gewahrleistung von Technologiesouveranitat und staatlicher
Handlungsfahigkeit als Kernelement zukinftiger Industriepolitik [15]. Fir den Ausbau einer star-
ken technologischen Wettbewerbsposition sind klare und definierte Zielsetzungen je Technologie
mit hinterlegter Roadmap zur Erreichung dieser Ziele unabdingbar.

Kompetenznutzung zur erfolgreichen Positionierung in neuen Markten: Besondere
Bedeutung kommt in aktuellen Publikationen der Nutzung von Kompetenzvorteilen zu. Unter-
nehmen haben besondere Chancen den Strukturwandel zu gestalten und erfolgreich in neue
Markte einzusteigen, wenn sie auf bestehenden Kompetenzen aufbauen kénnen [76]. Chancen
werden beim Ausbau existierender Starken beispielsweise im Bereich der Umwelttechnologien
gesehen [15].

Technologie-Offenheit als Gebot der Transformation: Besondere Aufmerksamkeit kommt
in aktuellen Diskussionen und Publikationen aufgrund von Konflikten zwischen wirtschaftlichen,
beschaftigungspolitischen und umweltpolitischen Zielen der Forderung nach technologieoffenen
Rahmenbedingungen in der EU zu. Verstarkt werden die Debatten durch die Zielsetzungen des

. Fit-for-55" Pakets, ab 2035 Neuwagen mit Auspuffemissionen nicht mehr zuzulassen. In der
Praxis bedeutet dies, dass sich die technischen Losungen fiir StraBenfahrzeuge auf batteriebetrie-
bene Elektrofahrzeuge (BEV) und Brennstoffzellen-Elektrofahrzeuge (FCEV) beschranken.

Diese Technologien werden den wichtigsten Beitrag zur Kohlenstoffneutralitat im StraBenver-
kehr leisten und mussen in der Tat so weit wie mdglich geférdert und vorangetrieben werden.
FUr einige Anwendungsfalle werden jedoch zusatzliche Technologien im Hinblick auf Funktio-
nalitat, Systemkosten und Nachhaltigkeit erforderlich sein [17, 28, 39, 77]. Zur Erreichung des
Gesamtziels Kohlenstoffneutralitat wird beispielsweise ein ganzheitlicher, lebenszyklusbezogener
Bewertungsansatz gefordert, der neben dem Energieverbrauch im Betrieb des Fahrzeugs auch
verbundene Emissionen in der Rohstoffgewinnung und Herstellung der Fahrzeuge beriicksichtigt
(Cradle to Grave).



»Entscheidungen werden
immer harter. Hersteller setzen
Kampfangebote, denn wenn
man den Technologiesprung
verpasst, ist es extrem schwer
wieder reinzukommen.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

»Die Automobilindustrie hat sich
daran gewohnt personalintensiv
zu produzieren. Das hat dazu
gefihrt, dass man in
Niedriglohnlander gegangen ist.
Automatisierung ist der einzige
Hebel, mit dem man Produktivitat
zeigen kann. Investitionen in dem
Gebiet gehéren gefordert.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

Potenziale synthetischer Kraftstoffe zur Emissionsreduktion von Bestandsfahrzeugen, Heraus-
forderungen beim Ausbau der benétigten Infrastruktur und der Bereitstellung der erforderlichen
Energiemengen [77] erweitern die Argumentationsbasis gegen eine politische Vorgabe techno-
logischer Pfade. Grundlegende Risiken sehen Autoren zuletzt in technologischen Abhangig-
keiten von Herstellern auBerhalb der EU beim Antrieb von Elektrofahrzeugen und bendtigten
seltenen Erden [1, 30, 33, 35, 77]. Insbesondere bei Batteriesystemen entstehen hohe strategi-
sche Abhangigkeiten von asiatischen Lieferanten [78]. Diversifikation und Flexibilitat sowohl bei
Produkten, Technologien als auch Kunden sind notwendig, um langfristig erfolgreich wirtschaf-
ten zu konnen und Abhangigkeiten klein zu halten.

7.3 Digitalisierung und Produktivitat

In der Digitalisierung liegt der Schlissel zur Senkung produktivitatsbereinigter Lohn-
kosten und damit die Wettbewerbsfahigkeit der heimischen Industrie gegenliber
»Best-Cost-Countries”: Die Internationalisierungs-Strategien von OEMs und Zulieferern bergen
das Risiko weiterer Produktionsverlagerungen in sogenannte ,Best-Cost-Countries”, speziell bei
Komponenten mit geringer Komplexitat [23, 40]. Der Hauptgrund flr Verlagerungen liegt im
deutlich niedrigeren und kompetitiveren Lohnniveau ost- und stidosteuropaischer Lander wie
Rumanien, Ungarn, Polen, Serbien und Nordmazedonien [1, 4, 27, 33, 79]. Die Fahrzeugindustrie
konnte ihre kostenbedingten Wettbewerbsnachteile bisher mit einer hohen Produktivitat zum
Grof3teil ausgleichen, allerdings schrumpft der Abstand der produktivitatsbereinigten Lohnstick-
kosten [12].

Eine stark innovations- und effizienzorientierte Weiterentwicklung der Unternehmen wird
zuklinftig noch wichtiger werden, um die erreichte Stellung in der internationalen Arbeitsteilung
zu halten [80]. Ein SchlUssel zur Produktivitats- und Flexibilitdtssteigerung liegt in der verstarkten
Digitalisierung der Produktion und in der Durchdringung von Industrie 4.0 Technologien [40,

79, 81]. So schétzen auch Unternehmen neue digitale Technologien und Produktionsverfahren
als zentrale Faktoren der kiinftigen Wettbewerbsfahigkeit ein [25]. Unterstltzungsleistungen in
diesem Gebiet stimulieren gleichzeitig den Markt fir Maschinen- und Anlagenbau, eine weitere
wichtige Schltsselbranche des Standorts [4], und wirken sich positiv auf die Gesamtresilienz einer
Volkswirtschaft aus [82].

Digitalisierung als Enabler neuer Geschaftsmodelle: Die strukturelle Transformation ist nicht
allein eine Frage der alternativen Antriebsformen, sondern der bevorstehenden Anderungen im
gesamten Mobilitatsverhalten der Endkunden. Daten- und Entertainment-zentrierte Mobilitats-
konzepte und intermodale Transportkonzepte fordern die Entstehung neuer Geschaftsmodelle,
die alteingesessene Strukturen unter Druck bringen [29, 83]. Digitale Kompetenzen, Infrastruk-
turen und Geschaftsprozesse sind essenziell, um sich ergebende Chancen zu ergreifen, in neuen
Markten zu positionieren und die Transformation des Geschaftsmodells zu verwirklichen [1, 33].

7.4 Fachkrafte und Qualifizierung

Transformation braucht Know-how: Der vitale Kern einer Firma sind motivierte, gut aus-
gebildete Mitarbeiter. Der Erfolgsfaktor Mensch muss durch Personalweiterbildung und Perso-
nalentwicklung sichergestellt werden, um nachhaltig erfolgreich wirtschaften zu kénnen und
wettbewerbsfahig zu bleiben [12, 74, 84]. Unternehmen versuchen speziell technologische
Kernkompetenzen zu verbreitern, wobei die Verfligbarkeit von nichtakademischen und akademi-
schen Fachkraften sowie die Qualitat der Lehrlingsausbildung die wichtigsten Faktoren fir den
Kompetenzaufbau sind [25]. Dabei kommen nicht allein neue Berufe hinzu, auch bestehende
Berufe wandeln sich.



»Wir haben top motivierte & aus-
gebildete Menschen in Osterreich.
Das ist ein unbezahlbarer Schatz.«

Anonyme Studienteilnehmer*in

»Mobiles Arbeiten hei3t nicht
Home-Office. Da muss man
Strukturen schaffen, damit

das auch fur die jungen
Generationen funktioniert.
Diese haben andere Motivatoren
als die altere Generation.«
Anonyme Studienteilnehmer*in

So bleibt die Bezeichnung des Entwicklungsingenieurs bestehen, es kommen allerdings neue
Themenfelder wie beispielsweise im Bereich der Batteriesteuerung oder der additiven Fertigung
hinzu [85]. Die Bewaltigung des automobilen Strukturwandels ist ohne eine flankierende
Kompetenzentwicklung von Unternehmen und Mitarbeitern kaum moglich [4, 33]. Dazu sind
Schwerpunkte in Aus- und Weiterbildung zu setzen bzw. muss ein niederschwelliger Zugang zum
Kompetenzerwerb geschaffen werden, um die Industrie mit fadhigem Fachpersonal zu versorgen
[1, 15, 24, 33, 40]. Studien zeigen, dass speziell digitale Kompetenzen fir die Transformation in
der Automobilindustrie zu einem groBen Teil durch Neueinstellungen gedeckt werden. Dies wird
allerdings nicht ausreichen, um die Beschaftigungsveranderungen abzufangen.

Die Qualifizierung der langjahrigen Beschaftigten ist daher dringend notig [85]. Nach Puls sehen
sich insbesondere kleine und mittelstandische Unternehmen mit groBen Herausforderungen kon-
frontiert. Zum einen mangelt es an Kapazitaten und Ressourcen, um begleitend zum Tagesge-
schaft diese Zukunftsaufgaben zu bewaltigen, zum anderen fehlt es an Kenntnissen der kinftig
geforderten Kompetenzprofile [33]. Bei groBen Automobilherstellern sind digitale Fachkompe-
tenzen zu 23 Prozent und Fachkompetenzen fir disruptive Technologien zu 11 Prozent haufiger
in der Belegschaft vorhanden als bei Zulieferern und weiteren mit der Branche verbundenen
Unternehmen [85].

Die demographische Entwicklung, New Ways of Work und der internationale Kon-
kurrenzkampf um Fachkrafte erfordern Anpassungen in Arbeitszeitmodellen und im
Arbeitsrecht: Fachkraftemangel und Uberalterung in der Gesellschaft sind schon langer ein
groBes Thema der Arbeitsmarkpolitik [40]. Nun kommt der Faktor der geanderten Ausbildungs-
anforderungen der Industrie dazu. Den Ergebnissen einer WIFO-Umfrage zu den Bestimmungs-
faktoren der Wettbewerbsfahigkeit dsterreichischer Industrieunternehmen zufolge, wird die Flexi-
bilisierung des Arbeitsrechtes als wichtigste wirtschaftspolitische Herausforderung gesehen [25].
Auch die Ergebnisse der Expertenbefragung zeigen eine hohe Notwendigkeit flexibler Arbeits-
zeitformen, um Transformationsprojekte in F&E als auch Produktion stemmen zu kénnen. Die
Stellhebel zur Steigerung der Flexibilitat reichen von betriebsintern zu treffenden Vereinbarungen
(beispielsweise Schichtmodelle betreffend) bis hin zu notwendigen Adaptierungen in den Kollek-
tivvertragen (beispielsweise geltende Durchrechnungszeitrdume betreffend). Neben gestiegenen
Flexibilisierungsanforderungen setzen New Ways of Work eine Anpassung bestehender arbeits-
rechtlicher Bestimmungen und komplexitatsbereinigte Vereinbarungen (beispielsweise Arbeiten
im Home-Office, Arbeiten im Ausland, verwendete Arbeitsmittel, etc.) voraus. ZeitgemaBe Losun-
gen werden einstimmig als potenzieller Wettbewerbsvorteil im internationalen Vergleich und zur
Attraktivierung des Standorts fir internationale Fachkrafte angesehen.



7.5 Vernetzung und Kooperation

Regionale Innovations- und Wertschopfungssysteme sind fir die Wettbewerbsfahigkeit
der Fahrzeugindustrie erfolgskritisch: Die strukturelle Transformation kann fir das produ-
zierende Gewerbe aus diversen Griinden nur durch Zusammenarbeit mit den richtigen Partnern
gelingen: Zum einen erfordert die erwartete fortschreitende Fragmentierung der Lieferketten
eine enge Zusammenarbeit zwischen OEMs und Lieferanten [12]. Zum anderen bilden regionale
Innovationssysteme beziehungsweise die enge Kopplung zwischen Produktion und Forschungs-
und Entwicklungsleistungen den Grundstein fir die Innovationsfahigkeit des Standorts [4].

Die enge Kopplung ermoglicht es Unternehmen, Innovationen, F&E und Ausbildung zu bindeln,
wodurch die unternehmerische Zusammenarbeit die Bindung von Unternehmen an ihre Nieder-
lassungsstandorte pragt [16]. Letztlich aus der Perspektive der Technologieentwicklung: Gerade
bei Transformationsprozessen und beim Einstieg in unbekannte Markte ist internationale Ver-
netzung mit den richtigen Partnern notwendig, um konkurrenzfahige Losungen zu entwickeln [1,
15, 24, 74].

In der Industrie rlicken im Speziellen Kooperationsbeziehungen zwischen Leitbetrieben und KMU
in den Vordergrund, da mehr als die Halfte der KMU zwischen 30 und 70 Prozent ihres Umsat-
zes durch Leistungen an Leitbetriebe erwirtschaftet [26]. Fur regionale politische Akteure gilt es
daher, diese externen Netzwerkeffekte zu erméglichen und sie hinsichtlich der Anforderungen
der grlinen Konversion zu erneuern, um die Attraktivitdt und den Erfolg der Volkswirtschaften in
der Zukunft sicherzustellen [16].



8. Handlungsempfehlungen

Die analysierten Erfolgsfaktoren bilden das Rahmenwerk zur Transformation der Osterreichi-
schen Fahrzeugindustrie unter Berlcksichtigung okologischer, aber auch 6konomischer und in
Folge sozialer Aspekte. Diese Stellhebel zeichnen sich weniger durch einen komplementaren
Charakter aus, sondern nehmen im Einzelnen entscheidenden Einfluss auf den Erhalt von Wett-
bewerbskraft, Innovationsfahigkeit und Arbeitsplatzen. Nur durch einen ganzheitlichen, mit allen
Stakeholdern abgestimmten Ansatz, ist der Erfolg der strukturellen Transformation damit zu
gewahrleisten.

Auf Basis der gesichteten Analysen fiir den Standort Osterreich, den errechneten Beschaftigungs-
potenzialen und den durchgeflihrten Expertenumfragen, -befragungen und -workshops wird im
Folgenden ein MaBnahmenkatalog fur die Gestaltung der Transformation der Fahrzeugindustrie
in Osterreich prasentiert. Die Handlungsempfehlungen orientieren sich an den prasentierten
Erfolgsfaktoren, welche zum Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit ausschlaggebend sind. Der Fokus
liegt auf direkten Unterstitzungsleistungen der betroffenen Unternehmen, um Anfangshirden
der Transformation zu bewaltigen und Arbeitspldtze in der Industrie zu sichern.

Aufgrund der sehr hohen Exportquote der Osterreichischen Fahrzeugindustrie [5] sind Endkun-
den-bezogene MaBnahmen von untergeordneter Bedeutung zur Steigerung der Wettbewerbs-
fahigkeit. Vereinzelte Ausnahmen bilden Hersteller von Nutz- und Sonderfahrzeugen, wenn
deren Kundenstruktur beispielsweise primar im alpinen Raum verankert ist. MaBnahmen zur
Diffusion der Elektromobilitat im dsterreichischen Mobilitatssystem, dazu gehért beispielsweise
der geforderte intensive Ausbau von Infrastruktur [77, 79], werden damit im Folgenden nicht
berlcksichtigt.

Existierende nationale Strategien und Aktionsplane, wie beispielsweise die FTI-Strategie 2030
[84, 86] oder der Aktionsplan nachhaltige 6ffentliche Beschaffung (naBe), werden berlcksichtigt,
um den Vorstellungen einer gesamtnationalen Strategie der Transformation einer wirtschaftlich
bedeutungsvollen Industrie zu gentigen. Anhand der international laufenden Forderprogramme
in den EU-Mitgliedsstaaten wird ferner ein Vergleich zu den vorgeschlagenen Empfehlungen
durchgefiihrt, um die Angemessenheit der vorgeschlagenen MaBnahmen zu bewerten.



8.1 Errichtung eines Transformationsfonds

Aktivierung und Beschleunigung der strukturellen Transformation der Fahrzeugindustrie zur
Dekarbonisierung und Digitalisierung durch finanzielle Unterstitzungshilfen und Investitions-

anreize fur produzierende Unternehmen.

Um die bevorstehende Transformation der Fahrzeug-
industrie in Osterreich ganzheitlich bewéltigen zu
konnen, werden neue Gelder zur Begleitung der Trans-
formationstatigkeiten der Fahrzeugindustrie benétigt.
Analysen zeigen, dass insbesondere kleine und mittlere
Unternehmen vor groBen Herausforderungen stehen,
notwendige Investitionsbedarfe fir die Transforma-
tion zu stemmen [1, 6, 33]. Vergangene Instrumente
bestatigen die Wirkung finanzieller Incentives fir die
Umsetzung von Transformationsprojekten im produ-
zierenden Gewerbe [75, 87]. Auch fur die Wirksam-
keit einer Technologieoffensive ist die Bereitstellung

MaBnahme/Instrument

Errichtung eines 6sterreichischen Transformationsfonds
zur Senkung der Eintrittsbarrieren und Unterstttzung
von Unternehmen bei der Entwicklung und Umsetzung
von zukunftsfadhigen Leistungsangeboten in entstehen-
den Markten.

Ausgestaltung

B Um eine maximale Hebelwirkung zu entfalten, soll
der Transformationsfonds die in Kapitel 7 abgelei-
teten Erfolgsfaktoren gleichermaBen adressieren
und Osterreichische Unternehmen in den Schwer-
punktbereichen F&E, Produktion, und in der
Qualifizierung von Fachkraften unterstitzen.

B Die Mittel des Fonds sollten aufgrund finanzieller
Hirden insbesondere der Transformation von
kleinen und mittelgroBen Unternehmen [5, 6]
dienen, aber auch die Konversion Osterreichischer
Leitbetriebe stlitzen, welche fir die Transformation
einer Region von entscheidender Bedeutung sind.

B Forderungen sind an klare Vergabeverfahren flr
Projekte mit ausgewiesenem Transformations-
potenzial zu vergeben (siehe beispielsweise TIP-
Programme fir Projekte mit Innovationscharakter).

finanzieller Mittel in substanzieller Hohe essenziel [15].
Ein Vergleich internationaler Férderprogramme in Kapi-
tel 4 vermittelt die Dringlichkeit eines aktiven Handelns
von Osterreichischer Seite. Unternehmerische Entschei-
dungen Uber die Ausgestaltung der Wertschopfungs-
kette, Produktionsstufen und die Auswahl strategischer
Partner werden in diesen Jahren getroffen [17]. Um als
Produktionsstandort fir alternative und elektrifizierte
Antriebstechnologien daher zukiinftig wettbewerbsfa-
hig zu sein, sind die Weichen jetzt zu legen.

B Die thematischen Schwerpunktbereiche werden
im Folgenden vorgestellt.

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Der Transformationsfonds reiht sich in eine Vielzahl
vergleichbarer internationaler Aktivitaten ein (siehe
Kapitel 4). Unter anderem bestehen Parallelen zu:

B Den fir die deutsche Automobilindustrie
entwickelten , Zukunftsfonds Automobilindustrie”
mit Forderungen im Umfang von 1 Mrd. Euro.

B Den ,Plan zur Starkung der Wertschopfungskette
in der Automobilindustrie” der spanischen Regierung.

B Der Zusammenarbeit des APC und der Regierung
in GroBbritannien.

B Jahrlichen Unterstltzungsleistungen fir die
italienische Kfz-Industrie, abgewickelt durch den
Verband ANFIA.



Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der dsterreichischen Fahrzeugindustrie durch technologieof-
fene Forderung von Forschungs- und Entwicklungsleistungen fir alternative Antriebstechnologien
mit Fokus Klimaneutralitat, aufbauend auf jahrelang erarbeiteten Kernkompetenzen und Wettbe-

werbsvorteilen des Standorts.

Um rasch und unmittelbar die Abhdngigkeit von

Gas und fossilen Kraftstoffen zu beenden, gilt es die
Kompetenzvorteile aus jahrzehntelangen Ausbildungs-
und QualifizierungsmaBnahmen abzusichern und als
Standortvorteil fir Technologie und CO?*neutrale
Antriebskompetenz aus Osterreich zu nutzen. Wah-
rend der Elektromobilitat und Brennstoffzellentechnik
eine unangefochtene Stellung am Weltmarkt zukom-
men wird, kommt anderen Technologien speziell in
Nischen-Anwendungen in Hinblick auf Funktionalitat,
Systemkosten und Nachhaltigkeit eine hohe Relevanz
zu [77]. Gerade 6sterreichischen Unternehmen, deren
Zielmarkte und deren Wettbewerbsfahigkeit haufig

in Nischen- und Hochqualitatssegmenten liegen [25],
kénnen durch technologieneutrale Regulierungen
differenzierte Wettbewerbsstrategien entfalten. Auch
die errechneten Beschaftigungspotenziale zeigen,
dass konventionellen Antrieben bis 2035 aufgrund

MaBnahme/Instrument

Ausstattung des Transformationsfonds mit Mitteln fur
die Forderung von technologieoffenen Forschungs-
und Entwicklungsleistungen flr sterreichische Unter-
nehmen oder Aufstockung bestehender F&E-Forderun-
gen (bspw. FFG-Programme).

Ausgestaltung

B Intelligente Transformation mit klaren zeitlichen und
inhaltlichen Technologiezielen fir den Standort
Osterreich, aufbauend auf dem jahrzehntelangen
Know-how, um Arbeitspldtze und Wertschépfung
im Land zu sichern.

B Forderung von Projekten im Bereich voll- und
teilelektrifizierter Antriebe mit speziellem Fokus auf
die Entwicklung von Wasserstofftechnologien inkl.
zugehoriger Themenfelder wie beispielsweise
Leichtbau, Energiemanagement, Sicherheit, etc.

des globalen Bedarfs eine hohe Bedeutung zukommt.
Insgesamt ist eine Forderung von Pilotanwendung fir
differenzierte Technologien sinnvoll, damit Unterneh-
men die komplette Wertschopfungskette erforschen
und in den Markt bringen kénnen. Je mehr Teile der
Wertschopfungskette in rdumlicher Nahe abgedeckt
werden, desto einfacher gestalten sich Forschungs-
kooperationen [39]. GroBe Potenziale zur Erreichung
der Klimaziele und Positionierung des Industriestand-
orts Osterreich werden dem Themenfeld Wasserstoff
attestiert [1, 36, 37]. Forschungsanstrengungen und
verbundene Foérderungen sollten daher weiterhin tech-
nologieneutral platziert werden, um das Ubergeord-
nete Ziel der Klimaneutralitat mit der aus System- und
Lebenszyklusperspektive geeignetsten technologischen
Losung zu erreichen.

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es unter anderem Synergien zu:

B Mit der ,Forschungsfabrik Batterie” wurde in
Deutschland der Aufbau von Know-how Uber
die gesamte Wertschopfungskette der Batterie-
fertigung gefordert.

B Spanien fordert mit 415 Mio. Euro F&E und
Innovationen im Bereich Digitalisierung,
Konnektivitat und innovative Losungen fir eine
nachhaltige Mobilitat.

B Mit der ,ElectriCity”-Initiative von Renault entsteht
ein Produktions- und Forschungsverbund fir die
Elektromobilitat im Norden Frankreichs.



Unterstitzung der Unternehmen bei der Industrialisierung, Markttberleitung und kommerziel-
len Verwertung von Neu-Entwicklungen im Bereich Elektromobilitat, alternativer Antriebe und
Green-Tech zur Senkung der Markteintrittsbarrieren.

Als Teil des Transformationsfonds gilt es, Investitions-
forderungen flr neue Produktionstechnologien und
Anlagen zur Herstellung neuer Produkte (Elektromobili-
tat, Wasserstoff, Kreislaufwirtschaft etc.) zu schaffen,
um Unternehmen in allen Phasen der Entwicklungs-,
Innovations- und Produktionsprozesse zu stlitzen [88].
Aktuell sind die Investitionsforderung fir die Transfor-
mation von Produktionsanlagen, im Gegensatz zur Pro-
duktankaufsforderungen nicht ausreichend gegeben.
Aus der Industriebefragung dieser Studie geht hervor,
dass Unterstltzungsleistungen zur Marktiberleitung
entwickelter Demonstratoren besondere Wirkung bei
den Unternehmen entfalten konnen.

MaBnahme/Instrument

Ausstattung des Transformationsfonds mit Mitteln fur
die Férderung von Produktionstechnologien und Anla-
gen. Alternative Mdglichkeiten bestehen in der Fort-
flhrung bestehender Instrumente, wie zinsbeginstigter
Kredite (AWS), Investitionsfreibetrage (BMWF) und
Umweltférderungen (UFI) und Ausstattung mit zusatz-
lichen Mitteln flr die 6sterreichische Fahrzeugindustrie.

Ausgestaltung

B |ntelligente und wirkungsvolle Transformations-
programme etablieren, die:

B klare Forderkriterien fur kurze & kraftige Finanz-
impulse (beispielswiese fir zwei- bis dreijdhrige
Investitionsdauern) vorschreiben

B zusatzliche Boni flr Neuinvestitionen wie Abwrack
pramien vergeben, um breite Nachfrage und
Handlungsspielraum zu entfalten.

Wahrend der Wandel zur Dekarbonisierung in F&E
bereits vor Jahren angestoBBen wurde, erfordert der
Markthochlauf jetzt einen erheblichen Kapitalaufwand,
um die Umstellung der Produktions- und Absatzkanale
zu finanzieren [33]. Gerade in Hinblick auf die zu
erwartende Rezession ab 2023, sind Investitionsanreize
rasch und wirkungsvoll umsetzbar. Investitionspramien
sind kurz- bis mittelfristige Instrumente, die durch Plan-
barkeit und Breitenwirkung in schwierigen wirtschaft-
lichen Zeiten als Innovationsbooster fungieren [75, 79].

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es einen Konnex zu:

B Deutschland fordert im Rahmen des ,, Klima und
Transformationsfonds” den Aufbau der deutschen
Wasserstoffindustrie mit rund 4 Mrd. Euro.

B Spanien fordert die Elektrifizierung der Fabriken in
Martorell und Landaben und mit dem Programm
LPERTE” die Umsetzung strategischer
Investitionsvorhaben.

B |n [talien sollen mit dem ,Transformationsfonds”
Investitionsanreize zur Beschleunigung der
Transformation zur Verfligung gestellt werden.

B GroBbritannien fordert mit der Niche Vehicle
Network Production Readiness Competition KMU,
um in kdrzester Zeit vom Demonstrator zur
Produktionsreife zu gelangen.



Abfederung wirtschaftlicher Risiken der Transformation fiir produzierende Unternehmen durch

Gestaltung innovativer Instrumente.

Jede Transformation flhrt Unternehmen dazu, in neu-
artige Technologien zu investieren, ohne Garantie, dass
sich diese durchsetzen wird. Aus diesem Grund wird
eine Risikounterstlitzung von Transformationsprojekten
fur Unternehmen gefordert, fir die Entwicklungskosten
und Entwicklungsgeschwindigkeiten beim Umstieg auf
neue Technologien extrem fordernd sind [39]. Hinzu
kommt, dass die Realisierungsgeschwindigkeit bis zum
Start of production (SOP) eines neuen Produkts trotz
gestiegener Komplexitat hoher werden muss [15].

MaBnahme/Instrument

Gestaltung innovativer Instrumente in Form staat-
licher Forderungen oder Unterstltzungsleistungen
durch Banken und Versicherungen, die bei Investitio-
nen unterstltzen, Risiken bewerten und eventuelle
Absicherungen fur die Transformation liefern kénnen.
Nach dem RFTE bietet ein Dachfonds die Maglichkeit,
aus Mitteln institutioneller Investoren in Osterreichische
Investmentfonds zu investieren [15].

Ausgestaltung

B Der Fokus solcher Instrumente muss explizit auf
bestehende Unternehmen und KMU gerichtet sein.

Osterreich hinkt zudem im Bereich des Vorhandenseins
von Risikokapitel im industriellen Wettbewerb dem
EU-Schnitt hinterher [84]. Wie bereits vom 0Osterreichi-
schen Rat fur Forschung und Technologieentwicklung
festgestellt wird, ist der Aufbau neuer Wertschop-
fungsketten ohne die Finanzierung schnellen und nach-
haltigen Wachstums neu gegriindeter Unternehmen
kaum erreichbar. Die Aktivierung des 6sterreichischen
Kapitalmarkts ist damit unbedingt erforderlich [15].

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es einen Konnex zu:

B |n Tschechien werden Uber die Czechlnvest
Inkubatoren durch direkte finanzielle Unterstitzung,
aber auch durch Beratungsleistungen unterstitzt.

B GroBbritannien bietet mit dem Technology
Developer Accelerator Programme (TDAP) ebenfalls
Leistungen im Bereich Risikounterstitzung an.



Steigerung des Digitalisierungsgrades Osterreichischer produzierender Unternehmen zur
Produktivitatssteigerung, Flexibilisierung und Senkung der Produktionskosten, um die
Wettbewerbsfahigkeit gegentber Niedriglohnldandern auszubauen.

In der Digitalisierung und Durchdringung von Indus-

trie 4.0 Technologien liegt der Schlissel zur Senkung
produktivitatsbereinigter Lohnkosten und damit die
Absicherung der heimischen Industrie gegenlber Ver-
lagerungen in Niedriglohnstandorte [25]. Gleichzeitig
eroffnet ein hoher Digitalisierungsgrad den Unter-
nehmen die Moglichkeit, durch Datenerhebung und
Nutzung innovative digitale Produkte und Services zu
platzieren. Eine stark innovations- und effizienzorientier-
te Weiterentwicklung der Unternehmen wird zuklnftig

MaBnahme/Instrument

Ausstattung des Transformationsfonds mit Mitteln fur
die Forderung von DigitalisierungsmaBnahmen und
Pilotprojekten flr sterreichische Unternehmen.

Ausgestaltung

B Gefordert werden sollte die Evaluierung des
Digitalisierungs-Reifegrades der Unternehmen,
um Stellhebel und Optimierungspotenziale zu
identifizieren, als auch die Umsetzung konkreter
DigitalisierungsmaBnahmen und Pilotprojekte am
Shopfloor, beispielsweise im Bereich loT und Digital
Twin, welche zur Effizienzsteigerung, der Senkung
von Produktionskosten und damit der Wettbewerbs-
fahigkeit der Unternehmen beitragen.

B Mithilfe von Digitalisierungs-Schecks durch unab-
hangige Experten kann vermieden werden, dass
jedes Unternehmen Pionierarbeit der Digitalisierungs-
Transformation leisten muss. Fir eine effektive
Ausgestaltung kénnen Synergien durch
Digitalisierungs-Schecks genutzt werden.

noch wichtiger werden, um die erreichte Stellung in
der internationalen Arbeitsteilung zu halten [80]. Nach
aktueller Studienlage hinkt die Automobilindustrie in
der digitalen Transformation anderen Branchen hinter-
her [33]. Als Teil des Transformationsfonds gilt es daher,
weitere DigitalisierungsmaBnahmen der Unternehmen
durch gezielte und unburokratische Bereitstellung von
Fordermitteln zu ermdglichen [4, 25].

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Unter den internationalen Forderprogrammen
(Kapitel 4) gibt es einen Konnex zu folgenden:

B Im ,Zukunftsfonds Automobilindustrie” in
Deutschland, werden in Summe 420 Mio. Euro
fdr die Digitalisierung der Automobilindustrie
bereitgestellt.

B |n Spanien werden durch das Programm ,Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia” GrofB-
projekte im Bereich der Digitalisierung gefordert.

B Auch der in Tschechien agierende Mobility
Innovation Hub definiert Digitalisierung als einen
der finf Kernthemen.



Unterstltzung der Qualifizierung und Umschulung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
in Richtung Transformations-relevanter Themenstellungen, um akademische als auch nicht-
akademische Fachkrafte fur die Transformation bereitzustellen.

Die Analyse-Ergebnisse in Kapitel 5.1 zeigen, dass
produzierende Unternehmen die Verflgbarkeit von
Fachkraften als groBte Herausforderung fir die
strukturelle Transformation sehen. Die Transformation
braucht Know-how, die Bewaltigung des automobilen
Strukturwandels ist ohne eine flankierende Kompe-
tenzentwicklung von Unternehmen und Mitarbeiten-
den damit kaum maoglich [4, 33]. Die Transformation
ist allein durch Neueinstellungen nicht zu erreichen,
bereits jetzt Ubersteigt der Personalbedarf in neuen

MaBnahme/Instrument

Ausstattung des Transformationsfonds mit Mitteln fur
die Forderung von Qualifizierungs- und Umschulungs-
maBnahmen fur ésterreichische Unternehmen.

Ausgestaltung

B Bereitstellung von Fordermitteln fir Unternehmen
zum Aufbau von Ausbildungszentren und
Schulungsinhalten oder der Organisation
externer Schulungsangebote zur Qualifizierung
der Belegschaft in Mangelberufen der Branche.

B Finanzielle Unterstlitzung zur Durchflhrung
gezielter Arbeitsmarktstudien, die fir die
betroffenen Unternehmen konkrete Inhalte und
kinftige Kompetenzprofile ihres Aus- und
Weiterbildungsbedarfes eruieren.

B Unterstltzung bei der Durchfihrung von Image-
und Informationskampagnen zur Attraktivierung
von Arbeitsplatzen und Qualifizierungsprogrammen
fur Fachkrafte.

Technologiefeldern die durchschnittliche Mitarbeiter-
fluktuation in den Unternehmen. Die Qualifizierung
der langjahrig Beschaftigten ist damit eine absolute
Erfolgsvoraussetzung [85]. Eine zentrale Saule des
Transformations-Fonds sollte damit der Unterstiitzung
der Industrie bei der Qualifizierung der Belegschaft
zukommen. Zukiinftige Produktionsschwerpunkte und
F&E-Bereiche dekarbonisierter Antriebsstrange gilt es
in den Fokus der Forderung zu stellen ebenso wie den
Ausbau digitaler Kompetenzen [88].

Einordnung der MaBnahme im internationalen
Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es einen Konnex zu:

B |n Spanien werden 95 Mio. flr die Qualifikation
und Ausbildung von Fachkréften in der Automobil-
industrie im Rahmen des Projekts ,Plan de Impulso
a la Industria de la Automocion” der spanischen
Regierung bereitgestellt.



8.2 Weitere Handlungsempfehlungen

Internationalisierung von F&E-Forderung zur starkeren Vernetzung von Forschungs- und
Industriepartnern auf internationaler Ebene zur Entwicklung marktfahiger Losungen im
Bereich der Elektromobilitat und alternativer Antriebe.

Der Einstieg in neue Technologiefelder erfordert inter- im Nachteil. Férderungen in F&E sollten unburokra-
nationale Forschungskooperationen und die Vernet- tischer, in gréBerem Volumen und fir internationale
zung mit neuen, oftmals noch unbekannten, Partnern.  Kooperationen ausgestalten sein. Gleichzeitig gilt es,
Bislang war die hohe Innovationskraft der Unterneh- Forderprogramme und -schwerpunkte auf die gesam-
men mit F&E-Ausgaben mit im Schnitt von 4,2 Prozent  ten Wertschépfungskette der Entwicklung nachhaltiger
vom Branchenumsatz finanziell gut gestutzt [12]. Fahrzeugtechnologien auszuweiten, um den Kompe-
Insbesondere Unternehmen mit geringer finanzieller tenzaufbau und die Ansiedlung intakter Wertschop-
Ausstattung sind in den Produktentwicklungsphasen fungsketten in Osterreich und Europa zu stimulieren.

MaBnahme/Instrument
B Als mogliche Restriktion kann festgehalten werden,

B Erarbeitung eines unburokratischen Verfahrens, dass das Volumen der Férderung auslandischer
das Unternehmen mit Sitz oder Gesellschaft in Partner bis zu 20 Prozent der Gesamtausschrei-
der EU den Einstieg in heimische F&E Programme bungssumme ausmachen darf.

ermoglicht. Voraussetzung kénnen sein, dass als
Projektpartner die gleichen Forderbedingungen
erhalten werden kénnen, wie der groBte
Projektpartner des kooperativen Projektantrags.

Die auslandischen Partner mussen zur Zielerreichung
essenziell sein.



Schaffung eines Level-Playing-Fields auf innereuropaischer Ebene zur Attraktivierung des heimi-
schen Produktionsstandorts fur internationale Investitionen und Férderung der Ansiedlung von

Wertschopfungsketten.

Nach dem RFTE wird eine neue 6sterreichische Indus-
triepolitik nur dann zur Starkung der Industrie und
der gesamten Volkswirtschaft fihren konnen, wenn
es gelingt, strategisch bedeutsame Wertschopfung in
Osterreich und Europa abzusichern sowie in bestim-
men Fallen vor Ort auszubauen oder neu aufzubauen
[15]. Im europaischen Vergleich wird der Aufbau

von Wertschépfungsketten in Osterreich aufgrund
von Benachteiligungen durch europaische Regional-
und Strukturprogramme aktuell erschwert. Aus den
Expertinnen- und Expertenbefragungen geht hervor,
dass sich Investitionen internationaler Konzerne in
Osterreich nur schwer argumentieren lassen, solange

MaBnahme/Instrument

B |nitiierung eines politischen Diskurses auf
europaischer Ebene zur Adaption des Rechtsrahmen
an zeitgemaBe Anforderung.

m Uberarbeitung des europaischen Wettbewerbs- und
Beihilferechts, damit ein resilientes Wertschopfungs-
netzwerk im Bereich des Automobilzuliefernetz-
werkes aufgebaut werden kann [15].

Forderungen flr Neuerrichtungen in Nachbarlandern
zu deutlich reduzierten Investitionskosten (bis zu 50
Prozent) fihren. Dies ist ein Showstopper fur die Trans-
formation bestehender Anlagen, denen die ersatzlose
SchlieBung droht [15]. Betroffene Werke werden damit
eher geschlossen und in Nachbarlandern neu errich-
tet, bevor diese in Osterreich transformiert werden.
Um Investitionen nach Osterreich zu holen, ist daher
eine EU-weite Gleichbehandlung des Themenfeldes
.Produktion CO2-freier Antriebe” in Struktur- und
Regionalférderungen flr Osterreichische Unternehmen
erforderlich.

B Als internationales Forderkriterium fr die
,Produktion CO?-freier Antriebe” konnten
Nachhaltigkeitsaspekte des Standorts in den
Vordergrund gestellt werden (z.B. Strommix,
Transportwege, nachhaltige Lieferketten etc.).



Generierung von Marktimpulsen fiir Nutz- und Sonderfahrzeughersteller durch Neuausrich-
tung o6ffentlicher Beschaffung und Steuerung nachhaltiger Beschaffung von Kommunal- und

Spezialfahrzeugen.

Fir Sonderfahrzeughersteller sind Investitionen in
elektrische Varianten aktuell zwei bis dreimal so
kostenintensiv wie der konventionelle Antrieb. Hinzu

kommen diverse spezielle Anforderungen fir elektrisch

angetrieben Zusatzaufbauen und Sonderlésungen.

Speziell Kommunalfahrzeuge unterliegen zudem einem

langerfristigen Investitionszeitraum, sodass Kommu-
nen neue Varianten abwarten, bevor Investitionen
getatigt werden. Uber die Forderung von Zero-Emis-
sion-BeschaffungsmaBnahmen oder klimaneutraler
Ersatzinvestitionen im Bereich der Kommunal- und
Spezialfahrzeuge kénnen Marktimpulse generiert

MaBnahme/Instrument

B Erweiterung des Einkaufskatalogs der Bundes-
beschaffungsgesellschaft (BBG) gemal dem
NaBe-Aktionsplan [89] hinsichtlich nachhaltiger
offentlicher Beschaffung fir Feuerwehr- und
Kommunalfahrzeuge.

W Das Ziel fir 2027 muss fir Sonderfahrzeuge
gesondert geprift werden und gegebenenfalls
mittels PHEV als Briickentechnologie erreicht
werden.

und wichtige Absatzkanale fur aktuell in Kleinserie
produzierter Sonderfahrzeuge geschaffen werden.

Die 6ffentliche Beschaffung kann hier mit einer Vor-
bildfunktion vorangehen und Demonstrationseffekte
schaffen [79]. Auch dem RFTE zufolge, sollte eine inno-
vationsfordernde 6ffentliche Beschaffung als besonders
wertvolles industriepolitisches Instrument mehr denn je
eine zentrale Rolle zur Sicherstellung der finanziellen
Ausstattung spielen [15]. Insbesondere im Bereich elek-
trifizierter Pkw haben Analysen bereits gezeigt, dass
monetare Anreize fir Endkunden eines der effektivsten
Mittel zur Forderung des Marktwachstums sind [87].

B Mehrkosten bei Neuanschaffung von elektrifizierten
Sonder- und Kommunalfahrzeugen sind zu
kompensieren (beispielsweise kommunale
Feuerwehren, Sonderfahrzeuge, Traktoren,
Gemeinde-Zustellfahrzeuge, etc.).

B Um Kostenvorteile aus dem Gebrauchtwaren-
markt fUr die 6ffentliche Hand zu realisieren, sollten
Forderungen auch fir Gebrauchtfahrzeuge gelten,
wenn diese fossil betriebene Spezial- und
Kommunalfahrzeugen ersetzen.



Steigerung der Transparenz von Férdermoglichkeiten fir Unternehmen und Kommunen als End-

kunden, um Planungssicherheit zu gewahrleisten.

Transparenz steigert die Attraktivitat eines Standorts
fir Unternehmen als auch flr Fachkrafte. Die Expertin-
nen- und Expertenbefragung bestatigt, dass Trans-
parenz Uber regulatorische Vorgaben, Fordermaglich-
keiten fUr Unternehmen, aber auch flr Arbeitnehmer,
beispielsweise im Sinne einer Ubersicht von Qualifizie-
rungs- und Umschulungsmaglichkeiten, einen wesent-
lichen Beitrag zur Standortattraktivitat leisten kann. Fur
Kommunen als Endkunden und &ffentliche Beschaffer
fuhrt eine transparente Aufschlisselung von Forder-
maglichkeiten zu vereinfachter Erreichbarkeit und
Abrufbarkeit von Forderungen (siehe beispielsweise das
ENIN-Forderprogramm zur Férderung emissionsfreier

MaBnahme/Instrument

B Die Schaffung einer zentralen, webbasierten
Plattform, welche die Transparenz der Forder-
maoglichkeiten fir Kommunen und Endverbraucher
erhoht.

B SektorUbergreifende Berlcksichtigung von
Fahrzeug, Infrastruktur, Energiekonzept und
Sicherheitskonzept, um eine zentrale Anlaufstelle fir
alle beteiligten Stakeholder zu schaffen.

Nutzfahrzeuge und Infrastruktur auf Basis der Clean
Vehicle Directive (CVD) [90]), was wiederum Herstellern
flr Nutz- und Sonderfahrzeugen zugutekommt. Damit
schafft Transparenz fur alle Akteure Planungssicherheit.
Aktuell werden fehlende Transparenz und die undurch-
sichtige Forderlandschaft in Osterreich als hemmende
Faktoren fir Unternehmen angesehen [24]. Es emp-
fiehlt sich daher, eine zentrale Anlaufstelle fir verfig-
bare Fordermdglichkeiten nach spanischem Vorbild,
einzurichten. Auch im Rahmen des Transformations-
fonds ist eine zentrale Informationsstelle flr betroffene
Unternehmen kritisch.

Einordnung der MaBnahme im internationa-
len Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es folgenden Konnex:

B |n Spanien werden samtliche Informationen zu
aktuellen Ausschreibungen und Férderungen fur
Unternehmen in einer zentralen Plattform zur
Verfligung gestellt.



Beschleunigung der Umschulung und Qualifizierung von Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern
durch Aktivierung von Ausbildungsverblinden zwischen Industrieunternehmen, um eine oster-
reichweite Qualifizierung interdisziplinar und gebtndelt vorantreiben und Synergien zu nutzen.

GroBe also auch kleine Industrieunternehmen stehen vor derselben Herausforderung, die Belegschaft umzu-
schulen und hinsichtlich gednderter Anforderungen zu qualifizieren. Um Know-how der Partner zu bindeln und
Synergien zu nutzen empfiehlt sich die Umsetzung eines sektortibergreifenden Ausbildungsverbunds.

MaBnahme/Instrument

B Aufbau eines Ausbildungszentrums in Form einer
offentlich-privaten Partnerschaft OPP, zwischen
Industrie, Wirtschaft & Ministerium

B Trager solcher Ausbildungsorganisationen kénnen
einerseits Industrieunternehmen sein, die auftrags
spezifische Weiterbildungen etablieren mussen, und
andererseits Offentliche Ausbildungsstatten, die mit
zu geringen Zahlen von Schulungsteilnehmerinnen
und -teilnehmern kampfen und ihre Ausbildungs-
angebote oftmals nicht zu Stande kommen.

Einordnung der MaBnahme im internationa-
len Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es folgenden Konnex:

B n Polen wird mit dem Projekt ,,Pol-Stor-En” ein
Entwicklungsverbund zur Ausbildung zwischen den
Universitaten und der Industrie geschaffen.

B Auch in Tschechien werden im drei Sdule umfassen
den Konzept der Czechinvest Partnerschaften
zwischen privaten Unternehmen und akademischen
Einrichtungen gefordert.

B Das Projekt ,ElectriCity” von Renault in Frankreich
fordert den Austausch zwischen Unternehmen und
Forschungseinrichtungen.



Erleichterung des Zugangs zu Weiterbildung durch Schaffung einer zentralen Anlaufstelle fur
Qualifizierungsangebote und die Transformation der bestehenden Lehrplane.

Betriebe stehen haufig vor der Herausforderung,
eigene Weiterbildungsnotwendigkeiten und zukunftige
Kompetenzbedarfe der Belegschaft nicht zu kennen. Zu
unscharf sind kiinftig geforderte Kompetenzprofile und
zu gering die verfligbaren Kapazitaten und Ressourcen,
um begleitend zum Tagesgeschaft diese Zukunfts-
aufgaben zu bewaltigen [33]. Um Arbeitgebern als
auch Arbeitnehmerinnen und -nehmern den Zugang
zu Qualifizierungsprogrammen zu erleichtern, bedarf
es an Transparenz Uber bestehende Ausbildungs- und
Weiterbildungsprogramme und klarer Bestimmun-

gen zur Akkreditierung erbrachter Leistungen [39].
Gleichzeitig ist die Uberarbeitung von Lehrplanen,
sowie die Entwicklung neuer Schulungs- und Lehr-
gange flr zuktnftige Anforderungen in der Industrie

MaBnahme/Instrument
B Stufenweiser Aufbau einer zentralen Plattform, die:

B Eine Ubersicht hinsichtlich Qualifizierungs- und
Ausbildungsmaglichkeiten fir Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer in Richtung neuer Technologien
bereitstellt und Unternehmen als Anlaufstelle zur
Unterstltzung bei der Identifikation passgenauer
und zukUnftiger Weiterbildungsbedarfe dient.

eine notwendige Voraussetzungen, um langfristig
Fachkrafte flr die Transformation bereitzustellen [1].
Neue Themenbereiche (Digitalisierung, Batterietech-
nologien, Leistungselektronik, Kreislaufwirtschaft,
Mobilitatsdienste etc.), die es zum Shift in Richtung
eines dekarbonisierten Antriebstranges und der Digita-
lisierung bendtigt, missen deshalb in den Lehrplanen
der Bildungseinrichtungen integriert werden. Dabei
sollte eine gesamtheitliche Betrachtung von Fahrzeug
inklusive Energiespeicher berticksichtigt werden. Der
RFTE empfiehlt die Umsetzung einer Bildungsoffensive,
um einen offensiven Ausbau der MINT-Ausbildung auf
allen Bildungsstufen zu verfolgen, wie es auch in der
aktuellen FTI-Strategie 2030 der Bundesregierung als
Ziel definiert ist [15].

B Als Informations- und Ubersetzungsplattform dient
und Akkreditierung zwischen Lehren einheitlich &
transparent auflistet. So kdnnen fehlende Module
& Notwendigkeiten, die flr den Abschluss in
Mangelberufen notwendig sind, schnell und
unburokratisch vermittelt werden.



Erleichterung des internationalen Zugangs von Fachkraften zur SchlieBung der Fachkraftellcke in

der produzierenden Industrie.

Durch eine Erleichterung des Zugangs von internationa-
len Fachkraften mit den notwendigen Qualifikationen
kann die Transformation in Osterreich gezielt gestitzt
werden. Durch den hierzulande herrschenden Fachkraf-
temangel fehlt es den Industrieunternehmen an not-
wendigen Personalressourcen, um gro3e Transforma-
tionsprojekte zu bewaltigen. An Fachkraften mangelt

MaBnahme/Instrument

B Gezielte Programme an auslandischen Bildungs-
einrichtungen schaffen, um Fachkrafte bereits
wahrend der Ausbildung von einem Wechsel nach
Osterreich zu Uberzeugen.

B Fachkraften, gemaB der Mangelberufe, die gezielt
fur den Automobilsektor bendtigt werden, noch
schnellere Verfahren zu ermdéglichen, um an die
Rot-weiB-Rot Karte zu gelangen.

es speziell in wissensintensiven Themenfeldern flr neue
Technologien, gleichzeitig aber auch an Produktions-
mitarbeitern. Durch eine Erleichterung des Zugangs
zum Arbeitsmarkt fir Fachkrafte mit entsprechenden
Qualifikationen aus Drittstaaten (bspw. Rot-WeiB-Rot
Karte), kann dem Problem entgegengewirkt werden
[25].

B Ansiedlungsprojekte und Wohnungsférderungen
aufsetzen, die in Kooperation mit lokalen
Gemeinden und Kommunen ausgearbeitet werden.



Adaptierung ausgedienter arbeitsrechtlicher Regulierungen zur Attraktivierung von Arbeitsplat-
zen flr die Osterreichische produzierende Industrie.

New Ways of Work und das flexible Arbeiten zu jeder
Zeit von Uberall gewinnt zunehmend an Bedeutung,
um insbesondere junge Generationen fur einen Arbeit-
geber zu gewinnen. Diese Arbeitsmodelle stehen
bislang im Konflikt mit ungeldsten arbeitsrechtlichen
Fragestellungen (beispielsweise betreffend Arbeiten

im Ausland, 183-Tage-Regel; Arbeitssicherheit und
Ausstattung der Arbeitsplatze im Home-Office etc.).
ZeitgemaBe Anpassungen werden einstimmig als

MaBnahme/Instrument

B Einen Expertenkreis mit Spezialisten in Form eines
Think-Tanks aus den Bereichen Arbeitssicherheit,
IT, Arbeitsrecht, etc. aufzusetzen, um moderne und
zukUnftige Regelungen beispielsweise fur folgende
Fokusthemen zu entwickeln:

B Arbeitsplatzregelungen in Bezug auf Homeoffice.
B Arbeiten im Ausland.
B Arbeiten in externen Gebauden, Stichwort

Coworking Spaces in gro3en Stadten in der Nahe
von Industriegebieten.

potenzieller Wettbewerbsvorteil im internationalen
Vergleich und zur Attraktivierung des Standorts flr
internationale Fachkrafte angesehen. Die Arbeit wird
zuklinftig mehr an die arbeitende Person angepasst
werden, dafir gilt es Regeln fir Arbeitsschutz, Uber-
stunden, etc. auf das Arbeiten auBerhalb des Unter-
nehmensstandortes zu definieren. Die Flexibilisierung
des Arbeitsrechts wird in Umfragen als wichtigste
wirtschaftspolitische MaBnahme deklariert [25].

Einordnung der MaBnahme im internationa-
len Vergleich

Zu den internationalen Forderprogrammen (Kapitel 4)
gibt es keinen Konnex. Erste Initiativen der Unterneh-
men, wie beispielsweise das Programm Cross-Border
Mobile Work von Continental® , bestatigen die Rele-

vanz fur die Industrie.



Adaptierung ausgedienter Arbeitszeitmodelle zur Attraktivierung von Arbeitsplatzen fur die

Osterreichische produzierende Industrie.

Aquivalent zu den Bestimmungen des Arbeitsrechts gilt
es auch aktuelle Arbeitszeitmodelle und Kollektivver-
trage an moderne Gegebenheiten auszurichten. Hier
gilt es, innovative und fur beide Seiten gewinnbringen-
de Losungen zwischen der Forderung der Arbeitgeber
nach Flexibilisierung und der Forderung der Sozialpart-
ner nach Freiheit, Sicherheit und hoherer Bezahlung zu
finden. Auch in Bezug auf die fortschreitende Alterung
der Bevolkerung [40] sind Bestimmungen neu zu dis-
kutieren. Angesichts des Fachkraftemangels stehen
Arbeitgeber gleichzeitig vor der Herausforderung, stei-
gende Disparitaten zwischen Angestellten & Arbeitern

MaBnahme/Instrument

B Einen Think-Tank Uber lebensmodellangepasste
Arbeitszeitmodelle aufzusetzen, der ergebnisoffen
idealtypische Arbeitszeitmodelle neu diskutiert und
formuliert. Pramisse zur Diskussion missten die
Vereinbarkeit von Sicherheit und Flexibilitat als
Wunsch der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer
sein.

B Die Uberarbeitung von Kollektivvertrégen, um
auf die zuklnftigen Herausforderungen auf dem
Arbeitsmarkt vorbereitet zu sein.

einzuddammen und Arbeitsplatze in der Produktion
wieder attraktiver zu gestalten. Hinzu kommen neue
Formen von Arbeitszeitmodellen, die nicht nur im Buro,
sondern auch in der Produktion zu strukturellen Ver-
anderungen fuhren. Dies widerspricht Arbeitsmodel-
len, welche auf hochste Flexibilitat, Verflgbarkeit der
Mitarbeiter und auf eine Stoppuhr-Mentalitat ausgelegt
sind. Es bedarf attraktiver und zukunftssicherer Arbeits-
zeitmodelle, um fur die zuklnftige Arbeitswelt post
Covid-19 als Wirtschaftsstandort Osterreich gewappnet
zu sein.



8.3 Transformationsfonds — Mitteleinsatz

In Kapitel 8.1 wird die Einrichtung eines 6sterreichi-
schen Transformationsfonds zur aktiven Gestaltung
des Strukturwandels in der Fahrzeugindustrie vorge-
schlagen. Der Transformationsfonds soll abgestimmt
auf die Anforderungen der Fahrzeugindustrie benétigte
Finanzhilfen fUr Investitionen bereitstellen, um Ein-
stiegshlrden zu mindern, die Aneignung notwendigen
Know-hows fur die Transformation stimulieren und
gleichzeitig eine Intensivierung der Forschungs- und
Entwicklungsleistungen in Zukunftstechnologien
ermaoglichen. Neben der Ableitung der Notwendig-
keit und der inhaltlichen Ausgestaltung eines solchen
Instruments in den Vorkapiteln bleibt die Frage des
erforderlichen Finanzierungsbedarfs offen.

Das Kapitel 6 zugrundeliegende Datenmodell zur
Errechnung von Wertschopfungs- und Beschaftigungs-
potenzialen stlitzt sich auf kinftig prognostizierte
Stlickzahlenszenarien von Antriebskonzepten mit zuge-
horigen Komponentenkosten [11]. Volkswirtschaftliche
Effekte von Unternehmensausgaben und Investitionen
zur Realisierung der errechneten Wertschopfungs-
potenziale werden nicht berlicksichtigt. Damit sind
belastbare quantitative Aussagen zum notwendigen
Investitionsbedarf auf Basis des Datenmodells nicht
maoglich. Die Abschatzung des Bedarfs erfolgt daher
auf Basis von Vergleichsstudien und den in Kapitel 4
vorgestellten internationalen Projekten und Forderinst-
rumenten, aus welchen sich durch Vergleich der Indust-
rien Empfehlungen fir den Standort Osterreich ableiten
lassen. Die Analyse erfolgt auf Basis zweier Hauptziele
des Transformationsfonds: 1) Senkung der Eintrittsbar-
rieren in neue Markte und Verteidigung von Wettbe-
werbsvorteilen durch DigitalisierungsmaBnahmen. 2)
Positionierung der Fahrzeugindustrie als Technologie-
fUhrer in zukunftsreichen Technologiebereichen zum
Aus- und Aufbau von Wertschdpfungsketten in Oster-
reich. In einem Top-Down Ansatz wird der ermittelte
Investitionsbedarf ferner auf die Férderschwerpunkte
des Transformationsfonds aufgeteilt.

Ziel: Transformation der Fahrzeugindustrie &
Wettbewerbsfahigkeit

Nach aktueller Datenlage fehlt es fir den Industrie-
standort Osterreich an systematischen Ansatzen zur
Ermittlung von Investitionsbedarfen fir die 6kologische
als auch digitale Transformation. Existierende Ana-
lysen unterscheiden sich hinsichtlich der Abgrenzung
des Untersuchungsgegenstandes, des Zeitraums und
des Zeitpunkts der zu tatigenden Investitionen [91].
Bestehende Analysen fokussieren zudem Uberwiegend
auf Investitionsvolumina zur Dekarbonisierung der
Industrie als der Ableitung finanzieller Erfordernisse zur
erfolgreichen Transformation von Geschaftsmodellen
und -leistungen.

So ermittelt die Studie , Klimaneutralitat Osterreichs bis
2040" einen direkten Investitionsbedarf (d.h. ohne Per-
sonal- und Organisationskostenvon 5,6 bis 11,2 Mrd.
Euro bis ins Jahr 2040 als Beitrag der Osterreichischen
Industrie zur Klimaneutralitat [92]. Zur Abschatzung
von Investitionsbedarfen infolge der Elektrifizierung
des StraBenverkehrs ist nach vorhandener Publikations-
lage ein Blick nach Deutschland notwendig. Neben
den seitens der OEMs angekiindigten immensen
Zukunftsinvestitionen in Milliardenhohe in Richtung
Elektromobilitdt und Autonomisierung [78] schatzt

der Verband der Deutschen Automobilindustrie (VDA
den Investitionsbedarf der Automobilindustrie fr die
Jahre 2018 bis 2020 jahrlich auf 40 Mrd. Euro. Fur den
Aufbau signifikanter Kapazitaten fur Elektrofahrzeuge,
der Anderungen von Produktionsplattformen als auch
dem Aufbau notwendiger Antriebsstrang-Kompetenz
in der Herstellung sind demnach jahrlich 13,3 Mrd.
Euro mehr zu investieren als in der Basisprojektion mit
deutlich geringeren Elektrifizierungsgraden [93]. Der
errechnete Wert liefert einen ersten Anhaltspunkt zur
Abschatzung von Investitionsbedarfen in Ausristungen
und sonstige Anlagen, eignet sich aufgrund des hohen
Wertschopfungsbeitrags der OEMs in Deutschland aber



nur bedingt flr einen Vergleich mit der Osterreichi-
schen Fahrzeugindustrie. FUr einen direkten Vergleich
sind demnach Berechnungsgrundlagen mit ahnlichen
Rahmenbedingungen zu bevorzugen. Die im November
2020 im Rahmen der , Konzertierten Aktion Mobilitat”
beschlossenen Forderzusagen der deutschen Bundes-
regierung im Ausmal von 4,5 Mrd. Euro (siehe Kapitel
4) sollen eine Transformation der Automobilindustrie
insbesondere im Bereich der KMU und mittelstandi-
schen Unternehmen bewirken und eignen sich damit
als Referenz.

Mit in Summe 1,5 Mrd. Euro wird das Forderprogramm
»Zukunftsinvestitionen in der Fahrzeugindustrie” fir
die Jahre 2021 bis 2024 gemaB Ziffer 35c des Konjunk-
turpakets geférdert, 1 Mrd. steht fir den ,Zukunfts-
fonds Automobilindustrie” fir die Jahre 2021 bis 2025
zur Verfligung sowie eine weitere Milliarde Euro fur
ein Flottenerneuerungsprogramm Lkw. Die Initiative
zeigt groBBen Zuspruch in der Wirtschaft. So wurden
mit Stand August 2021 allein aus dem Programm
~Zukunftsinvestitionen in der Fahrzeugindustrie”
bereits Mittel in der Hohe von 600 Mio. Euro in konkre-
ten Projekte verplant [94].

Eine hohe Relevanz kommt ebenso dem Ende Juli 2022
auf Seiten des deutschen Bundeskabinetts beschlos-
senen Entwurf des Wirtschafts- und Finanzplans des
Sondervermégens , Klima- und Transformationsfonds”
zu (siehe Kapitel 4). Mit Programmausgaben in der
Hoéhe von 35,4 Mrd. Euro allein im Jahr 2023 stellt der
hochdotierte Fonds das direkte Nachfolgeinstrument
der oben beschriebenen Programme dar. Aus dem
Fonds wird der Ausbau der Ladeinfrastruktur fur die
Elektromobilitat und der Aufbau der deutschen Was-
serstoffindustrie finanziert als auch Entlastungen fur
besonders energieintensive Unternehmen bereitgestellt
[43]. Der Anteil der Bruttowertschopfung der Industrie
zur Gesamtwertschépfung des Landes (gesamtwirt-
schaftliche Bedeutung der Industrie) liegt mit 23,9

Prozent fiir Deutschland und 21,4 Prozent in Osterreich
im Jahr 2020 in vergleichbaren Dimensionen [95]. Fir
eine genaue Abschatzung bendtigter Fordermittel fir
die 6sterreichische Fahrzeugindustrie auf Basis der
oben erlduterten Programme sind im Speziellen folgen-
de Faktoren zu berlcksichtigen: 1) Der relative Beitrag
der Fahrzeugindustrie in Deutschland und Osterreich
zur Bruttowertschopfung oder der Gesamtbeschafti-
gung. 2) Der relative Anteil von KMU zur Bruttowert-
schopfung oder Beschaftigung, um verzerrende Effekte
durch UbergroBe OEMs in Deutschland auszugleichen.
Auf Basis der verfligbaren statistischen Daten fir beide
Lander wird daher die Anzahl Beschaftigter in KMU
fir den Wirtschaftszweig NACE-C29 , Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen” gegeniibergestellt,
um eine bestmagliche Vergleichbarkeit der Unterneh-
menslandschaft zu gewahrleisten. Der Wirtschaftszeig
NACE-C29 umfasst Hersteller von Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren, Karosserien und Aufbauten
sowie von Teilen und Zubehor fur Kfz. Damit sind auch
Unternehmen im Bereich des Antriebsstrangs, welche
von den Auswirkungen der Transformation besonders
betroffen sind (vergleiche Kapitel 6), abgedeckt.

In Deutschland zahlen im Jahr 2020 71,3 Prozent aller
Unternehmen beziehungsweise rund 79.400 Beschaf-
tigte zu KMU der NACE-Klasse C-29 [96]. Dem gegen-
Uber stehen etwa 88,4 Prozent der Unternehmen in
Osterreich mit rund 6.400 Beschéftigungsverhéltnissen
[97]. In einer ersten Abschadtzung sind demnach etwa 8
Prozent des Investitionsvolumens deutscher Forderpro-
gramme flr die Osterreichische Fahrzeugindustrie als
verhaltnismaBig zu erachten.

In der Rechnung ebenfalls zu berlcksichtigen ist aber
der Aufholbedarf zur deutschen Industrie als auch zu
anderen in Kapitel 4 vorgestellten Finanzierungsinstru-
menten der Transformation. Wahrend Verhandlungen
fur den , Zukunftsfonds Automobilindustrie” bereits
im Jahr 2019 gestartet und im Jahr 2020 beschlossen



wurden, wird ein Osterreichisches Finanzierungsinstru-
ment frihestens ab dem Jahr 2023 der Fahrzeugindus-
trie unterstltzend zur Seite stehen. Um den Rickstand
aufzuholen sind entsprechend héhere Fordersummen
anzusetzen. Zusammenhangend mit der zeitlichen
Verschiebung muss als weiterer Faktor die Inflation der
letzten zwei Jahre im Vergleich der Forderinstrumente
inkludiert werden.

Mit Inflationsraten von Uber 10 Prozent gegenlber
dem Jahr 2020 [98] sind auch die Fordermittel des
Transformationsfonds hoher zu kalkulieren. Basierend
auf den oben angefihrten Vergleichsprogrammen,
speziell den deutschen Initiativen , Zukunftsfonds
Automobilindustrie” und , Zukunftsinvestitionen in der
Fahrzeugindustrie” werden Foérdermittel in der Héhe
von 250 Mio. bis 300 Mio. Euro flr die Ausgestal-
tung des osterreichischen Transformationsfonds
als angemessen erachtet.

Ziel: Technologiefiihrerschaft & Ansiedlung
regionaler intakter Wertschopfungsketten

Die Ansiedlung von Wertschopfungsketten in technolo-
gischen Zukunftsbereichen ist fir die Industrie ebenso
bedeutend wie fir regionale Innovationssysteme.
Bereits im Kapitel 7 wird Technologie-Souveranitat als
kritischer Erfolgsfaktor fir die Wettbewerbsfahigkeit
hochentwickelter Lander vorgestellt. Die Gewahr-
leistung von Technologiesouveranitat und staatlicher
Handlungsfahigkeit muss ein Kernelement zukinftiger
Industriepolitik sein [15].

Als Beispiel seien etwa Produktionskapazitaten fir
Batteriezellen genannt, welche fur Lithium-lonen-Bat-
terien und damit als Energiespeicher fir elektrische
Fahrzeuge unentbehrlich sind. Mit fortschreitendem
Markthochlauf elektrischer Antriebe steigt auch die
weltweite Nachfrage nach Rohmaterialien als auch

Fertigungskapazitaten. Nach aktuellen Schatzungen
soll das weltweite Gesamtvolumen von 282 GWh im
Jahr 2020 auf 2.600 GWh im Jahr 2030 ansteigen [78].
Derzeit existieren etwa 14 Fabriken im europaischen
Raum, ca. 30 weitere sind angekindigt, aufgeteilt auf
etwa 13 europaische Staaten [78]. Letzte Meldungen
kommen etwa vom chinesischen und weltgroBten
Batteriezellenhersteller CATL zur Investition von 7,3
Mrd. Euro im ungarischen Debrecen. Mit einer jahr-
lichen Akku-Kapazitat von 100 GWh soll in Ungarn
Europas groBtes Werk flr Batteriezellen entstehen [99].
In Deutschland wurden bereits im Jahr 2019 das Projekt
Batterien ,made in Germany” mit Mitteln in der Hohe
von 500 Mio. Euro geférdert, um eine konkurrenzfa-
hige, industrielle Batteriezellforschung in Deutschland
Uber die gesamte Wertschopfungskette sicherzustellen
und technologische Souveranitat im Bereich der Batte-
rietechnologien zu sichern [44].

In Osterreich befinden sich zum aktuellen Zeitpunkt
keine relevanten Wertschopfungsketten oder Produk-
tionskapazitaten fir die Herstellung von Batteriezellen
und Batterien. Neben der essenziellen Beteiligungen
osterreichischer Unternehmen wie AVL, Miba oder
Borealis in europaischen IPCEls (International Projects
of Common European Interest) [9], sind keine nen-
nenswerten Investitionen in Osterreich geplant, womit
das Potenzial ungenutzt bleibt. Anders sieht es im
Technologiebereich Wasserstoff aus, welchem speziell
fdr Anwendungen im Bereich der Nutzfahrzeuge und
Brennstoffzellenantriebe weltweit eine hohe kinftige
Bedeutung attestiert wird (siehe Abbildung 15 in Kapi-
tel 6.3). Der glinstige Osterreichische Strommix ebenso
wie das Vorhandensein dsterreichischer Partner Uber
die gesamte Wertschopfungskette [36] bieten gute
Startvoraussetzungen fur die industrielle Produktion
und Ansiedlung intakter Wertschopfungsketten und
damit auch der SchlieBung der ékologischen Liicke zwi-
schen Schiene und StraBe. Die Wirksamkeit der Tech-
nologieoffensive erfordert vor allem die Bereitstellung



finanzieller Mittel in substanzieller Hohe [15]. Zentrale
Aktionsfelder fur die gezielte Entwicklung von Techno-
logien und Demonstratoren im Bereich Wasserstoff
sind in der nationalen Wasserstoffstrategie fur Oster-
reich ausgearbeitet [37]. Mit neuen Forderinstrumen-
ten, wie beispielsweise dem Programm , Transforma-
tion der Wirtschaft” sollen mit bis zu 100 Mio. Euro
bis zum Jahre 2026 diverse Pilot- oder Demonstrations-
anlagen gefordert werden. Des Weiteren beteiligen
sich 6sterreichische Unternehmen an der ersten Welle
europaischer IPCEls im Bereich Wasserstoff, welche auf
nationaler Ebene mit einem Budget von 125 Mio. Euro
bis zum Jahr 2026 finanziert werden [37]. In Deutsch-
land soll der Aufbau der Wasserstoffindustrie mit dem
neu angekindigten , Klima und Transformationsfonds”
mit 4 Mrd. Euro im Jahr 2023 geférdert werden [43].

Speziell auf den Verkehr und die Mobilitat bezogen,
errechnet eine Studie von Deloitte einen notwendigen
Forderbedarf von 170 bis 180 Mio. Euro bis zum Jahr
2025 beziehungsweise 420 bis 460 Mio. Euro bis zum
Jahr 2030, um 80 Prozent der Mehrkosten flir Fahrzeu-
ge und Tankstellen zu decken und 2.000 Schwerlast-
fahrzeuge bis zum Jahr 2030 auf Osterreichs StraBen
zu bringen. Die Mehrkostenférderung von Fahrzeugen
soll dabei rund 280 Mio. Euro ausmachen [36].

Auf Basis der nationalen und internationalen Program-
me und abzuglich bestehender Initiativen, vor allem

im Rahmen der Osterreichischen Wasserstoffstrategie,
werden zusatzliche Férdermittel fir die Fahrzeug-
industrie in der HOhe von 100 Mio. bis 150 Mio.
Euro im kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont

als angemessen erachtet, um eine technologische
Spitzenposition langfristig zu behaupten und als Stand-
ort attraktiv fUr Investitionen und Ansiedlungen im
Bereich der Fahrzeugindustrie zu bleiben. Aufsummiert
Uber die vorgestellten und angestrebten Zielsetzun-
gen des Transformationsfonds ,Transformation der
Fahrzeugindustrie & Wettbewerbsfahigkeit” sowie

.Technologiefiihrerschaft & Ansiedlung regionaler
intakter Wertschopfungsketten” werden Fordermittel
in der Hohe zwischen 350 Mio. und 450 Mio. Euro

fur die Ausgestaltung des Finanzierungsinstruments
empfohlen. Nach dem Vorbild bestehender Finanzie-
rungsinstrumente und dem langerfristigen Charakter
von Transformationsprojekten und Investitionszyklen
[91] sollte keine punktuelle Vergabe, sondern ein kurz
bis mittelfristiger Zeithorizont im Umfang von drei bis
vier Jahren fir die Bereitstellung der Mittel angestrebt
werden. Mit Start der Vergabe im Jahr 2023 wird daher
die Bereitstellung jahrlicher Mittel in der Hohe
von 100 Mio. Euro Uber vier Jahre im Zeitraum von
2023 bis 2026 fur den Transformationsfonds der
Osterreichischen Fahrzeugindustrie empfohlen.

Die Aufteilung der Mittel auf die in Kapitel 8.1
beschriebenen Handlungsfelder richtet sich nach den
erlduterten Bedarfen der Unternehmensbefragungen,
den Ergebnissen der Wertschopfungs- und Beschaf-
tigungsberechnungen als auch den Vergleichen zu
bestehenden européischen Finanzierungsinstrumenten.



Um Osterreich als Technologiestandort internatio-

nal zu positionieren und die Entwicklung innovativer
Lsungen zur Transformation der Fahrzeugindustrie
voranzutreiben, sind die bereits hohen F&E-Leistun-
gen der Unternehmen weiter zu unterstitzen und auf
technologieoffene Rahmenbedingungen mit dem Ziel

B Dekarbonisierung

Um in der Herstellung des elektrischen Antriebs-
strangs Kompetenz aufzubauen, muss die Auto-
industrie Investitionen in Forschung und Entwicklung
leisten [93]. Die Forderung von Pilotanwendung

und Demonstratoren fir differenzierte Technologien
ist sinnvoll, damit Unternehmen die komplette Wert
schopfungskette im Bereich der Pkw sowie Nutz-
und Sonderfahrzeuge erforschen und in den Markt
bringen kénnen [39].

Zur Etablierung des Technologiestandorts liegt neben
voll- und teilelektrifizierten Antrieben ein spezieller
Fokus auf der Entwicklung von Wasserstofftechnolo-
gien inkl. zugehdriger Themenfelder wie beispielsweise
Leichtbau, Energiemanagement, Sicherheit, etc. Fur die
Entwicklung dekarbonisierter Losungen im Antriebs-
strang, als auch die Finanzierung von Reallaboren und
Testumgebungen, werden 100 Mio. Euro veranschlagt.

CO?-Neutralitat auszuweiten. Ableitend aus bestehen-
den nationalen wie internationalen Forderprogrammen
und der Grundgesamtheit von mehr als 900 Unter-
nehmen im Gesamtsystem der Fahrzeugindustrie wird
folgende Zuteilung von Férdermitteln vorgeschlagen:

B Digitalisierung

Forderung der Entwicklung und Umsetzung von Proto-
typen und Pilotprojekten, beispielsweise im Bereich loT
und Digital Twin, Simulationstechniken, welche zur Effi-
zienzsteigerung, der Senkung von Produktionskosten
und damit der Wettbewerbsfahigkeit der ésterreichi-
schen Industrie beitragen. Geférdert werden sollen aber
auch Digitalisierungsprojekte im Fahrzeug, beispiels-
weise durch Entwicklungen im Bereich des autonomen
Fahrens, der Erarbeitung neuer Geschaftsmodelle auf
Basis von Daten, im Bereich der Komponenten der Ver-
netzung sowie in den Themen Fahrsicherheit und Soft-
ware. In Summe werden 60 Mio. Euro veranschlagt.



Investitionsforderungen haben in der Vergangenheit
gezeigt, dass vor allem kleine und mittlere Unter-
nehmen dazu angeregt werden, in wirtschaftlich
angespannten Zeiten Investitionen zu tatigen, welche
den Wirtschaftsstandort attraktiv positionieren. Eine
rickwirkende Evaluierung der Covid-19 Investitionspra-
mie zeigt, dass beinahe drei Viertel der eingereichten
Projekte ohne die Investitionspramie gar nicht, oder

in geringerem AusmalB getatigt worden ware. Dabei
wurden Investitionen speziell in den strategischen
Schwerpunktbereichen Okologisierung und Digitalisie-
rung beantragt und getatigt.

Nach Einschatzung der Unternehmen erwarten diese
nach Tatigung der Investition eine Steigerung des
Umsatzes von durchschnittlich 4,2 Prozent in den
folgenden Jahren [75]. Damit flieBen auch investierte
Mittel langfristig in den Staat zurlick. Als Instrument
der Risikountersttzung und der Umsetzung von

B Dekarbonisierung

Zur Forderung der MarktUberleitung und Kommerzia-
lisierung neuer Technologien fur voll- und teilelektri-
fizierte Antriebe (inkl. Wasserstofftechnologien) und
Green-Tech durch Investitionsunterstutzungen fir
geanderte Produktionstechnologien oder -plattformen,
zugehoriger Automatisierung, Mess- und Priftechniken,
Testing und der Ansiedlung von Wertschdpfungsketten
im Bereich Produktion und Assembling, etc. werden
aufgrund des hohen angegebenen Bedarfs und der
erwarteten Wirkung 120 Mio. Euro kalkuliert.

Projekten in Richtung Kohlenstoffneutralitat und
Digitalisierung bieten sich Investitionspramien ent-
sprechend besonders an. Am Beispiel Deutschland ist
zu sehen, dass Investitionen primar durch kapitalstarke
OEMs getéatigt werden, wahrend kleinere Unternehmen
haufig nicht Gber die Mittel verfligen [100].

Ein zu hoher Investitionsbedarf und fehlendes qualifi-
ziertes Personal werden von der Mehrheit der Unter-
nehmen nach wie vor als die gréBten Hindernisse

fur die Einfihrung von Industrie 4.0 Anwendungen
angesehen [81]. Die Zusammensetzung der Férderho-
he begrlindet sich aus den abgeleiteten Bedarfen der
Expertinnen- und Expertenbefragungen, des relativen
Verhaltnisses beantragter Investitionsforderungen der
Covid-19 Investitionspramie in den Bereichen Okologi-
sierung und Digitalisierung, sowie der Gegenuberstel-
lung mit internationalen Forderungen, vorwiegend dem
, Zukunftsfonds Automobilindustrie” in Deutschland:

B Digitalisierung

Mit Fokus Produktion ergibt sich fir die Umsetzung
konkreter DigitalisierungsmaBnahmen und Pilotprojekte
am Shopfloor, der Modernisierung von Produktions-
technologien, der Integration von Industrie 4.0 Techno-
logien als auch der Evaluierung des Digitalisierungs-Rei-
fegrades von Unternehmen als Tracking-Instrument der
Transformation, ein Fordervolumen in der Héhe von 80
Mio. Euro.



Nach den in Kapitel 6 errechneten Beschaftigungs-
effekten kann das prognostizierte globale Absatz-
Wachstum von Kraftfahrzeugen zu einer positiven
Gesamtentwicklung der direkt Beschaftigten fihren.
Gleichzeitig bestatigen die Ergebnisse eine Verlagerung
von Wertschopfung und Beschaftigung von klassisch
mechanischen zu elektrischen Wirtschaftszweigen.
Nach den Berechnungen werden in Summe fast 10.000
direkte Beschaftigungsverhaltnisse nicht mehr bendtigt
oder einen Kompetenzaufbau in anderen Bereichen
erfordern.

Zentrale Technologiefelder fur die Elektromobilitat,
beispielsweise im Bereiche Leistungselektronik und
Batteriemanagement, werden einen groen Zuwachs
an Fachpersonal bendtigen. Mithilfe finanzieller Unter-
sttzungsleistungen aus dem Transformationsfonds
sollen Unternehmen beim Aufbau und der Inanspruch-
nahme von Schulungsangeboten geférdert werden. Als
Referenz flr die Weiterbildungskosten je Mitarbeiter
werden aktuelle Schulungsangebote bei Qualifizie-
rungsanbietern mit Kosten im Umfang zwischen 1.000
bis 2.000 Euro (siehe beispielsweise das Ausbildungs-
angebot im Bereich Hochvolt-Systeme) herangezogen.
Nach Kapitel 7 werden Neueinstellungen der Unter-
nehmen eine umfassende Ausrichtung auf kinftige

Kompetenzen und digitale Hard Skills nicht allein
bewirken kénnen. Die Umschulung von langjahrig
Beschaftigten ist daher von zentraler Bedeutung [85].
Qualifizierungs- und Weiterbildungsangebote werden
auf Seiten der Unternehmen daher nicht ausschlieBlich
fUr die errechneten 10.000 betroffenen Stellen, son-
dern fir einen groBen Teil der Belegschaft aufgebaut.
Zur Bewaltigung des strukturellen Wandels in aktuellen
Mangelberufen und zur bestmoglichen Vorbereitung
der Industrie werden daher 10 Prozent des Transforma-
tionsfonds auf das Themenfeld Bildung und Qualifizie-
rung veranschlagt. Mit Férdermitteln im Ausmal3 von
40 Mio. Euro Uber den angesetzten Zeitraum zwischen
dem Jahr 2023 und 2026 ist Vergleichbarkeit zu beste-
henden europaischen Instrumenten gegeben (siehe
Kapitel 4). Mit dem spanischen ,,Plan zur Starkung der
Wertschopfungsketten in der Automobilindustrie”
werden vom Gesamtbudget mit dem Umfang von 3,75
Mrd. Euro rund 95 Mio. Euro fir die Qualifikation und
Ausbildung von Fachkraften aufgewendet [7].



Die Ausgestaltung des Transformationsfonds aus den
oben abgeleiteten Bedarfen ist zusammenfassend in
Abbildung 21 dargestellt. Die Vergabe von Fordermit-
teln aus dem Transformationsfonds muss nach klaren
Kriterien an Unternehmen mit den gréBten Unterstit-
zungsbedarfen und Projekten mit entsprechendem
Transformationscharakter erfolgen. Im Sinne der Effek-
tivitat mussen Technologien und Projekte mit groBt-
maoglichem Innovations- und Transformationspotenzial
im Fokus stehen [15].

Fir die Definition der forderberechtigten Unternehmen
sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen: Aus Sicht
des erforderlichen Kapitalbedarfs treffen die Heraus-
forderungen nach aktuellen Analysen insbesondere

Dekarbonisierung

Bildung und
Qualifizierung

Entwicklung neuer
Pilot-anwendungen fir
differenzierte Techno-

logien, Anschaffung von
Versuchsstanden

Forschung und
Entwicklung

Anpassung von Produktions-
anlagen (bspw. Plattformen) zur
Produktion neuer Komponenten

Kompetenzen fir neue
Antriebstechnologien, H2,
Hochvoltsysteme, etc.

KMU [6]. Aus Sicht des Standortwettbewerbs sichern
groBere Leitbetriebe aufgrund der extensiven Bezie-
hungen zu KMU ein Vielfaches der eigenen Produktion,
Wertschopfung und Arbeitsplatze ab und starken die
Innovationsfahigkeit eines Standorts [26]. Damit ist

die erfolgreiche Transformation gréBerer Leitbetriebe
durch bestehende regionale Multiplikatoreffekte zur
Transformation des Standorts von groBer Bedeutung.
Hinzu kommt, dass auslandsgefiihrte Zweigniederlas-
sungen haufiger vor strategischen Entscheidungen zur
Auswahl des optimalen Standorts und Verlagerungen
stehen als kleine regionale Betriebe. Zur langfristigen
Sicherung von Arbeitspldtzen und den Erhalt regionaler
Innovationssysteme sollte der Fokus der Férderungen
daher auf beide Unternehmensgruppen gelegt werden.

Digitalisierung Fordersumme

Aufbau digitaler Kompe-
tenzen und Know-how in
den Themen IloT, Digital
Twin, Industrie 4.0

40 Mio. Euro

F&E in den Bereichen loT,
Digital Twin, Industrie 4.0
zur Entwicklung neuer
Pilotanwendungen

160 Mio. Euro

Integration von Industrie 4.0
Technologien, Modernisierung

von Produktionsanlagen, 200 Mio. Euro

Produktion

in Bereichen Elektromobilitat,
alternativer Antriebe
und Green-Tech

Durchfiihrung von
Reifegrad-Erhebungen




9. Zusammenfassung

Die Transformation zu elektrifizierten Antrieben wird zur Einhaltung der Emissions-Ziele weiter
voranschreiten und zu einer Neuordnung der Wertschdpfungs- und Lieferketten in der globalen
Fahrzeugindustrie fihren. Fir betroffene Unternehmen ebenso wie fir den Industriestandort
Osterreich gilt es, schnell auf geanderte Marktanforderungen zu reagieren und sich strategisch
in neuen Technologiebereichen zu positionieren.

Nach aktueller Studienlage wird der Osterreichische Produktionsstandort in den folgenden Jahren
weiter in den Ruckstand geraten, mit potenziell gravierenden Auswirkungen fur eine Viel-

zahl an Beschéftigten in einer flr den Standort essenziellen Branche. Hingegen bestatigen die
Berechnungen der Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte im Zuge der Elektrifizierung von
Antriebsstrangen ein grundsatzliches positives Potenzial fir Osterreichische Unternehmen.

Um dieses Potenzial entgegen den allgemeinen Prognosen und Erwartungen zu realisieren, sind
gemeinsame Anstrengungen aller involvierten Unternehmen, Forschungs- und Bildungseinrich-
tungen mit flankierender Unterstlitzung der Politik essenziell. Allen voran steht die Definition
eines gemeinsamen MaBnahmenplans zur Gestaltung einer innovationsfreundlichen Standortpo-
litik mit wettbewerbsfahigen Rahmenbedingungen, um die Attraktivitdt des Standorts fir Unter-
nehmen als auch Fachkrafte zu starken und die Wertschopfung langfristig im Land zu halten.
Nur durch ein mit Politik, Forschung und Industrie abgestimmtes Vorgehen zur Gestaltung der
strukturellen Transformation und vorausschauender Rahmengestaltung auf betrieblicher, regio-
naler und Uberregionaler Ebene kann die Fahrzeugindustrie in Osterreich auch zukinftig lhre
Bedeutung als Innovationstreiber und Arbeitsplatzgarant behaupten.

Die aktuelle Situation ist von duBerster Dringlichkeit gekennzeichnet. So wird das Handeln der
nachsten Monate und Jahre Uber die Ausgestaltung der zukinftigen Wertschopfungsketten der
Fahrzeugindustrie in oder auBerhalb des Industriestandorts Osterreich entscheiden. Als zentrale
HandlungsmaBnahme wird nach internationalem Vorbild daher die Gestaltung eines 6sterreichi-
schen Transformationsfonds empfohlen, um die Transformation der Wertschopfung von kleinen
bis groBen Unternehmen durch wirkungsvolle Incentives zu beschleunigen und wertvolle Arbeits-
platze im Land langfristig zu sichern.
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