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FOREWORD

Since the outbreak of the COVID-19 pandemic, the global automotive industry
has had to contend with a decline in employment, with 150,000 jobs lost in the
European Union (EU) by February 2021. Nissan, Renault, Daimler, Continental,
Bosch, ZF and many other manufacturers have had to lay off staff and cut jobs,
and it is not only the carmakers themselves that have been affected: the vital
supplier industry has been hit too. In Brazil, 50 percent of automotive production
capacity has been idle during the pandemic, and Ford has ceased production in
the country entirely. On the other hand, share owners benefited from dividends
and asset growth.

Looking ahead, workers are set to face further upheavals as a result of the switch
to electric car production. Experts believe that up to a quarter of jobs in the auto-
motive industry could be eliminated, especially in the supplier industry. This poses
exceptional challenges for the regions affected. For example, 12 million people
work in the European automotive sector, whether directly in production or in the
supplier industry. This sector generates 7 percent of the EU’s gross domestic
product and plays a key role in the manufacturing industry in many EU Member
States, with 8.5 percent of jobs in EU manufacturing directly related to the auto-
motive sector. In Slovakia and Romania, for example, the figure is 15 percent, in
the Czech Republic 13 percent, Hungary 12 percent, Germany 11 percent and
Spain 8 percent. Ten percent of Serbian exports are generated in the local automo-
tive industry. However, we are not only talking about the approximately 12 million
people who directly or indirectly live off this industry but the roughly 30 million
people throughout Europe who are involved in this industry’s economic output.

Global car production has been characterised by overcapacity and recurring sales
crises for years, and only the increasing demand for vehicles on the Chinese
market and various measures to create purchase incentives have been able to
shore up demand in recent years. The billions in support from some governments
during the COVID-19 pandemic were, of course, a welcome boon for the automo-
tive industry.

Nevertheless, the fundamental question arises as to how, on the one hand, indus-
trial production capacity can be secured in the long term and, on the other hand, the
transport sector can take up the fight against climate change, given that transport
is the only sector whose greenhouse gas emissions have been rising unchecked
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for years. However, while the shift towards e-mobility — as reflected, for example,
in the European Commission’s European Green Deal and the European Battery
Alliance — may lead to a reduction in greenhouse gas emissions, it will not be
substantial enough to effectively combat climate change. And that is assuming
the industry produces small, efficient electric cars that run on 100-percent renew-
able electricity. Neither of these is currently the case and that will not change
any time soon, given that renewable-electricity expansion rates worldwide are
far too low, and the trend towards large, heavy electric SUVs continues unabated.
Moreover, manufacturing the necessary lithium-ion batteries is very energy-
and resource-intensive, requiring the environmentally harmful, energy-intensive
extraction of rare earth elements and raw materials such as lithium, nickel and
cobalt. It also — through extractivism — increases the dependence of the Global
South on production capacity in the Global North.

When it comes to a left Green New Deal, therefore, the focus must be more on
developing alternatives: e-mobility needs to be discussed in a broader context,
including above all the production of electrically-powered rail vehicles and public
transport vehicles. Local and long-distance public transport must be compre-
hensive and affordable, guaranteeing the “right to mobility” all over the world.
The mobility transition is a key conflict and a central “starter project” of a global
left Green New Deal. The development of alternative production could create
hundreds of thousands of jobs worldwide. Not only that but the massive expan-
sion of rail and public transport has the potential to generate /local jobs that would
not be threatened by industrial relocation. The stark contrast between labour and
capital was highlighted once again during the pandemic, as many companies
in the automotive industry took advantage of the situation to put pressure on
workers, downgrade working and employment conditions, cut wages, lay off staff
and move production to cheaper locations.

A conversion of the automotive industry into an ecologically-oriented mobility
industry can only succeed if it is underpinned by extensive social participation:
public involvement would have to be combined with a greater say for workers,
trade unions, environmental associations and the wider population, for example
in the form of regional councils. It is also important to build on workers’ knowl-
edge and expertise, and the pride they have in themselves as producers and in
their product and its usefulness. A “just transition” is needed for the automotive
industry in order to be able to cope with the upcoming challenges of structural




change through e-mobility and the development of an ecological mobility industry.
We need a green revolution in the industry while also protecting workers.

In this study, the obstacles and potential associated with a transformation of
the automotive industry and the development of an ecological mobility industry
are discussed in dozens of interviews with trade unionists, climate activists and
representatives of the automotive industry from Brazil, Serbia, Slovakia, the Czech
Republic, Spain, France and ltaly. There is a particular focus on positioning in the
international value chain, the impact of foreign direct investment, the structure of
the local labour market and the bargaining power of local trade unions. The study
also examines how local actors assess the potential for building an ecological
mobility industry.

We hope you find it an interesting read!

We thank the Rosa-Luxemburg-Stiftung, Regional Office Brazil and Cono Sur, Sao
Paulo which facilitated and financed the case study on Brazil in this publication.

Andreas Thomsen,
Head of Office, Rosa-Luxemburg-Stiftung Brussels Office

Manuela Kropp,
Project Manager, Rosa-Luxemburg-Stiftung Brussels Office

Brussels, June 2021
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VORWORT

Seit Ausbruch der COVID-19-Pandemie hat die weltweite Autoindustrie Beschéaf-
tigungsverluste verkraften mussen: in der EU gingen bisher 150.000 Jobs
verloren (Stand Februar 2021). Bei Nissan, Renault, Daimler, Continental, Bosch,
ZF und vielen anderen mussten Entlassungen und Stellenkirzungen vorge-
nommen werden: sowohl die Autobauer als auch die wichtige Zulieferindustrie
sind betroffen. In der brasilianischen Autoindustrie haben wahren der Pandemie
50 Prozent der Produktionskapazitaten brachgelegen. Ford kiindigte das Ende der
Produktion in Brasilien an. Auf der anderen Seite profitierten die Aktienbesitzer
von Dividenden und Vermdgenszuwachsen.

Perspektivisch stehen weitere Umwalzungen flir die Beschaftigten durch den
Umstieg auf den Bau von Elektroautos an: Expertinnen gehen davon aus, dass
bis zu einem Viertel der Stellen in der Autoindustrie wegfallen kénnten, beson-
ders in der Zulieferindustrie. Dies stellt die betroffenen Regionen vor besondere
Herausforderungen. Bspw. arbeiten in der européischen Autoindustrie 12 Milli-
onen Menschen — direkt in der Produktion und in der Zulieferindustrie. Dieser
Sektor erwirtschaftet 7 Prozent des EU-Bruttoinlandsprodukts und spielt in vielen
EU-Mitgliedstaaten eine bedeutende Rolle im verarbeitenden Gewerbe: 8,5
Prozent der Jobs im verarbeitenden Gewerbe der EU sind direkte Jobs in der
Autoindustrie, fr die Slowakei sind dies bspw. 15 Prozent, fir Ruménien ebenfalls
15 Prozent, fir Tschechien 13 Prozent, flr Ungarn 12 Prozent, flr Deutschland 11
Prozent, fir Spanien 8 Prozent. 10 Prozent des serbischen Exports wird in der
lokalen Autoindustrie erwirtschaftet. Es geht jedoch nicht nur um 12 Millionen
Menschen, die direkt und indirekt von dieser Industrie leben, sondern um rund
30 Millionen Menschen in Europa, die an der Wirtschaftsleistung dieser Industrie
partizipieren.

Die weltweite Autoproduktion ist seit Jahren von Uberkapazitdten und immer
wieder auftretenden Absatzkrisen gekennzeichnet, und nur die steigende Nach-
frage nach Fahrzeugen auf dem chinesischen Markt und diverse Mafinahmen, um
Kaufanreize zu schaffen, konnten diesbezlglich in den letzten Jahren die Nach-
frage sichern. Die milliardenschwere Unterstitzung einiger Regierungen wahrend
der COVID-19-Pandemie kam der Autoindustrie natlrlich sehr gelegen.

Dennoch stellt sich grundsétzlich die Frage, wie einerseits langfristig industrielle
Produktionskapazitdten gesichert werden kénnen, und andererseits der Kampf
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gegen den fortschreitenden Klimawandel im Verkehrssektor aufgenommen
werden kann. Denn der Verkehrssektor ist der einzige Sektor, in dem seit Jahren
die Treibhausgasemissionen ungebremst steigen. Jedoch: die Wende hin zur
Elektromobilitdt, die sich auch im European Green Deal der Europaischen Kommis-
sion und der europaischen Batterieallianz widerspiegelt, kann zwar Einsparungen
bei der Treibhausgasproduktion bringen, aber nicht in ausreichendem Male,
um den Klimawandel wirksam zu bekampfen. Und auch nur, wenn kleine, effi-
ziente Elektroautos produziert werden, die mit 100 Prozent erneuerbaren Strom
fahren. Beides ist derzeit nicht der Fall und wird auch in den nachsten Jahren
nicht der Fall sein, denn die Ausbauraten fur erneuerbaren Strom sind weltweit
viel zu gering, und der Trend zu groRen, schweren Elektro-SUVs ist ungebrochen.
Die Herstellung der notwendigen Lithium-lonen-Batterien ist sehr energie- und
ressourcenintensiv, erfordert die umweltschadliche, energieintensive Forderung
von seltenen Erden und Rohstoffen wie Lithium, Nickel und Kobalt und verstarkt
durch den Extraktivismus die Abhangigkeit des Globalen Stdens von den Produk-
tionskapazitaten im Globalen Norden.

Jedoch muss es vielmehr, im Sinne eines linken Green New Deal, um den Aufbau
von Alternativen gehen: Elektromobilitdt muss im weiteren Kontext diskutiert
werden und v.a. Dingen die Produktion von elektrisch betriebenen Schienenfahr-
zeugen und Fahrzeugen des OPNV umfassen. Offentlicher Nah- und Fernverkehr
mussen flachendeckend und erschwinglich ausgestaltet sein — Uberall auf der Welt
muss so das ,, Recht auf Mobilitadt” sichergesellt werden. Die Mobilitatswende ist
ein SchlUsselkonflikt und ein zentrales , Einstiegsprojekt” eines globalen linken
Green New Deal. Durch den Aufbau alternativer Produktion kénnten hunderttau-
sende Arbeitsplatze weltweit geschaffen werden. Gleichzeitig kénnten durch den
massiven Ausbau des Schienenverkehrs und des OPNV Jokale Jobs entstehen,
die nicht von Verlagerungsbestrebungen der Industrie bedroht sein werden.
Wie scharf der Gegensatz von Arbeit und Kapital ist, hat sich auch wahrend der
Pandemie gezeigt: viele Unternehmen in der Autoindustrie nutzten die Lage, um
Druck auf die Beschéftigten auszutben, Arbeitsbedingungen zu verschlechtern,
Léhne zu senken, Entlassungen vorzunehmen und Produktion an billigere Stand-
orte zu verlagern.

Ein Umbau der Autoindustrie zu einer 6kologisch orientierten Mobilitatsindustrie
kann nur gelingen, wenn er von umfangreicher gesellschaftlicher Partizipation
getragen wird: eine offentliche Beteiligung ware mit einer erweiterten Mitbestim-
mungvon Beschaftigten, Gewerkschaften, Umweltverbanden und der Bevolkerung




zu verbinden, zum Beispiel in Form von regionalen Raten. Es ware wichtig, an das
Wissen der Beschéftigten in Form von Produzent*innen — und Gebrauchtwert-
stolz anzukniipfen. Es braucht fiir die Autoindustrie einen ,gerechten Ubergang”
(just transition), um die bevorstehenden Herausforderungen des Strukturwandels
durch Elektromobilitdt und den Aufbau einer Okologischen Mobilitdtsindustrie
bewéltigen zu kdénnen. Wir brauchen eine griine Revolution der Industrie bei
gleichzeitigem Schutz der Beschéftigten.

In der vorliegenden Studie werden die Hindernisse und Potenziale fir eine
Transformation der Autoindustrie und einen Aufbau einer 6kologischen Mobilitats-
industrie mit Gewerkschafter*innen, Klimaaktivist*innen und Vertreter*innen der
Autoindustrie aus Brasilien, Serbien, Slowakei, Tschechien, Spanien, Frankreich
und ltalien diskutiert. Dabei spielten insbesondere die Position in der internatio-
nalen Wertschopfungskette, der Einfluss der auslandischen Direktinvestitionen,
die Struktur des lokalen Arbeitsmarktes und die Verhandlungsmacht der lokalen
Gewerkschaften eine Rolle. AuRerdem wird diskutiert, wie die Potenziale fiir
einen Aufbau einer 6kologischen Mobilitdtsindustrie von lokalen Akteur*innen
eingeschatzt werden.

Wir wiinschen eine spannende Lektre!

Wir danken der Rosa-Luxemburg-Stiftung, Regionalbiiro Brasilien und Cono Sur,
S&o Paulo, die die Entstehung der Fallstudie fur Brasilien ermoglicht hat.

Andreas Thomsen,
Biroleiter, Rosa-Luxemburg-Stiftung Brissel

Manuela Kropp,
Projektmanagerin, Rosa-Luxemburg-Stiftung Brissel

Brissel, Juni 2021
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SUMMARY

This publication uses individual case studies to examine the conditions needed
for the international automotive industry to transition to an ecological mobility
industry in specific countries. The active expansion of an ecological mobility
industry for the production of vehicles used in local and long-distance public
transport (rail vehicles and buses) can protect jobs and cut the global trans-
port sector’'s greenhouse gas emissions against the backdrop of advancing
climate change and the fact that the transport sector is the only sector in which
greenhouse gas emissions have been rising unchecked for years. By 2050, for
example, the EU’s transport sector must cut its greenhouse gas emissions by
more than 90 percent compared with today’s levels. This is the target set by the
European Commission in its European Green Deal. At global level, the transport
sector is responsible for about a quarter of all greenhouse gas emissions, and
with the volume of passenger and freight transport continuing to rise, a change
of direction is all the more urgent.

The automotive industry’s supply and value chains span the globe, and individual
case studies were prepared for countries within and outside Europe where the
automotive industry plays an important role, namely Spain, the Czech Republic,
Slovakia, Serbia, ltaly, France and Brazil. An academic literature review was
conducted for each case study, focusing on the local automotive industry, its
importance for the labour market, its position in the supply chain, and the roles
of foreign direct investment and of research and development. The structure of
the local labour market, the evolution of labour costs and the role of trade unions
is also highlighted. Last but not least, this publication touches on existing expe-
riences in each country regarding the production of vehicles for an ecological
mobility industry (rail vehicles such as trains and trams, buses) and the relevance
of this sector.

Alongside the literature review, semi-structured interviews were conducted
with stakeholders from different sectors: trade unionists, automotive industry
workers, urban planners, representatives of automotive industry management,
climate activists and journalists. The following questions were discussed: what
are the obstacles and opportunities facing the transformation of the automo-
tive industry into alternative products for an ecological mobility industry? \What
political initiatives would be needed to make such a transformation possible?
Who are the potential allies in this political debate? What could be the possible




thematic entry points to win over workers and civil society to a transformation
of the automotive industry?

THE FOLLOWING RESULTS EMERGED:

For all countries studied, the interviews showed that the interviewees understood
‘ecological mobility’ to mean primarily the switch from cars with internal combus-
tion engines to electric cars. It required some effort from the researchers during
the interviews to clarify that ‘ecological mobility industry’ instead denotes a shift
towards the production of rail vehicles and buses. This shows how strongly public
discourse on a transformation of the transport sector is shaped by the image of
the ‘electric car’ and how difficult it is to promote alternatives to private motorised
transport. Understandably, climate activists and urban planners were much more
familiar with this problem than trade unionists and management representatives
from the automotive industry. However, since the switch to the production of
electric cars has far-reaching consequences for workers in car production and in
the supplier industry, these questions were also discussed during the interviews
and included in the presentation of the results.

In all countries studied, the automotive industry was confirmed to have been
repeatedly marked by sales crises and overproduction, with corresponding pres-
sure on wage costs and employment/working conditions, threatened site closures
and worker layoffs. In Brazil, for example, the authors state that the wage level
has collapsed since 2012, which has also reduced local demand for cars, so it is
clear that an expansion of the production of rail vehicles and buses could serve to
maintain local employment.

In both Brazil and the European countries studied, it is evident that there is consid-
erable need for local and long-distance public transport and that this urgently
needs to be expanded, if only because of the traffic situation in urban areas and
the fact that rural areas have no local and long-distance public transport links. By
contrast, this need is not translating into actual demand because there is a lack
of incentive systems, rail infrastructure and public transport services to make the
switch from private motorised transport to public transport. The lack of long-term
state planning in the transport sector was often flagged up during the interviews
as a reason why a switch to the use of local and long-distance public transport
was virtually impossible, let alone the development of a corresponding ecological
mobility industry.
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All the countries studied are already home to a production base of vehicles needed
in an ecological mobility industry (i.e. rail vehicles and buses) but production
volumes have declined everywhere in recent decades, with a strong trend towards
further internationalisation of the division of labour. The exception here is France,
where we can see a slight increase in demand for rail vehicles in recent years, and
this is also reflected in growing employment figures in rail vehicle production. The
Czech Republic manufactures the most buses per capita in the world. During the
COVID-19 pandemic, this sector proved to be much more resilient to declining
demand than the country’s car industry. As for Brazil, the size of the domestic
market means that very specific industrial policies can be implemented, like local
content rules and tax breaks for certain sectors, which can facilitate the expansion
of an ecological mobility industry.

In all countries studied, the current incentive system (tax breaks, pressure on
wages, limited workers' rights, subsidy policy) for the local automotive industry
was found to be an obstacle to the expansion of the ecological mobility industry.

In Slovakia, the Czech Republic and Serbia, excessive dependence on foreign
direct investment is evident, cementing the position of these countries as
extended workbenches. Conversely, the Czech Republic is a good illustration of
how SKODA's relative autonomy led to more investment in research and devel-
opment locally than in other Visegrad states. Nevertheless, it must be noted that
the Czech Republic is now driving its own marginalisation by SKODA outsourcing
parts of its own production to India, Ukraine and Bosnia-Herzegovina. In France,
for example, we are seeing the absurd situation in which there is still demand
for small- and medium-sized cars on the local market but these are no longer
produced in France, with manufacturing being relocated to other regions in recent
years.

In all the countries studied, the automotive industry accounts for a considerable
share of the manufacturing sector, both in terms of value added and the number of
jobs. However, while employment in the Serbian, Slovakian and Czech automotive
industries has increased, Western European countries have seen job numbers fall.
A major reason for this is the level of unit labour costs, even though wages have
risen in the Czech Republic in recent years.

It is clear that rail infrastructure in almost all countries studied has been scaled
back in the past few decades, with the infrastructure that still exists urgently
needing to be overhauled. The rolling stock is also completely obsolete and in




urgent need of upgrading. We also found that recent investments in the rail
sector in all countries studied were primarily dedicated to the construction of high-
speed lines. From the point of view of the trade unions and climate activists, the
expansion of regional train connections makes much more sense but is being
neglected.

Moreover, a representative of the Spanish platform to promote public transport
called for Spain’s attractiveness as a production location for rail vehicles to be
boosted by significantly increasing local demand for rail vehicles. An urban planner
from France pointed out that establishing new rail interchanges could result in
new service infrastructure, which would of course create jobs that could not be
relocated to other countries.

The case study for France describes very vividly the conflict between urban and
rural areas, which was reflected in the ‘gilets jaunes’ (yellow vests) movement.
It is clear that the concepts for an ecological mobility transition must also take
into account the needs of people in rural areas, where the range of small electric
cars would not be sufficient, so-called micro-mobility such as cycling is not a
real alternative and increased petrol costs due to a possible CO, surcharge would
immediately affect low-income households. Many interviewees highlighted the
issue of rural areas and pointed out that certain concepts that work for urban areas
are not available in the countryside.

The problem of decision-making structures within companies became apparent
for all countries studied, except France: decisions regarding the future direction
of production are made at corporate headquarters in the USA, Germany, France
or Japan, meaning that neither management nor trade unions at other produc-
tion sites can really influence such decisions. Corporate headquarters also tend to
leave out existing production sites when switching to building electric cars. This
was the case in Spain: Renault decided to build the first wave of electric cars in
France, and Volkswagen also decided to produce electric cars in Germany. From
the point of view of the Spanish trade union CCOO, for example, this increases the
pressure to also establish battery cell production in Spain in order to avoid losing
out on the construction of electric cars. In this regard, the results of the Italian case
study are particularly interesting: it clearly shows that due to the requirements of
European competition law (awarding of public contracts) even an increase in local
demand in Italy for rail vehicles and buses does not necessarily boost demand or
create jobs in ltaly. This is because orders are created along the international value
chain and not necessarily locally. This raises the question of how local people can




be won over by the restructuring of the automotive industry when the expansion
of local and long-distance public transport creates jobs in other regions but not
locally. The author therefore proposes amending the relevant EU directive and
introducing a 'locality’ criterion in the awarding of public contracts in order to be
able to strengthen regional economies.

Trade unions of course have a difficult role, given the ongoing layoffs and restruc-
turing in the automotive industry due to the COVID-19 pandemic and the shift to
electric car production. In many interviews, it became clear that the trade union-
ists have to concentrate on their ‘bread and butter’ activities for the time being
and do not see much room for discussions about restructuring the automotive
industry. They complain about a lack of long-term state planning with regard to
the expansion of rail and public transport. In France, for example, they called for
more democratic participation in production decisions. Serbian trade unionists
expressed concern that the state was completely unable to initiate changes in the
transport sector. In Italy, trade unionists from the public transport sector warned
that much more state planning was needed to link public transport and new forms
of mobility such as platform services. In Slovakia, the Czech Republic and Serbia,
trade unions face the problem of fragmentation of the trade union landscape,
which was actively pursued by companies and politicians after the fall of the Iron
Curtain. Many interviewees called for the active involvement of workers and a
just transition for the auto industry. This must include the qualification and further
training of workers, for the potential production of both battery cells and electric
cars as well as rail vehicles and buses. Some trade unionists called for the promo-
tion of international networking and cooperation between trade unions in the
automotive industry to prevent production sites and workers from being played
off against each other.

As regards thematic entry points for making the public more aware of the ecolog-
ical mobility industry, climate activists and urban planners cited, first and foremost,
the poor traffic situation in our cities as well as air and noise pollution. On the other
hand, interviews in the Czech Republic and Slovakia in particular revealed that
there is a ‘distance from Brussels’ in public discourse and that the EU’s climate
policy goals are met with scepticism or even rejection. In Serbia, however, inter-
views indicated that possible EU accession was considered a positive opportunity
to curb the car cult and to promote local and long-distance public transport.

As part of a left-wing Green New Deal, the automotive industry could be trans-
formed into an ecological mobility industry in order to secure future employment,
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achieve the right to mobility for all and ensure climate justice. In this context,
workers’ knowledge of the potential of production for industrial conversion must
be utilised. Workers, trade unions, environmental associations and the regions
affected must be involved in discussions and decisions on socio-ecological
conversion in the form of transformation councils. The transformation of the
automotive industry must be designed as a just transition and must therefore not
leave workers out in the cold: they must be democratically involved, given further
training and retraining, and offered decent work, e.g. in an ecological mobility
industry. This publication aims to contribute to this debate.
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ZUSAMMENFASSUNG

Diese Publikation geht im Rahmen von einzelnen Fallstudien der Frage nach,
wie die Bedingungen fir einen Umbau der internationalen Autoindustrie hin zu
einer 0kologischen Mobilitdtsindustrie in einzelnen Landern aussehen. Der aktive
Ausbau einer 6kologischen Mobilitatsindustrie fir die Produktion von Fahrzeugen
des offentlichen Nah- und Fernverkehrs (Schienenfahrzeuge und Busse) kann
Beschéftigung sichern und Treibhausgase im Verkehrssektor weltweit einsparen.
Hintergrund ist der fortschreitende Klimawandel und die Tatsache, dass der
Verkehrssektor der einzige Sektor ist, in dem seit Jahren die Treibhausgasemis-
sionen ungebremst steigen. Bis zum Jahr 2050 muss bspw. der Verkehrssektor
in der EU Uber 90 Prozent seiner Treibhausgasemissionen reduzieren, vergli-
chen mit dem heutigen Niveau. Dieses Ziel hat die Europaische Kommission im
Rahmen ihres europédischen Green Deal ausgegeben. Auf globaler Ebene ist der
Verkehrssektor flr ca. ein Viertel aller Treibhausgasemissionen verantwortlich,
und angesichts des weiter steigenden Volumens des Passagier- und Glterver-
kehrs ist ein Umsteuern umso dringender geboten.

Die Liefer- und Wertschopfungsketten der Autoindustrie ziehen sich Uber den
gesamten Erdball und so wurden fir Lander innerhalb und aufRerhalb Europas, in
denen die Autoindustrie eine gewichtige Rolle spielt, einzelne Fallstudien erstellt:
far Spanien, Tschechien, Slowakei, Serbien, Italien, Frankreich und Brasilien. Fir
jede Fallstudie wurde eine wissenschaftliche Literaturrecherche durchgefihrt, in
der die lokale Autoindustrie, ihre Bedeutung flr den Arbeitsmarkt, ihre Position in
der Lieferkette, die Rolle von auslandischen Direktinvestitionen und von Forschung
und Entwicklung diskutiert werden. Auferdem werden die Struktur des lokalen
Arbeitsmarktes, die Lohnkostenentwicklung und die Rolle der Gewerkschaften
beleuchtet. Zu guter Letzt wird diskutiert, welche Erfahrungen es in dem betref-
fenden Land bereits mit der Produktion von Fahrzeugen fir eine &kologische
Mobilitatsindustrie (Schienenfahrzeuge wie Zige und Trams, Busse) gibt und von
welcher Relevanz dieser Sektor der Fahrzeugproduktion ist.

Zusatzlich zur Literaturrecherche wurden semi-strukturierte Interviews mit
Stakeholdern aus den verschiedensten Bereichen durchgefiihrt: mit Gewerk-
schafter*innen, Beschaftigten aus der Autoindustrie, mit Stadtplaner¥*innen,
Vertreter*innen der Unternehmensfiihrung aus der Autoindustrie, Klimaaktivis-
tinnen und Journalistinnen. Dabei wurden folgende Fragen diskutiert: Welche
Hindernisse und welche Chancen bestehen fir einen Umbau der Autoindustrie hin
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zu alternativen Produkten fir eine 6kologische Mobilitatsindustrie? Welche politi-
schen Initiativen wéaren vonnodten, um solch eine Transformation zu ermdglichen?
Wer sind potenzielle Blndnispartner*innen in dieser politischen Auseinander-
setzung? Welches koénnten mogliche thematische Anknipfungspunkte sein,
um Beschaftigte und die Zivilgesellschaft flir einen Umbau der Autoindustrie zu
gewinnen?

FOLGENDE ERGEBNISSE
KRISTALLISIEREN SICH HERAUS:

Fir alle untersuchten Lander zeigte sich im Rahmen der Interviewsituation, dass
von den Interviewten unter , 6kologischer Mobilitat” zuallererst der Umstieg von
Autos mit Verbrennungsmotor auf Elektroautos verstanden wurde. Es verlangte
den Wissenschaftlerinnen wahrend der Interviews einiges an Anstrengung ab,
um zu verdeutlichen, dass unter ,6kologischer Mobilitdtsindustrie” nicht die
Transformation hin zu Elektroautos, sondern hin zur Produktion von Schienen-
fahrzeugen und Bussen gemeint ist. Dies zeigt, wie stark der 6ffentliche Diskurs
Uber einen Umbau des Verkehrssektors vom Bild des , Elektroautos” gepragt ist
und wie schwierig es ist, Alternativen zum motorisierten Individualverkehr stark
zu machen. Versténdlicherweise waren sich Klimaaktivist*innen und Stadtpla-
nerinnen dieser Problematik viel starker bewusst als Gewerkschafterinnen und
Vertreter*innen der Unternehmensfiihrung aus der Autoindustrie. Da aber der
Umstieg auf die Produktion von Elektroautos weitreichende Konsequenzen fir die
Beschaftigten in der Autoproduktion und in der Zulieferindustrie hat, sind diese
Fragen im Rahmen der Interviews ebenfalls diskutiert und in die Darstellung der
Ergebnisse mit eingeflossen.

Fir alle untersuchten Lander bestatigt sich: die Autoindustrie ist immer wieder
von Absatzkrisen und Uberproduktion gekennzeichnet, mit entsprechendem
Druck auf die Lohnkosten, die Arbeitsbedingungen, drohenden Standortschlie-
fungen und Entlassungen von Beschéftigten. Fir Brasilien bspw. konstatieren
die Autoren, dass seit 2012 das brasilianische Gehaltsniveau eingebrochen ist und
sich damit auch die lokale Nachfrage nach PKW verringert hat, so dass schon
allein deshalb klar ist, dass ein Ausbau der Produktion von Schienenfahrzeugen
und Bussen dem Erhalt von lokaler Beschéaftigung dienen kann.

Sowohl fir Brasilien als auch flir die anderen untersuchten Lander in Europa
zeigt sich, dass einerseits ein grofRer Bedarf an offentlichem Nah- und Fern-
verkehr besteht und dieser dringend ausgebaut werden muss — schon allein
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aufgrund der Verkehrssituation in den Stadten und der Nichtanbindung von land-
lichen Gegenden durch den 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr. Aber andererseits
zeigt sich, dass dieser Bedarf nicht in tatsachliche Nachfrage umschlagt, denn
es fehlen Anreizsysteme, Schieneninfrastruktur und Angebote des OPNV, um
vom motorisierten Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr umzusteigen.
Oftmals wurde im Rahmen der Interviews das Fehlen von staatlicher, langfris-
tiger Planung im Verkehrssektor angemahnt — dies wurde als Grund genannt,
warum ein Umstieg auf die Nutzung von 6ffentlichem Nah- und Fernverkehr kaum
moglich sei, geschweige denn der Ausbau einer entsprechenden 6kologischen
Mobilitadtsindustrie.

In allen untersuchten Landern gibt es bereits eine Produktionsbasis von Fahr-
zeugen flr eine dkologische Mobilitdtsindustrie, also von Schienenfahrzeugen und
Bussen, allerdings haben in den letzten Jahrzehnten Uberall die Produktionsvolu-
mina abgenommen, mit einem starken Trend zur weiteren Internationalisierung
der Arbeitsteilung. Ausnahme ist hier Frankreich, wo wir in den letzten Jahren
eine leichte Zunahme der Nachfrage nach Schienenfahrzeugen sehen kénnen
und dies sich auch in wachsenden Beschaftigtenzahlen in der Schienenfahrzeug-
produktion niederschlagt. Tschechien verflgt Uber die groRte Produktion von
Bussen pro Kopf weltweit, die sich wahrend der COVID-19-Pandemie als deut-
lich widerstandsfahiger gegen Nachfrageeinbriiche erwies, als die tschechische
Autoindustrie. Fir Brasilien erlaubt die GrofRe des Binnenmarktes die Anwendung
ganz eigener industriepolitischer Mafinahmen, wie bspw. Regeln fir den ,local
content” (lokaler Inhalt) und Steuererleichterungen fir bestimmte Sektoren, die
den Ausbau einer 6kologischen Mobilitdtsindustrie erleichtern kénnen.

Inallenuntersuchten Landern wurde festgestellt, dass das derzeitig vorherrschende
Anreizsystem (Steuererleichterungen, Druck auf die Lohne, eingeschrankte
Rechte der Beschaftigten, Subventionspolitik) fir die lokale Autoindustrie einem
Ausbau der 6kologischen Mobilitatsindustrie entgegensteht.

Fir die untersuchten Lander Slowakei, Tschechien und Serbien zeigt sich die
starke Abhangigkeit von auslandischen Direktinvestitionen, die die Position dieser
Lander als verlangerte Werkbéanke zementiert. Andererseits ist am Beispiel von
Tschechien gut nachzuvollziehen, wie die relative Autonomie von Skoda dazu
fihrt, dass vor Ort mehr in Forschung und Entwicklung investiert wird als in
anderen Visegrad-Staaten. Dennoch muss konstatiert werden, dass Tschechien
nun seine eigene Marginalisierung vorantreibt, indem Skoda Teile der eigenen
Produktion nach Indien, in die Ukraine und nach Bosnien-Herzegowina auslagert.




Fir Frankreich zeigt sich bspw. die absurde Situation, dass auf dem lokalen Markt
weiterhin kleine und mittlere PKW nachgefragt werden, diese aber aufgrund der
Standortverlagerungen der letzten Jahre nicht mehr in Frankreich, sondern in
anderen Regionen produziert werden.

In allen untersuchten Landern macht die Autoindustrie einen entscheidenden
Anteil des verarbeitenden Gewerbes aus, sowohl was die Wertschopfung betrifft
als auch die Anzahl der Jobs. Jedoch: parallel zum Aufbau von Beschéaftigung
in der serbischen, slowakischen und tschechischen Autoindustrie erfolgte der
Abbau von Jobs in westeuropéaischen Landern. Ein entscheidender Grund liegt in
der Hohe der Lohnstlickkosten, auch wenn in Tschechien in den letzten Jahren ein
Anstieg der Léhne zu verzeichnen ist.

Fir fast alle untersuchten Lander zeigt sich, dass es in den letzten Jahrzehnten zu
einem Abbau von Schieneninfrastruktur gekommen ist, und die noch bestehende
Schieneninfrastruktur dringend Uberholt werden musste. Auch ist das ,rollende
Material” vollig veraltet und bedarf dringend der Uberholung. Fir alle unter-
suchten Landern konnte ebenfalls festgestellt werden, dass die Investitionen
im Bereich Schiene neuerdings vor allen Dingen zum Bau von Hochgeschwin-
digkeitsstrecken erfolgt, dabei sei jedoch aus Sicht der Gewerkschaften und der
Klimaaktivist*innen der Ausbau der regionalen Zugverbindungen viel sinnvoller,
werde aber vernachldssigt. Zudem fordert ein Vertreter der spanischen , Platt-
form fir die Férderung des OPNV*, Spaniens Attraktivitat als Produktionsstandort
fir Schienenfahrzeuge zu erhéhen, indem die lokale Nachfrage nach Schienen-
fahrzeugen deutlich gesteigert werde. Ein Stadtplaner aus Frankreich hob hervor,
dass durch die Schaffung von neuen Umsteigepunkten bei der Eisenbahn eine
neue Dienstleistungsinfrastruktur entstehen kdnne, die natlrlich Arbeitsplatze
schaffe, die nicht in andere Lander verlagert werden kdnnten.

In der Fallstudie fir Frankreich wird sehr anschaulich der Konflikt zwischen Stadt
und Land geschildert, der sich in der Gelbwesten-Bewegung niedergeschlagen
hat. So ist klar, dass die Konzepte flr eine Okologische Mobilitdtswende auch
die Bedurfnisse der Menschen im landlichen Raum berlicksichtigen missen: dort
wird die Reichweite von kleinen Elektroautos nicht ausreichend sein, sog. Mikro-
mobilitat wie Radfahren sind keine wirkliche Alternative und erhdhte Benzinkosten
durch einen moglichen CO_-Preis schlagen sofort durch aufs kleine Haushalts-
budget. Auf die Problematik des ldndlichen Raums haben viele Interviewpartner
hingewiesen und daran erinnert, dass bestimmte Konzepte, die fir urbane Raume
funktionieren, fur landliche Rdume nicht zur Verfligung stehen.




Fir alle untersuchten Léander, auRer Frankreich, zeigte sich das Problem der
Entscheidungsstrukturen innerhalb der Unternehmen: in den Konzernzentralen in
den USA, Deutschland, Frankreich oder Japan fallen die Entscheidungen bezlig-
lich der zuklnftigen Ausrichtung der Produktion. Dies bedeutet, dass weder
Unternehmensleitung noch Gewerkschaften an anderen Produktionsstand-
orten derartige Entscheidungen wirklich beeinflussen kénnen. Aulerdem stellt
sich die Problematik, dass die Konzernzentralen dazu neigen, beim Umstieg auf
den Bau von Elektroautos bisherige Produktionsstandorte aufden vor zu lassen
— so geschehen in Spanien: Renault entschied, die erste Welle der Elektroautos
in Frankreich zu bauen, Volkswagen entschied sich ebenfalls, Elektroautos in
Deutschland zu produzieren. Dies erhoht bspw. aus Sicht der spanischen Gewerk-
schaft CCOO den Druck, in Spanien auch eine Batteriezellfertigung anzusiedeln,
um nicht den Anschluss beim Bau von Elektroautos zu verlieren. In diesem
Zusammenhang sind die Ergebnisse der Fallstudie Italien besonders interessant:
hier zeigt sich anschaulich, dass durch die Anforderungen des europaischen Wett-
bewerbsrechts (Vergabe 6ffentlicher Auftrage) selbst eine Steigerung der lokalen
Nachfrage in Italien nach Schienenfahrzeugen und Bussen im Zweifelsfalle nicht
zur Schaffung von Nachfrage und Jobs in Italien fiihrt. Denn es entstehen Auftrage
entlang der internationalen Wertschopfungskette und nicht notwendigerweise
vor Ort. Hier stellt sich die Frage, wie die Menschen vor Ort flr einen Umbau der
Autoindustrie gewonnen werden sollen, wenn doch andererseits der Ausbau des
offentlichen Nah- und Fernverkehrs Jobs in anderen Regionen, aber nicht vor Ort
schafft. Der Autor schlagt daher die Anderung der entsprechenden EU-Richtlinie
und die EinfUhrung eines Kriteriums ,, Lokalitdt” bei der Vergabe von 6ffentlichen
Auftragen vor, um regionale Wirtschaftskreisldufe starken zu konnen.

Die Rolle der Gewerkschaften ist natirlich angesichts der laufenden Entlassungen
und Umstrukturierungen in der Autoindustrie durch die COVID-19-Pandemie und
den Umstieg auf die Produktion von Elektroautos denkbar schwierig. In vielen
Interviews zeigte sich, dass sich die Gewerkschafter*innen erst einmal auf ihr
.Brot-und-Butter”-Geschéaft konzentrieren missen und nicht viel Raum fir eine
Diskussion Uber den Umbau der Autoindustrie sehen. Die Gewerkschafter*innen
beklagen einen Mangel an langfristiger staatlicher Planung mit Blick auf den Ausbau
von Schiene und OPNV. In Frankreich bspw. forderten sie eine starkere demokrati-
sche Beteiligung bei den Entscheidungen Uber die Produktion. In Serbien dul3erten
sie die Sorge, dass der Staat Uberhaupt nicht in der Lage sei, Verdnderungen im
Verkehrssektor anzustofRen. In Italien mahnten Gewerkschafter aus dem Bereich
des OPNV an, dass es viel mehr staatlicher Planung bediirfe, um OPNV und neue




Formen der Mobilitdt wie Plattformangebote miteinander zu verzahnen. In der
Slowakei, Tschechien und Serbien stehen die Gewerkschaften vor dem Problem
der Zersplitterung der Gewerkschaftslandschaft, die von Seiten der Unternehmen
und der Politik aktiv nach dem Fall des Eisernen Vorhangs betrieben wurde. In
vielen Interviews wird die Forderung nach einer aktiven Einbindung der Beschaf-
tigten und eines ,gerechten Ubergangs” (just transition) fir die Autoindustrie laut.
Dies musse unbedingt die Qualifizierung und Weiterbildung von Beschéftigten
einschliefsen, sowohl fir die potenzielle Fertigung von Batteriezellen und Elektro-
autos, als auch fir die mdgliche Produktion von Schienenfahrzeugen und Bussen.
Einige Gewerkschafter*innen mahnen an, dass die internationale Vernetzung und
Zusammenarbeit der Gewerkschaften in der Automobilindustrie geférdert werden
misse, um zu verhindern, dass die Produktionsstandorte und Beschéftigten
weiterhin gegeneinander ausgespielt werden.

Als thematische Anknipfungspunkte, um das Thema der 6kologischen Mobili-
tatsindustrie in der Offentlichkeit zu platzieren, nannten Klimaaktivist*innen und
Stadtplaner*innen zuallererst die schlechte Verkehrssituation in unseren Stadten
und Luft- und Larmverschmutzung. Andererseits stellte sich gerade bei den Inter-
views in Tschechien und der Slowakei heraus, dass im 6ffentlichen Diskurs eine
.Distanz zu Brissel” zu splren ist und den klimapolitischen Vorgaben der EU mit
Skepsis bis Ablehnung begegnet wird. Fir Serbien allerdings wurde im Rahmen
der Interviews ein moglicher EU-Beitritt als positive Chance gesehen, um den
Auto-Kult einddmmen und den o6ffentlichen Nah- und Fernverkehr fordern zu
kdnnen.

Im Rahmen eines linken Green New Deal kann es gelingen, die Autoindustrie
zu einer Okologischen Mobilitatsindustrie umzubauen, um zukinftige Beschéfti-
gung zu sichern, Recht auf Mobilitat fir Alle und Klimagerechtigkeit zu erreichen.
Dabei muss das Wissen der Beschéaftigten um die Potenziale der Produktion flr
eine industrielle Konversion genutzt werden. Die Beschaftigten, Gewerkschaften,
Umweltverbande sowie die betroffenen Regionen missen in Form von Transfor-
mationsraten an den Diskussionen und Entscheidungen zum sozial-6kologischen
Umbau beteiligt werden. Der Umbau der Autoindustrie muss als ,gerechter Uber-
gang” (just transition) gestaltet werden und darf demzufolge nicht dazu fihren,
dass die Beschéftigten im Regen stehen gelassen werden: sie missen demokra-
tisch beteiligt werden, brauchen Angebote zur Fortbildung und Umschulung, und
mussen Gute Arbeit, z.B. in einer 6kologischen Mobilitdtsindustrie, angeboten
bekommen. Diese Publikation mdchte zu dieser Debatte beitragen.
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EINLEITUNG: KOLLEKTIVE MOBILITAT:
ZWISCHEN UTOPIE UND PRAGMATISMUS

Anti-Auto-Rhetorik hat tiefe Wurzeln in der franzosischen intellektuellen Linken
(Duverger 2014), aber die Frage nach Alternativen bleibt offen, wobei Kinst-
ler*innen sowie soziale und 6kologische Kritiker*innen eine Reihe von Ansichten
bieten, die vom Utopischen bis zum Pragmatischen reichen. Die Beantwortung
dieser Frage ist keine Frage des WUlnschenswerten, sondern vielmehr eine
Auseinandersetzung mit den spezifischen vorhandenen politischen Kraften, die
potenziell mobilisiert werden kénnen. Wie Castoriadis (Marker 1989) bemerkt,
ist Demokratie das Ergebnis einer ganzen Gesellschaft, weshalb die Wahrschein-
lichkeit, dass die Menschen sich hinter ein gemeinsames, stabiles Projekt stellen,
gering ist. Auch wenn Gemeingditer eine greifbare Realitat sind, die eine Gesell-
schaft im Widerstreit mit sich selbst mobilisieren kann bzw. muss (Coriat 2015),
gibt es derzeit zu wenige konkrete politische Malinahmen, da diese ein ganz neues
Gesellschaftssystem erfordern wirden, was Uber den Rahmen eines Mobilitats-
berichts hinausgeht. Die pragmatische Losung kann ein Weg hin zu einer Utopie
sein, indem sie die Samen fir Verdnderung ausséat. Mit Pragmatismus meinen wir
nicht, sich mit Technikfetischismus abzufinden, sondern eine konkrete politische
Strategie, die berlcksichtigt, was die Gesellschaft bendtigt, um auf nachhaltige
Weise besser zu werden.

Bei Mobilitat geht es nicht nur um Verkehr (Crozet 2018), das heifdt, nicht nur
um Distanz und Zeit. Seit Jahrhunderten bildet Geschwindigkeit das Grundprinzip
der Verkehrspolitik, wobei das Ziel im schnellen Zurlcklegen einer Entfernung
zwischen zwei Punkten auf der Erdoberflache besteht. Crozet zeigt, dass die
Demokratisierung von Geschwindigkeit zunachst der Senkung der Transport-
kosten zu verdanken ist und schlieRlich auf steigende Einkommen zurlickzufihren
ist, was zu einer Verringerung der Freizeit pro Einkommenseinheit fihrte. Das
heifdt, wir sind reicher, wobei wir jedoch dieselbe Menge an Freizeit mit unter-
schiedlichen Tatigkeiten verbringen, weil wir Abwechslung bevorzugen. In diesem
Sinne ist die Erhéhung der Geschwindigkeit eine Mdglichkeit, unsere Freizeit zu
maximieren.

Doch wie Crozet ebenfalls anmerkt, st6Rt das Streben nach Geschwindigkeit an
zwei Grenzen: (1) die Technologie selbst und ihr Widerspruch zu anderen politi-
schen Zielen, zum Beispiel Sicherheit, und (2) Staus. Okologische Kritiker*innen
beflrworten mittlerweile die Notwendigkeit, die Geschwindigkeit zu reduzieren,
da sie Ressourcen verbraucht. Individuelle Mobilitat ist somit ein zutiefst kollek-




tiver (gemeinsamer?) Aspekt der Gesellschaft. Dennoch geht es bei Mobilitat
nicht nur um den Verkehr, sondern auch darum, wie wir unsere Aktivitaten orga-
nisieren. Entweder reduzieren wir unsere Aktivitaten (in diesem Fall missten wir
demokratisch definieren, welche Aktivitdten reduziert werden sollten) oder wir
sehen Mobilitat als eine Moglichkeit, Freizeit zu optimieren.

Die Beseitigung des begrenzten Spielraums, den die Menschen glauben, bei
der Organisation ihrer eigenen Aktivitdten zu haben, konnte jedoch als Bedro-
hung ihrer Freiheit angesehen werden. Zudem zeigen aktuelle Umfragen, dass
Autofahrer*innen in Randgebieten nicht weniger umweltbewusst sind (Demoli /
Sorin / Villaereal 2020). Es geht somit nicht nur darum, die Menschen auf den
Klimawandel aufmerksam zu machen, sondern auch Alternativen zum Auto anzu-
bieten. Andernfalls kann von den Menschen nicht erwartet werden, dass sie ihre
Privatfahrzeuge aufgeben. Schliellich nehmen die fordistischen Versprechen im
Zusammenhang mit Autos — hohes Einkommen, hoher Konsum, hoher Komfort
— weiterhin einen zentralen Platz in unserer Gesellschaft ein, nicht nur aus unter-
nehmerischer Sicht, sondern auch in den Képfen der Arbeitnehmer*innen. Wenn
wir diesen Traum aufgeben wollen, muss entweder eine ganz neue Alternative
vorgeschlagen werden, fir die alle gewonnen werden, oder wir reduzieren die
Uberbleibsel aus der fordistischen Ara nach und nach, um den Wandel hin zu einer
neuen Gesellschaft zu ermoglichen.

Die pragmatische Losung, die wir in diesem Bericht skizzieren, ist nicht unver-
einbar mit einem utopischen Projekt. Aufgrund der mit dem Thema verbundenen
Restriktionen konzentrieren wir uns hier auf die Bedingungen fir einen Wandel
ohne Autoverbot. Wir betrachten die Umstellung als Mittel fir einen Wandel von
individueller Mobilitét, die durch Autos reprdsentiert wird, zu individueller Mobilitat,
die durch offentliche Verkehrsmittel reprdsentiert wird, mittels einer inklusiven
Mobilitdt gemaR dem neuen nationalen Mobilitdtsgesetz in Frankreich (LO! n°
2019-1428 du 24 Décembre 2019 d‘orientation des mobilités).

Wir beginnen mit einem quantitativen Abschnitt, der hilft zu verstehen, was der
Wandel genau beinhaltet. Zunachst gilt es zu ermitteln, wie die Automobilindustrie
strukturiert ist und welche Transportbedirfnisse in Frankreich bestehen. Zweitens
diskutieren wir anhand von 12 halbstrukturierten Interviews mit Beschaftigten
aus der Automobilindustrie, Manager*innen, Journalist*innen, Expert*innen
und Stadtplaner*innen, die Chancen und Zwaénge, die sich aus dem Zielkonflikt
zwischen Autos und o6ffentlichen Verkehrsmitteln ergeben, und untersuchen
gleichzeitig das mit Elektrofahrzeugen verbundene Versprechen. Wir kommen




zu dem Schluss, dass die meisten unserer befragten Interessengruppen fir den
intermodalen Verkehr sind, was zeigt, dass die Nutzung von (Elektro-)Autos nicht
unvereinbar ist mit einem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs. Dieser Ansatz wiirde
das gleiche Mobilitdts- und Beschéftigungsniveau sicherstellen und gleichzeitig
die Kohlenstoffemissionen effizient reduzieren.

DIE STRUKTUR DER FRANZ(?SISCHEN
AUTOMOBIL- UND MOBILITATSINDUSTRIE

DIE AUTOMOBILINDUSTRIE IN FRANKREICH

Die franzdsische Automobilindustrie hat eine lange Geschichte. Seit der Krise von
2008 ist Frankreich hinter Deutschland und Spanien vom zweit- zum drittgréf3ten
Produzenten Europas zurlickgefallen. Das Land produzierte 2019 2,3 Millionen
Fahrzeuge (12 Prozent der EU-Produktion), darunter 1,6 Millionen Pkw (ACEA
2020).

ETABLIERTE UNTERNEHMEN UND HIERARCHISCHE GLIEDERUNG

Sowohl Erstausrister (OEMs) als auch Zulieferer sind in Frankreich stark vertreten.
Renault und Stellantis (PSA) besitzen derzeit 11 Produktions- und Montage-
werke.!' Zudem stellt Toyota den GroRteil seiner europdischen Produktion in einem
Montagewerk in Onnaing her, und Ineos hat das ehemalige Smart-Montagewerk
in Hambach Ubernommen.

Auch die Nutzfahrzeugproduktion ist prédsent, darunter die historische nationale
Marke Renault Trucks (Volvo-Konzern) und Scania (Volkswagen). In der Busindus-
trie besitzt CHN Industrial Ilveco und Heuliez, zwei langjéhrige Bushersteller. Die
Produktion mittelgrof3er und schwerer Nutzfahrzeuge (einschlief3lich Busse) belief
sich 2019 auf 65.000 Einheiten (ACEA 2020).

Die Lieferkette umfasst eine grof3e Anzahl von Unternehmen, darunter vier grolRe
einheimische First Tier Supplier (FTS): Valeo, Faurecia, Plastic Omnium und
Michelin. Viele auslandische FTS haben Produktionsstatten in Frankreich, darunter
Bosch, Mahle, Continental und Siemens. Darliber hinaus bleibt die GieRerei-
industrie fur den Automobilsektor mit 20.000 Beschéaftigten (Observatoire de la
Metallurgie o. D.) betrachtlich, auch wenn die Verlagerung von Verbrennungsmo-
toren auf Elektrofahrzeuge die Branche negativ beeinflusst.

1 Aufgrund der Coronavirus-Krise und dem Ubergang zu E-Mobilitat hat Renault angekiindigt, mindestens
ein Montagewerk (in Flins) stillzulegen.




Die FTS sind in ihrer strategischen Entwicklung relativ autonom. Erstens entwi-
ckeln sie selbst oder im Rahmen von langfristigen Kooperationsbeziehungen mit
OEM viele Produkte und zweitens sind FTS als globale Unternehmen nicht von
lokalen Herstellern abhangig, um ihre Produkte zu entwickeln und zu verkaufen.
Fir spezialisierte GielRereien ist die Abhangigkeit hoher. Supply Chain Manage-
ment ist eine der Kernkompetenzen von OEM. Darlber hinaus sind OEM allein fiir
die Generierung von Mehrwert (und seine anschlie3ende Verteilung) verantwort-
lich. Zudem sind Lieferanten stark auf Qualitdt, Quantitat und Preis angewiesen.

BESCHAFTIGUNGSSTRUKTUR

Bemerkenswert ist, dass die Arbeitsproduktivitat in Frankreich mit 10,6 produ-
zierten Fahrzeugen pro Arbeitnehmer*in im Jahr 2018 (verglichen mit einem
EU-Durchschnitt von 7,4) relativ hoch ist (ACEA 2020). Die Automobilindustrie
ist einer der grofdten Arbeitgeber in Frankreich. 2020 gab es 115.000 Vollzeitbe-
schaftigte (plus 11.000 Zeitarbeitskrafte) im Automobilsektor und 70.000 in der
Zulieferindustrie (plus 6.400 Zeitarbeitskrafte) (Observatoire de la Métallurgie
o. D.). 2018 entsprach das sieben Prozent der Beschaftigten im franzdsischen
verarbeitenden Gewerbe (CCFA 2019). Darlber hinaus hdngen 2,2 Millionen
Arbeitsplatze (acht Prozent der Gesamtbeschaftigung) indirekt von der Automobil-
industrie ab, darunter 420.000 Mitarbeitende im Reparatur- und Héndlersektor
(CNPA 0. D.).

Betrachtet man allein die Fertigungskomponente, so entfielen trotz des erheb-
lichen Stellenabbaus in den letzten Jahrzehnten (2008 waren es 265.000 Stellen)
2019 immer noch mehr als 50 Prozent der Beschéftigten auf (manuelle) Arbei-
ter*innen (2008 waren es 54 Prozent) (Observatoire de la Métallurgie o. D.).
Ingenieur*innen und Manager*innen machen heute fast 22 Prozent aus, im
Vergleich zu 18 Prozent im Jahr 2008. Im Durchschnitt stellen Frauen rund 20
Prozent der gesamten Belegschaft.

Allerdings zeigt die Altersverteilung der Mitarbeitenden, dass die Automobil-
industrie mit einer alternden Belegschaft konfrontiert ist, mit Ausnahme von
Ingenieur*innen und Manager*innen, wobei 19 Prozent der Arbeitskréfte Gber 55
Jahre alt sind, verglichen mit 16 Prozent bei Ingenieur*innen und Manager*innen.

Die Branche ist zudem ein Hochlohnsektor. 2015 betrug der durchschnittliche
Lohn im Automobil- und Nutzfahrzeugbau 3.000 € brutto. Das ist der vierthéchste
durchschnittliche Branchenlohn in Frankreich (hinter Verkokung und Raffinieren,




Finanzwesen sowie Information und Kommunikation) (INSEE 2019c¢).2 Zwischen
Juni 2017 und September 2020 stieg der Gesamtlohn®im Automobil- und Nutz-
fahrzeugbau insgesamt um 6,2 Prozent und in der Automobilindustrie um 5,4
Prozent. Zum Vergleich: In der gesamten Metallindustrie stiegen die Monatslohne
um 5,9 Prozent, im Baugewerbe um 6 Prozent und im Dienstleistungssektor um
4,9 Prozent. Konkret stiegen die Léhne von Arbeiter*innen in der Automobilindus-
trie um 5,9 Prozent (im Vergleich zu 5,7 Prozent in der Metallindustrie und 5,8
Prozent im Baugewerbe).

Laut dem Sozialbericht 2019 eines franzdsischen Automobilherstellers betrug der
durchschnittliche monatliche Bruttolohn (Vollzeitaquivalent) 2.606 € fir (manuelle)
Arbeiter*innen (ouvriers), 3.705 € fiir Angestellte (employés einschliellich spezia-
lisierter Techniker*innen) und 6.689 € fiir Ingenieur*innen und Manager*innen.
Im Vergleich dazu betragt das durchschnittliche monatliche Nettoeinkommen fir
Arbeiter*innen in Frankreich 1.781 € (INSEE 2020a).

Das kdrzlich verabschiedete Arbeitsgesetz Frankreichs ist in Bezug auf die
Beteiligung der Arbeitnehmer¥*innen an strategischen Entscheidungen ziemlich
unklar. Einerseits sind die Beschaftigten jetzt im Vorstand vertreten (drei Arbeit-
nehmervertreter fur Grofdunternehmen). Andererseits hat der Betriebsrat auf
Unternehmensebene nur eine beratende Rolle bei wirtschaftlichen und strategi-
schen Entscheidungen.

DarUber hinaus bedeutet die Existenz von vier bedeutenden Gewerkschaftsver-
banden (CGT, CFDT, CFE-CGC, FO) und das Beschlussverfahren (ein Abkommen
kann mit 30 Prozent der Stimmen verabschiedet werden), dass es ziemlich
schwierig ist, Arbeitnehmer*innen fir ein Projekt zu gewinnen. Es gibt zudem
keine konzerninternen Betriebsrate, in deren Rahmen sich Zulieferer- und OEM-
Stakeholder austauschen kénnten.

INVESTITIONEN, HANDEL UND F&E

Die Automobilindustrie hat 2018 mehr als 3 Milliarden Euro investiert (INSEE /
Esane 2020) (16 Prozent Wertschodpfung). Die franzdsische Automobilindustrie ist
nicht auf auslandische Direktinvestitionen angewiesen, da die inlandische Auto-
mobilindustrie relativ autonom ist, obwohl Toyota seine Produktionskapazitat

2 Offentliche Informationen Gber die Lohnstruktur und die Aufschliisselung nach Sektoren in Frankreich sind
aufgrund fehlender 6ffentlicher Statistiken in dieser Hinsicht schwierig/unmoglich zu erfassen.

3 Wir beziehen uns hier auf den monatlichen Grundlohnindikator (DARES).




rapide erhoht (knapp 300.000 Fahrzeuge, was fast drei Vierteln der gesamten
Pkw-Produktion von Renault in Frankreich im Jahr 2018 entspricht (CCFA 2019)).
Franzdsische multinationale Unternehmen beschaftigten 2016 zwei Drittel der
Arbeitnehmenden in Frankreich (INSEE 2019b).

Doch seit den 2000er-Jahren betrachten Automobilunternehmen und Politi-
ker*innen Frankreich nicht mehr als Standort fiir die Herstellung kleiner Fahrzeuge.
Infolgedessen nimmt die Produktion ab, und weil der franzésische Markt immer
noch hauptsachlich kleine und mittlere Fahrzeuge nachfragt, steigen die Importe.
2008 wurde die Handelsbilanz im Bereich der Automobilindustrie mit 10 Milliarden
Euro negativ (INSEE 2021). Bis 2017 war die Handelsbilanz bei Maschinen aufgrund
der starken industriellen Basis positiv. Da die Zulieferer jedoch den OEMs folgen,
ist die Produktion leicht riickldufig und die Handelsbilanz seit 2017 negativ.

Das ist die Folge eines strategischen Wandels. Als Renault und PSA in den
2000er- und 2010er-Jahren zu globalen Unternehmen wurden, organisierten sie
ihre Produktion neu, um die zunehmenden Kapazitdten in Spanien, die Erweite-
rung der EU auf mittel- und osteuropéische Lénder und die Handelsabkommen
mit der Tlrkei und Marokko zu nutzen. Da die Zulieferer sich an den OEM orien-
tieren und (halb-)periphere Lander ihr Qualifikationsniveau und ihre Kapazitdten
erhdhten, wurde auch die Produktion bei den Zulieferern neu organisiert, indem
viele Komponenten ausgelagert wurden.

Daher ist die Situation industriepolitisch sehr umstritten. Frankreich importiert
kleine und mittlere Fahrzeuge, exportiert jedoch keine grofen Fahrzeuge, bei
denendie heimischen Autobauer im Wettbewerb mit den hochwertigen deutschen
Marken stehen. Dies ist die Haupterklarung fir den Rickgang der Produktion und
den Verlust von Arbeitsplatzen im Automobilsektor — ein echtes Problem fir einen
Ubergang zu nachhaltiger Mobilitat, wie wir spater sehen werden.

Im Bereich Forschung und Entwicklung (F&E) ist die Automobilindustrie eine der
flhrenden Innovationsbranchen Frankreichs. 2016 investierte die Industrie mehr
als 4 Milliarden Euro in ihre interne F&E (CCFA 2019), was einem Drittel der Wert-
schopfung des Sektors entspricht. Zum Vergleich: Die chemische Industrie (ohne
Arzneimittel) investierte 1,8 Milliarden Euro. 2019 belegten PSA und Valeo bei den
Patentanmeldern den ersten und zweiten Platz (INPI 2020), Renault den flnften
und Faurecia den zehnten Platz.




PRODUKTION OFFENTLICHER PERSONEN- UND GUTERVERKEHRSMITTEL*

Frankreich hat auch Erfahrung mit der Herstellung von &ffentlichen Verkehrs-
mitteln, insbesondere von Schienenfahrzeugen. Es gibt zwei grofde inldndische
Busmarken, Iveco und Heuliez, beide im Besitz von CNH Industrial. Laut Unter-
nehmenswebsite beschaftigt Heuliez 450 Mitarbeitende. Die Unternehmen
entwickeln innovative, mit alternativen Energien betrieben Busse, darunter
Erdgas, Elektro-/Hybrid-Antriebe und Wasserstoff (z. B. der neue Safra-Bus in
Sutdfrankreich).

Frankreich kann auf eine lange Zugfertigungsgeschichte zurlickblicken. Alstom,
ehemaliger Leader in Frankreich, ist nach der Ubernahme von Bombardier jetzt
weltweit der zweitgroRte Zughersteller. Das Unternehmen entwickelt eine breite
Palette von Zlgen in Frankreich, angefangen bei Stadtbahnen/StraRenbahnen bis
hin zu Hochgeschwindigkeitsziigen und Lokomotiven fiir den Guterverkehr. CAF
ist ein weiterer Hersteller von Rollmaterial mit einer langen Produktionstradition
in Frankreich.

Der franzdsischen Eisenbahnindustrie geht es ziemlich gut. Vor allem dank der
steigenden Nachfrage nach Straflenbahnen und Stadtbahnen flr den Stadtverkehr

4 Dieser Bericht beriicksichtigt nicht die Luftfahrt, die in Frankreich mit den Montage- und F&E-Werken von
Airbus und Dassault sowie vielen groen FTS (Safran, Thales usw.) eine wichtige Branche ist. Dennoch ist
dieses Thema in Bezug auf die Umstellung auf griine Mobilitat wichtig.




wird davon ausgegangen, dass die Aktivitdt im kommenden Jahr wéchst. 2020
wurden in der Branche mehr als 12.000 Mitarbeitende beschaftigt (Observatoire
de la Metallurgie o. D.). Das staatliche Eisenbahnunternehmen SNCF (das bald
sein inlandisches Monopol verlieren wird) beschéftigt laut Unternehmenswebsite
19.000 Mitarbeitende im Bereich der Instandhaltung von Schienenfahrzeugen,
wahrend SNCF Reseau, das fir Bau und Instandhaltung der Schienenwege
zustandige Unternehmen, 59.000 Mitarbeitende beschéftigt. Darlber hinaus
beschéaftigt der Bau von Gleisanlagen in Frankreich direkt 9.500 Mitarbeitende in
spezialisierten Gieldereien.

Allein in der Fertigung erwirtschaftete die Branche 2015 einen Umsatz von
4,3 Milliarden Euro und beschéftigte 13.400 Mitarbeitende (INSEE 2019a). Im
Durchschnitt werden mit 1 Milliarde Euro Umsatz rund 3.116 Vollzeitstellen im
Montage-/Fertigungsbereich generiert. Zum Vergleich: 1 Milliarde Euro Umsatz in
der franzdsischen Automobilindustrie (inklusive Zulieferer) kdnnen 1.806 Vollzeit-
jobs generieren.

Bei diesem Vergleich werden weder Skaleneffekte noch die Beschaftigungs-
struktur berlcksichtigt. Vierzig Prozent der Arbeitsplatze im Bahnbau sind Stellen
flr Manager*innen und Ingenieur*innen (2018 waren es in der Automobilindustrie
22 Prozent). Es besteht jedoch eine starke Korrelation zwischen der Umsatzent-
wicklung auf dem Inlandsmarkt und dem Beschéaftigungswachstum (Observatoire
de la Metallurgie 2020): Zwischen 2007 und 2018 stiegen Beschaftigung und
Umsatz auf dem Inlandsmarkt um 18 Prozent.

Wenn wir jedoch die Elastizitdt berechnen (prozentuales Beschéaftigungs-
wachstum in Verbindung mit 1 Prozent inlandischem Umsatzwachstum), ergibt
sich ein anderes Bild. Betrachtet man den Zeitraum 2007-11 genauer, so stieg
der Inlandsumsatz um 42 Prozent, die Beschaftigung nur um 18 Prozent (eigene
Berechnungen basierend a. a. O.). Damit kann ein Wachstum von 1 Prozent Uber
einen festgelegten Zeitraum rund 0,43 Prozent Beschaftigungswachstum in der
Branche generieren. In der zweiten Periode (2014-18), in der das Wachstum nach
der Rezession der Eurozone 2011-12 leicht anstieg, ging die Beschaftigungsrate
jedoch leicht zurick (der Umsatz auf dem Inlandsmarkt wuchs jedes Jahr durch-
schnittlich um 0,7 Prozent, wéahrend die Beschaftigung jedes Jahr durchschnittlich
um 1,46 Prozent sank). Diese Tatsache zeigt, dass der Beschaftigungszyklus von
einer langer anhaltenden Nachfrage angetrieben wird und ein negativer Schock
sich langfristig negativ auf das Beschéaftigungswachstum auswirken konnte.




Im Hinblick auf innovative Ldsungen entwickelt Alstom Brennstoffzellenzlige
— hauptsachlich fir den Guterverkehr — als Ersatz fir Dieselmotoren, da sie auf
nicht elektrifizierten Strecken fahren konnen. Trotz der langfristigen Strategie der
Elektrifizierung des Netzes sind nur 56 Prozent der franzbsischen Eisenbahnen
elektrifiziert (Europdische Kommission o. D.). Der ricklaufige Frachtverkehrs-
sektor hat jedoch eine Reihe kritischer Auswirkungen fir die Industrie, mit einem
Kapazitatsverlust in der Spezialfahrzeugfertigung.

Die Eisenbahnindustrie ist somit ein starker Sektor in Frankreich, wobei jedoch
der zyklische Charakter der Industrie beriicksichtigt werden sollte, die auf lang-
fristige Planung setzt. Das Alstom-Werk in Deutschland kann jahrlich mit 2.500
Mitarbeitenden rund 200 Lokomotiven produzieren (einschlief3lich Wartung und
Drehgestellfertigung) (Moragues 2016). Zum Vergleich: Fir das dichte, expandie-
rende StraRenbahnnetz von Bordeaux werden weniger als 130 StralRenbahnen
eingesetzt. Da die Lebensdauer jedes Zuges relativ lang ist (40 Jahre) folgt
die Produktion Zyklen und die Sicherstellung einer langfristigen und stabilen
Nachfrage kann eine grofde Herausforderung darstellen. Dennoch gibt es viele
Maéglichkeiten, in Stadtbahnen und Regionalziige zu investieren, um die Multi-
modalitat zu optimieren.

ZUNAHME DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

2018 gab es in Frankreich 32.688.000 Autos und 94.000 Busse (CCFA 2019).
Die Fahrzeugflotte verzeichnete zwischen 2005 und 2018 ein durchschnittliches
jéhrliches Wachstum von rund 0,7 Prozent gegenuber 1,7 Prozent zwischen 1990
und 2005. Seit 2000 ist die Zahl der Pkw-Neuzulassungen stabil geblieben (rund
2 Millionen pro Jahr). Das bedeutet, dass der Anstieg der Gebrauchtwagen nicht
auf mehr Kadufe zurlickzuflhren ist, sondern eher auf einen Trend zu einer Verzo-
gerung der Verschrottung. Tatsachlich lag das Durchschnittsalter der Pkw 2018
bei 9,1 Jahren. 1990 waren es noch 5,8 Jahre.

2018 wurden 757,17 Milliarden Personenkilometer (pkm) in Privatwagen zurlck-
gelegt, wahrend der Busverkehr 58,5 Milliarden pkm ausmachte (eigene
Berechnungen auf Basis der Europaischen Kommission o. D.). Aufgrund dieser
Tatsache kann ein Bus, wenn wir ein stabiles Verkehrsvolumen betrachten, 0,62
Millionen pkm abdecken. Wirden Autos wegfallen, missten Busse 815,6 Milli-
arden pkm abdecken, was bedeutet, dass mehr als 1.315.000 Busse pro Jahr
benotigt wirden. Seit 2014 wurden in Frankreich durchschnittlich 6.000 neue
Busse zugelassen. Hier gibt es einen leichten Wachstumstrend nach Neuzulas-




sungen von 5.382 im Jahr 2010 und 4.320 im Jahr 2000. Die jingsten Daten aus
2010 zeigen, dass Frankreich 3.475 Busse pro Jahr produzieren konnte.

Man kann daher mit Sicherheit sagen, dass das Ausmal der erforderlichen
Umstellung eine echte Herausforderung darstellt. Die Umstellung des gesamten
Stral’enverkehrs auf Busse waére praktisch unméglich. Natdrlich ist diese
Berechnung ziemlich grob, da sie weder den Unterschied zwischen Stadt- und
Landverkehr noch die Verhaltensadnderungen, die durch ein neues 6ffentliches
Verkehrsangebot hervorgerufen werden, und die Skaleneffekte bericksichtigt.

Dennoch stieg die Verkehrsnachfrage zwischen 2014 und 2019 um 0,6 Prozent
(SDES 2020). Im Jahr 2019 sanken die Personenkilometer mit dem Auto um 0,3
Prozent, wéhrend die Gesamtwachstumsrate zwischen 2014 und 2019 bei 0,4
Prozent lag. Die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wuchs zwischen 2014 und
2019 um rund 1,5 Prozent: 1,1 Prozent beim StralRenverkehr, 1,5 Prozent bei der
Schiene und 2,8 Prozent bei der Luftfahrt. Zwischen 2000 und 2018 stieg der
Zugverkehr (ohne StralRenbahnen) um 30 Prozent (obwohl er seit 2010 weitge-
hend stabil geblieben ist), der Verkehr mit Bus, Fernbus und StraRenbahn um fast
20 Prozent und der Autoverkehr um weniger als 10 Prozent (SDES 2019).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sich die Zunahme der Automobilitat
verlangsamt, wahrend das Wachstum im 6ffentlichen Verkehr, insbesondere bei
ZUgen, trotz des rlcklaufigen Anteils an Fernverkehrsziigen (ohne TGV) zunimmt.
In der fle-de-France (Region rund um Paris) wachst das Netz, viele StraRenbahn-
linien werden neu erdffnet, gefolgt (bis in die 2030er-Jahre) von der Erdffnung
neuer U-Bahn- und Regionalbahnlinien (siehe Abbildung unten).

Von den anderen grofen Stadten Frankreichs haben nur finf ein U-Bahn-System
(Lille, Lyon, Marseille, Toulouse und Rennes), wahrend 24 ein StraRenbahnnetz
haben. 2007 hat die Regierung 2,5 Milliarden Euro fir den Ausbau des umwelt-
freundlichen Linienverkehrs (StraRenbahnen, Busse mit hohem Servicegrad usw.)
veranschlagt, was das stetige Wachstum des o6ffentlichen Verkehrs in groRen
Stadten erklért.




INVESTITIONEN IN OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL IN DER
TLE-DE-FRANCE (in Mio. Euro, konstante Werte auf der Basis von 2019)
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Abbildung 1. Quelle: omnil.fr 2021

Dariiber hinaus hat die Offnung des regionalen Schienenverkehrs fir den
Wettbewerb das Interesse an der Entwicklung dichter stadtisch-regionaler
Eisenbahnnetze (RER) erhoht. Allerdings sind die Infrastrukturengpéasse fir die
Regionalbahn nach wie vor erheblich, da die Kosten fur die Modernisierung der
alten Strecken aufgrund der friheren Unterinvestitionen recht hoch sind. Seit
Jahrzehnten konzentrieren sich Investitionen in Netzausbau auf Routen mit Hoher
Auslastung zu Lasten von Routen mit geringer Auslastung (Ministerium fiir Okolo-
gische Transformation 2018). Zum Vergleich: Frankreich investierte 2014 2,75
Milliarden Euro in Modernisierung gegentber 3,25 Milliarden Euro in Deutsch-
land, wahrend es 2,28 Milliarden Euro fir die Instandhaltung ausgab, gegeniber
1,4 Milliarden Euro in Deutschland.

KONTROVERSE OFFENTLICHE DEBATTE

Eine groRe Befragung (Demoli / Sorin / Villaereal 2020) zu 6kologischem
Bewusstsein und Fahrzeugbesitz in peripheren/landlichen Gebieten hebt viele
SchlUsselfaktoren hervor, die berlcksichtigt werden missen, wenn es darum
geht, Autofahrer fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel zu gewinnen. Erstens
ist der Fahrzeugbesitz (selbst bei Personen mit mehr als zwei Fahrzeugen) nicht
mit einem geringeren Umweltbewusstsein (Selbstwahrnehmung) verbunden: Der
Fahrzeugbesitz ist mehr durch wirtschaftliche Zwange, Standort, Zeitplan und
Gewohnheiten motiviert. Zweitens scheinen die Besitzer von Dieselfahrzeugen
weniger umweltbewusst zu sein. Trotz dieser geringeren Selbstwahrnehmung




zeigen die qualitativen Interviews jedoch, dass die Menschen sich der mit einem
Dieselauto verbundenen Verschmutzung bewusst sind. Sie sagen jedoch, dass sie
das Fahrzeug bis zur Verschrottung weiterbenutzen missen, weil es ihnen an den
Mitteln fehlt oder an der Auswahl/Verflgbarkeit neuer Autos mangelt, wodurch
das Problem der Verschmutzung verschérft wird. Zusammenfassend kommen die
Verfasser der Umfrage zu dem Schluss, dass die Autobesitzer, obwohl die 6kolo-
gische Selbsterkenntnis recht hoch ist, zur Verschmutzung gezwungen sind, weil
sie keine andere Wahl haben. Auf politischer Ebene bedeutet das, dass Anti-Auto-
Rhetorik in vielen Bereichen nicht zu einem Verzicht aufs Auto flhrt, weshalb
Mobilitatspolitik zur Reduzierung der Pkw-Nutzung in eine breitere, integrativere
Sozialpolitik eingebettet werden sollte.

Tatséachlich wird in Frankreich intensiv Uber die Anti-Auto-Politik diskutiert. Im Zuge
des Dieselgate-Skandals fUhrte die Regierung Plaketten ein, die Autos nach ihrem
Verschmutzungsgrad unterscheiden.® Gemeinden kénnen diese Informationen
nutzen, um den verschmutzenden Autoverkehr zu reduzieren, indem sie in fast
allen Grofdstadten emissionsarme Zonen einrichten. Die zunehmende Beliebtheit
der griinen Bewegung korreliert weitgehend mit den stadtischen Wahler*innen,
was in Frankreich eine echte Debatte ausgeldst hat, da diese Wahler*innen einen
bestimmten Teil des politischen Spektrums einnehmen.

Seit den 1990er-Jahren forderte die Politik Dieselautos und Eigenheimbesitz in
den Vororten. Folglich werden die neuen Mobilitétspolitiken (Dieselsteuer, nied-
rigere  Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fufigédngerzonen und Fahrverbote in
einigen Stadten usw.) negativ und als strafend betrachtet. Die Bewegung der
Gelbwesten begann als Protest gegen eine Erhéhung der Kohlenstoffsteuer auf
Diesel und eine Senkung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Landstraen, um
daran zu erinnern, dass Arbeitnehmende im Umland private Fahrzeuge benutzen
mussen, vor allem, weil es keine wirkliche Alternative gibt: Regionalzlige sind in
landlichen Gebieten riicklaufig,® wodurch der Fahrzeugbesitz flr die freie Fort-
bewegung unerlasslich ist.” Rund 88 Prozent der Landbewohner*innen sehen
sich von Autos abhéngig, gegenlber 44 Prozent der Blrger im Pariser Ballungs-
raum (IFOP 2018). Zwischen 75 und 80 Prozent der rechtsextremen Wahler*innen

5  NOx und Partikel spielen eine Rolle. Gemaf} diesen Plaketten sind Euro-6-Dieselautos umweltschédlicher
als Euro-6-Benziner.

6 Dumay (2018) bietet in seinem Artikel einen reprasentativen Einblick in den wirtschaftlichen und sozialen
Niedergang mittelgroRer Stadte durch die Reduzierung von Zugfrequenzen und -strecken.

7  Unter vielen anderen Artikeln siehe Le Bras (2019).




(Rassemblement National, Debout la France) und 72 Prozent der politisch Unab-
hangigen sehen sich auf Autos angewiesen, verglichen mit (noch betréchtlichen)
zwei Dritteln der linken Wahler*innen.

Auf kommunaler Ebene gibt es in Frankreich mehr als 36.000 Gemeinden (kommu-
nale Korperschaften). Einige sind in Stadt-/Agglomerationsgemeinschaften
zusammengefasst, die eine grofie Kommune (Grof3stadt oder Stadt) und viele klei-
nere, die sie umgeben, umfassen. Wirtschaftliche Aktivitdten konzentrieren sich
in der Regel auf ein groRRes urbanes Zentrum pro Departement (Département).
Die Zunahme des Mobilitatsbedarfs geht jedoch Uber diese sehr lokale Dimension
hinaus. Und da grofRRe Stadte Verkehrssysteme flr ihre Blrger¥*innen eingefihrt
haben (z. B. Fahrverbote in Paris), fihlen sich viele Menschen, die in Randge-
bieten leben, vom Zugang zum Stadtzentrum ausgeschlossen. Das sorgt flr eine
deutliche Spannung in politischen Debatten, in denen stddtische Wahler*innen
als Menschen gelten, denen es lieber ware, die Landbevolkerung davon auszu-
schlieRen, in der Stadt zu arbeiten und in die Stadt zu kommen. Das wurde von der
Bewegung der Gelbwesten hervorgehoben, die die Anti-Auto-Politik aufs Korn
nahm.

An dieser Stelle ist es sinnvoll, die Verwaltungsebenen fir die Verkehrs- und
Transportregelungen in Frankreich zu klaren. Die Regierung hat das Sagen Uber
LandstraRen und die wichtigsten Autobahnen. Die Regionen beaufsichtigen den
regionalen Schienenverkehr (TER), wéhrend die Départements flr ihre sekundaren
(Départements-)Straen zustandig sind. Seit Jahrzehnten arbeiten benachbarte
Gemeinden in Stadt-/Ballungsgebietsraten (bestehend aus gewahlten Gemeinde-
ratsmitgliedern) zusammen, die Befugnisse fir den 6ffentlichen Verkehr (aufser
Bahn) haben. In Paris wurden diese Befugnisse auf die Region Ubertragen. Die
Stadte kontrollieren die 6rtlichen Verkehrsregeln.

Vor diesem Hintergrund bedarf es eines Umdenkens der Kommunalpolitik,
beispielsweise durch die Zusammenlegung benachbarter Stadte, um den Einfluss
der innerstadtischen Wahler*innen mit dem der Wahler*innen im Umland auszu-
gleichen, indem die ,stadtische Einflusssphéare” als statistische Einheit genutzt
wird,® oder alternativ durch die Einflihrung direkter Wahlen flr die Mitglieder von

8  Zum Vergleich: Das Gebiet von Paris umfasst 150 km2 mit 2 Millionen Einwohner*innen und hat eine
Einflusssphare von rund 13 Millionen Einwohner*innen, wahrend London mehr als 1.500 km2 mit 8
Millionen Einwohner*innen umfasst, aber fast dieselbe stédtische Einflusssphéare hat. Das heift, wenn
Paris eine Verkehrspolitik umsetzt, schlieRen lokale Wahlerentscheidungen moglicherweise 84 Prozent
der Betroffenen aus.




Stadt-/Ballungsgebietsraten und die Erweiterung dieser Réte. Gleichzeitig missen
wirtschaftliche Aktivitaten in mittelgrofen Stadten entwickelt werden, um die
Konzentration des Verkehrs in einer GroRstadt zu verringern, und der 6ffentliche
Verkehr sollte verbessert werden, ohne eine Anti-Auto-Politik zu betreiben.

Die nachfolgende Abbildung veranschaulicht die Einflussspharen rund um
groRe Ballungszentren, die weit Uber die Stadte hinausgehen, die fir die lokalen
Verkehrsregelungen zustandig sind. Die groten Hubs sind rot dargestellt. Sie
entsprechen mehr oder weniger dem Zustandigkeitsbereich des Stadt-/Ballungs-
gebietsrats. Wenn eine der Grof3stadte Autos ausschlieRt, betrifft das einen Teil
der umliegenden roten Flache und den orangefarbenen Ring, der 2017 43 Prozent
der Bevolkerung ausmachte (INSEE 2020b).

Tailles des aires = Einflusssphéren; Péle = GroRte Hubs; Couronne = Umgebung;
700.000 habitants ou plus = 700.000 Einwohner*innen oder mehr; 200.000
a moins de 700.000 habitants = zwischen 200 000 und weniger als 700 000
Einwohner*innen; Moins de 50.000 habitants = weniger als 50.000 Einwoh-
ner*innn; hors attraction des villes = aufderhalb des Einflussbereichs der Stadte.
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Zunahme des Kollektivverkehrs in
Frankreich vor allem durch den steigenden Mobilitdtsbedarf mit einer allmahli-
chen Verlagerung von Autos auf 6ffentliche Verkehrsmittel angetrieben wird.
Seine Entwicklung wird jedoch durch den wachsenden Mobilitdtsbedarf, die
Ausdehnung stadtischer Gebiete auf weniger dicht besiedelte Gebiete und die
daraus resultierende Kostensteigerung begrenzt. Auf politischer Seite ist die Anti-
Auto-Politik bei den Menschen in den Randgebieten der stadtischen Zentren nicht
populér, da diese Politik von den Stadten umgesetzt wird, die im Vergleich zu ihren
Einflussspharen eigentlich sehr klein sind.

AUF DEM WEG ZU EINER
OKOLOGISCHEN MOBILITATSINDUSTRIE:
HERAUSFORDERUNGEN UND CHANCEN

KLEINE CHANCE FUR SAUBERE E-MOBILITAT

Wissenschaftliche Debatten Uber die Sauberkeit von Elektroautos sind aufgrund
vieler widerspruchlicher (und manchmal gefalschter) Studien konfus. Wir kbnnen
drei Dimensionen flir saubere Elektroautos identifizieren: Energieversorgung fir
Produktion und Laden; Rohstoffe; lokale Produktion. Diese drei Dimensionen
kénnen durch eine Reihe von Hebeln gesteuert werden:

e Politik fir saubere Energie

e Multimodale Politik

e Produktion entsprechend den Marktbeddrfnissen
e Strukturierte Liefer- und Wertschoépfungskette

POLITIK FUR SAUBERE ENERGIE

In Bezug auf die CO,-Emissionen ist der Hauptfaktor, der die Sauberkeit von Elek-
trofahrzeugen bestimmt, die Herkunft des Stroms sowohl fir die Herstellung der
Batterien als auch flr das Laden.

CO,-Emissionen aus dem Stromverbrauch sind in Frankreich aufgrund der erhebli-
chen Nutzung von Kernenergie relativ gering. Die neue Verfassung und die neuen
Politiken legen langfristige Ziele fir die Verringerung des Anteils der Kernenergie
und die Erhéhung des Anteils der erneuerbaren Energien fest.

Laut einem befragten Energieexperten spricht der Gewinn beim Energieverbrauch
flr Elektroautos:




Ein Elektrofahrzeug ist energieeffizienter. Ein aktueller Verbrennungsmotor (ICE)
verbraucht rund 10 kWh pro Liter Benzin. Wenn wir 100 km in einem Auto fahren,
das mit neun Litern 100 km schafft, verbrauchen wir so viel Energie, wie wir brau-
chen, um ein Haus im Winter zu heizen! Noch mehr bei dekarbonisiertem Strom.
Wenn wir 24 Mtoe sparen wurden, indem wir den Benzinverbrauch reduzieren,
wirde der entsprechende Anstieg des Strombedarfs 6 Mtoe betragen.

In puncto Kapazitat sollte der Verbrauch von E-Autos kein Problem sein, wenn
Frankreich seine Atomkraft beibehalte, so der Experte. Natirlich muss berlcksich-
tigt werden, dass Kernenergie keine saubere Energie ist (im Hinblick auf nukleare
Abfalle), dennoch sollte sie im Kampf gegen den Klimawandel nicht unmittelbar
disqualifiziert werden. Das Problem der Intermittenz erneuerbarer Energien bleibt
bestehen, so dass Kohle und Gas weiterhin zur Deckung des unmittelbaren
Strombedarfs benotigt werden. Dennoch ist eine der Hauptbedingungen fir den
Ersatz der kohlenstoffbasierten Stromversorgung durch erneuerbare Energie die
Speicherkapazitat (RTE / IEA 2021), da weder nukleare noch erneuerbare Energie
den Bedarf wahrend der Stof3zeiten bewaltigen kénnen. Dann missen Kohle und
Gas die Versorgung tbernehmen.

Zu diesem Punkt ist eine Debatte Uber das intelligente Stromnetz im Gange.
Laut dem Energieexperten ist ein intelligentes Netz unerlasslich und kénnte auch
Geschéaftsmoglichkeiten fir Automobilhersteller schaffen, die Elektroautobatte-
rien fUr die Nachfragesteuerung zur Verfiigung stellen kédnnten:

Analysiert man die Kapazitat des Tesla der friihen 2010er-Jahre, stellen wir fest,
dass die Batterie nach 300.000 km immer noch bis zu 90 Prozent ihrer Kapa-
zitat hat. Denkbar wére eine Batterie fir 800.000 km, was einer Lebensdauer
von 60 Jahren entspricht. Fir Autohersteller ware das selbstverstandlich nicht
rentabel! Die negative Folge ware wahrscheinlich eine kinstliche Verringerung
der Batterielebensdauer. Dieser Anreiz fur Automobilhersteller verliert sich jedoch
mit einem bidirektionalen Plug-in-System. Wenn eine Batterie 50 Prozent der Zeit
fur die Energieerzeugung und 50 Prozent flr das Fahren verwendet wird, reduziert
sich ihre Lebensdauer auf eine angemessene Zeit. Die Nutzung der Batterie kann
intensiviert werden und die Verbraucher*innen kénnen gleichzeitig entschadigt
werden. [...] Aulerdem wird der Strom in einer Batterie zum Marktpreis verkauft.

Ein F&E-Manager in der Automobilindustrie sieht das jedoch anders:

.Was das Geschaftsmodell des zweiseitigen Systems der Nachfragesteue-
rung betrifft, so kdnnte es einerseits flir gewerbliche Nutzer*innen und Flotten




geeignet sein, andererseits ist es wahrscheinlich keine attraktive Losung flr
private Verbraucher*innen. Wie bei unseren Handys mdchten wir morgens volle
Batterien haben. [...] Was die Auswirkungen auf den Strom- und Leistungsbe-
darf angeht, konnten Elektrofahrzeuge eine gewisse Flexibilitat bieten, aber sie
werden nicht die Hauptstromquelle sein! [...] Ein intelligentes Stromnetz (Smart
Grid) kdnnte demnach mehr Flexibilitat schaffen, aber wir miissen Uber die Vergi-
tung nachdenken: Wer zahlt die Mehrwertsteuer? Wer ist bereit, Strom zu einem
glnstigeren Preis zu verkaufen, als er ihn kauft?”

Vorsicht ist auch bei Schnellladeeinrichtungen geboten. Einerseits halten viele
der Befragten sie fir eine sinnvolle Dienstleistung, vor allem in Parkhausern am
Arbeitsplatz — anstatt, wie von einem Stadtplaner vorgeschlagen, an jedem Park-
platz eine Ladestation zu installieren. Allerdings betont der Energieexperte, dass
ultraschnelle Ladepunkte (also mit einer Ladezeit von drei Minuten) ein lacher-
liches Ziel seien, das die Stromversorgung nicht nachhaltig machen wirde.
Gewerkschafter erzéhlte:

.In einem neuen Bahnhof wurden 20 Ladepunkte installiert. Niemand nutzt sie.
Es geht nicht nur um die Verfligbarkeit von Ladestationen. Das Wichtigste ist die
Akkulaufzeit pro Ladung: Wir brauchen einzelne Ladepunkte zu Hause, aber dank
der grofRen Reichweite brauchen wir nicht wirklich Gberall eine 6ffentliche Lade-
infrastruktur.”

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es die Madglichkeit gibt, Autos
nachhaltiger zu machen. Es erfordert eine lange Lebensdauer der Batterie, dekar-
bonisierte Energie zum Produzieren und Laden der Batterie sowie ein System fir
die Verwendung der Autobatterie als Energiespeicherldésung. Weitere Projekte,
wie der Einsatz alter Batterien im Netz, um ihre Restkapazitat zu nutzen, kénnten
ins Auge gefasst werden. Auf jeden Fall wird ein koharentes, umfassendes und
agiles Stromsystem bendtigt, das die Verbraucher*innen entschadigt und ihnen
gleichzeitig die Freiheit gibt, zu wahlen, wann sie zum System beitragen mochten
und wann nicht.

EIN STADTFAHRZEUG?®

Es gibt eine Art Paradox der Elektroautos. Einerseits sind Elektrofahrzeuge nach-
haltiger, wenn sie klein sind und weniger Rohstoffe sowie weniger Energie

9  Der Wert einer multimodalen Politik und die Umstellung der Automobilindustrie auf einen kollektiven und
aktiven Verkehr wird im nachsten Abschnitt ausfihrlich behandelt.




bendtigen. Dadurch eignen sie sich besonders flr stadtische Bedirfnisse wie
Pendeln. Andererseits wollen viele Stadte die Nutzung von Autos im Stadtge-
biet untersagen (oder reduzieren) und die Fille 6ffentlicher Verkehrsmittel in dicht
besiedelten Gebieten senkt den Bedarf an Autos.

Ein Gewerkschafter sagt: , Elektrofahrzeuge sind nicht die einzige Ldsung, sie sind
ein Teil der Lésung.” Laut ihm und dem F&E-Manager sind Elektrofahrzeuge eine
ziemlich attraktive Option flr Haushalte mit zwei Fahrzeugen, aber Verbrennungs-
motoren (Hybridantriebe) werden in Zukunft wahrscheinlich einen betrachtlichen
Marktanteil behalten. Momentan besitzen fast 30 Prozent der franzdsischen
Haushalte mindestens zwei Autos. Wenn Elektrofahrzeuge eines dieser Pendler
ersetzen konnten, wirden wir ein Drittel der Flotte elektrifizieren.

. Technologische Neutralitat ist wichtig. Es wird nicht méglich sein, einen einzigen
Modus zu haben, der allen Bedirfnissen entspricht”, argumentiert ein Gewerk-
schafter. ,Verbrennungsmotoren werden verschwinden, aber wir missen den
Wandel einleiten [...]. Hybridfahrzeuge kdnnen helfen, den Ubergang weniger
abrupt zu machen. Aber wird es auch 2050 noch Hybride geben?” Elektro-Hybrid-
fahrzeuge werden von Gewerkschaftern als eine Mdoglichkeit betrachtet, einen
reibungsloseren Ubergang zu gewdhrleisten. Auf der Mobilitatsseite werden
.Elektrofahrzeuge auch als transparente Moglichkeit gesehen, den Transport
zu dekarbonisieren, ohne alles zu verdndern. In dieser Hinsicht kdnnen wir die
Herausforderung der Inklusion meistern”, erklart ein Experte, was zeigt, dass
Elektrofahrzeuge der einfachste Weg sind, den Transport zu dekarbonisieren und
gleichzeitig Mobilitat fur alle zu ermdglichen.

Elektrofahrzeuge in Haushalten mit mehreren Fahrzeugen kénnen jedoch auf dem
Land oder im Umland von Stadten problematisch bleiben. , Ich lebe in einem land-
lichen Gebiet mit geringer Besiedlungsdichte in den Bergen. Meine Frau und ich
brauchen beide eigene Autos”, behauptet ein Gewerkschafter. Es besteht daher
eine klare Maoglichkeit, Multimodalitédt zu entwickeln, um Fahrten mit dem Auto
zu reduzieren. ,,Man kénnte sich auch groRRe Parkplatze aufderhalb der Stadtge-
biete vorstellen, auf denen man sich ein Auto fiir einen Tag oder ldnger ausleihen
kdonnte"”, sagt ein anderer Gewerkschafter. Ein anderer, der ebenfalls im landli-
chen Raum lebt, sagt, dass ihm Parkhduser neben stadtischen Nahverkehrslinien
den Zugang zur Stadt und zu allem, was sie zu bieten hat, erleichtern, was auch
den Einsatz von Elektroautos und das Parken in der Stadt reduzieren konnte. Der
F&E-Manager flgt hinzu: ,,Der Hauptgrund fir den Kauf eines Autos bleibt die indi-
viduelle Mobilitdt. Es gibt einen Trend zur Multimodalitat, aber der wird begrenzt




bleiben. Was die geteilte Fahrzeuge angeht, mdgen die Menschen etwas Komfort
und sind nicht bereit, eine Reise gemeinsam mit einer beliebigen Person anzu-
treten.” Laut dem F&E-Manager ,zeigt eine einfache Berechnung der Zugkraft,
dass wir umso mehr verbrauchen, je schneller wir fahren. Elektrofahrzeuge sind
perfekt geeignet flr niedrige Geschwindigkeiten in stadtischen Gebieten. Bei
ld&ngeren Fahrten, hohen Geschwindigkeiten und intensiver Nutzung kdnnen
viele Probleme auftreten, insbesondere im Hinblick auf zu lange Ladezeiten, auch
bei Schnellladung.” Dazu bemerkt ein Journalist: , Friher ist uns der Kraftstoff
ausgegangen. Jetzt geht uns der Strom aus. Na und? Wir werden uns anpassen!”
Zudem hat die Erfahrung mit Elektrofahrzeugen in Kleinstadten (bisher) recht opti-
mistische Ergebnisse gebracht.

Diese Debatten zeigen, dass der Einsatz von Verbrennern reduziert werden
kann, ohne die individuelle Mobilitat abzuschaffen: Elektrofahrzeuge konnten
fUr die letzte Meile einer multimodalen Reise und flir lange Reisen verwendet
werden, wenn es genlgend Lademdglichkeiten gibt; alternativ kdnnten Elekt-
rofahrzeuge nur fir Tagesausflige und Verbrenner/Hybridfahrzeuge fiir lange
Reisen verwendet werden. In beiden Szenarien wird die Nutzung der individu-
ellen Warmeenergie reduziert. Wir werden weiter Uber die Mdglichkeiten und
Zwange diskutieren, die mit einer vollstdndigen Umstellung auf 6ffentliche und
aktive Verkehrsmittel verbunden sind.

LOKALE PRODUKTION FUR LOKALE BEDURFNISSE

Das wirtschaftliche/industrielle Versagen Frankreichs besteht darin, dass Auto-
mobilhersteller die Autos, die in Frankreich verkauft werden, anderswo herstellen.
Es besteht daher eine klare Notwendigkeit, die Produktion nach Frankreich zu
verlagern, und Elektrofahrzeuge sind eine Gelegenheit dafdir.

.Oft werden Vergleiche zwischen den Materialien angestellt, die flr die Herstel-
lung eines Verbrennungsmotor bendtigt werden, und denen, die fir einen
Elektromotor bendtigt werden. Sie berlcksichtigen jedoch nicht alle Faktoren.
Die Montage eines Elektromotors dauert ldnger und erfordert mehr Arbeitskrafte,
beispielsweise bei der Verkabelung”, betont ein Gewerkschafter. Ein anderer
behauptet: ,, Dank der proaktiven nationalen Politik [eines flhrenden FTS] wird
ein neuer Elektromotor, der in einer Vielzahl von Fahrzeugen eingesetzt werden
kdnnte, in Frankreich produziert.” Der F&E-Manager glaubt, dass die verlorenen
Arbeitsplatze in der Motorenmontage durch Batterie- und Elektronikfertigung
ausgeglichen werden kdnnen.




Da die franzosische Nachfrage kleine Modelle bevorzugt, woflr Elektrofahrzeuge
ausgezeichnet geeignet sind, sollten Automobilhersteller diese Autos in Frank-
reich produzieren. Einem Journalisten zufolge ,konzentriert sich der heimische
Markt auf das Segment flr kleine Fahrzeuge, daher missen wir diese Fahrzeuge
in Frankreich produzieren. Fabriken ohne Markt zu haben, ist eine Fehlent-
wicklung. Wir sollten daher die entsprechenden Faktoren, einschliefRlich der
Arbeitskosten, Uberprifen, um ein akzeptableres Gleichgewicht zu finden.” Ein
Gewerkschafter sagt: ,[Der Renault Zoe] ist kein Massenmarkt-Fahrzeug; die
Entscheidung war, eine margenstarke Strategie zu verfolgen. [...] Wir behaupten,
dass es mdglich ist, kleine Elektrofahrzeuge in Frankreich fir weniger als 10.000
€ herzustellen, einschlieRlich Subventionen.” Ein solches Unterfangen ist in
Frankreich mit denselben Arbeitskosten durchaus maoglich, sofern die OEM ihre
Politik hoher Margen aufgeben: ,Gegenwartig moéchten Automobilhersteller,
dass alle Geschaftsbereiche gewinnbringend sind. Die allgemeine Optimalitat
eines Systems ist jedoch nicht die Optimalitat jedes Teils des Systems”, fligt der
Gewerkschafter hinzu. Der Journalist erganzt: ,Die Automobilhersteller haben
noch immer die Kontrolle Uber die Montage. Sie sollten diese Aktivitat Uber-
denken; im Produktionsmanagement liegen viele Chancen.”

.OEM profitieren von o6ffentlichen Subventionen. Es gibt ein politisches
Bewusstsein betreffend die Abhéngigkeit [der Aktivitdten der Zulieferer von
Entscheidungen der OEM], aber die OEM spielen nicht mit”, behauptet ein
anderer Gewerkschafter. Tatséchlich konnte die staatliche Politik die Automobil-
hersteller proaktiver zwingen, Autos zu produzieren, die auf die Bedurfnisse des
lokalen Marktes zugeschnitten sind. Es besteht also die Mdglichkeit, kleine Elek-
trofahrzeuge in Frankreich herzustellen, aber das wiirde bedeuten, den Anreiz flr
Automobilhersteller zu verringern, ihre Margen auf der Grundlage einer Politik zu
maximieren, die sich an den BedUrfnissen des Finanzmarktes orientiert.

INTEGRIERTE WERTSCHOPFUNGSKETTE

SchlieBlich ist die Voraussetzung fir die Unterstlitzung einer sauberen und arbeits-
platzschaffenden E-Mobilitdtsindustrie die Integration der gesamten Lieferkette
auf der Grundlage von dekarbonisierter Elektrizitdt. Zu diesem Punkt erklart der
F&E-Manager: ,Wir kénnen die jahrliche Anzahl der Batterien messen, die flr
die Montage der neuen Fahrzeuge bendtigt werden. Auf dieser Basis schétzen
wir, dass wir pro Jahr etwa 300 GWh Batterien flr den europaischen Bedarf
bendtigen, einschlief3lich 50 GWh allein fur Frankreich. Das wirft die Frage nach
Souveranitat und wirtschaftlichem Gleichgewicht in Europa auf. Batterien missen




in der Regel in der Nédhe der Montagewerke hergestellt werden.” Im Einklang
mit der neuen Roadmap der Europdischen Kommission (European Commission
Battery) unterstreicht ein Gewerkschafter: , Die Lieferkette der Batterie ist ein
Ziel, das angestrebt werden muss. Wir haben den Prozess noch nicht vollstandig
im Griff. Wir mUssen eine neue Batteriegeneration entwickeln, um hier fihrend
zu sein. Wir kénnen nicht nur auf die Montage bauen. Wie kdnnen wir F&E-
Anstrengungen entlang der Wertschopfungskette konzentrieren?” Ein anderer
Gewerkschafter hélt den Zeitrahmen fir wichtig, was auch die européische Stra-
tegie widerspiegelt,: ,Es ist schon und gut, darlber zu reden, aber wir brauchen
realistische Ziele.”

Die Beherrschung der Batterieproduktion, insbesondere in Frankreich, wo die
CO,-Emissionen durch den Strom recht gering sind, ist der Schliissel zu nach-
haltiger E-Mobilitat. Der jingste Bericht von Transport & Environment zeigt, dass
die europaische Batterieproduktion der wichtigste Faktor bei der Reduzierung des
Rohstoffverbrauchs lber den gesamten Lebenszyklus der Fahrzeuge ist (Trans-
port & Environment 2021). Frankreich verfliigt auch Uber starke F&E-Akteure im
Energiebereich, wie der F&E-Manager aus der Automobilindustrie feststellte, was
eine Mdoglichkeit bietet, die Wertschépfungskette zu strukturieren.

E-Mobilitat ist auch eine groRe Chance, Elektronikfertigung in Frankreich (oder
Europa) zu entwickeln. Ein Gewerkschafter erganzt: ,Die Lebensdauer eines
Elektrofahrzeugs ist langer als die eines Verbrenners. Eine geplante Obsoles-
zenz ist keine geeignete Losung. OEM und Lieferanten haben Maoglichkeiten im
Bereich Dienstleistungen (Software). Hierflr werden jedoch noch Autos bend-
tigt.” Zudem hat die COVID-19-Pandemie zu einem Chip-Mangel gefihrt. Sowohl
die Automobilindustrie als auch Gewerkschafter unterstlitzen die Versorgung mit
Elektronikbauteilen wieder zu integrieren. Die Verlagerung der Produktion nach
Frankreich kdnnte neue Entwicklungen in vielen Branchen férdern, insbesondere
im Transportwesen, was die Entwicklung neuer Fahigkeiten und Kompetenzen
sowie neuer Produkte und Anwendungen betrifft. Wir kdnnen nicht Uber die
richtigen Strategien entscheiden, ohne die erforderlichen Technologien zu
beherrschen. Die Umstellung auf neue Mobilitdt werde aber den Wettbewerb
far Neuankdmmlinge 6ffnen, so ein Manager in der Zulieferindustrie. Selbst
wenn Lieferanten ihre Kernkompetenzen andern, werden sie neuen Konkur-
renten gegeniberstehen, die wettbewerbsfahiger sein konnen. Da herkdmmliche
Antriebsstrange weniger Wert haben, kénnen Akteure, die nur diese herstellen,
ihnre Kernkompetenz verlieren, namlich Technologien zu entwickeln, die genau zu
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dem passen, was Automobilhersteller bendtigen (in Bezug auf Zuverlassigkeit,
Sicherheit usw.), was langfristiges Vertrauen schafft.

Die Recyclingindustrie ist auch ein Schlisselelement fir die Aufrechterhaltung
sauberer E-Mobilitat. Tatsachlich kann fast jedes Bauteil — insbesondere kritische
Rohstoffe — recycelt und unendlich wiederverwendet werden.10 In diesem Punkt
warnt der F&E-Manager im Automobilbereich: ,Wir haben 15 Jahre Zeit, eine
Recyclingindustrie fir Batterien einzufihren. 2020 wurden nur 110.000 batte-
rieelektrische Fahrzeuge (BEV) verkauft. Diese konnten zumindest bis 2030
funktionieren. Derzeit missen wir demnach in Europa weniger als 1 GWh recy-
celn, was nicht viel ist, aber bis 2045 werden wir 300 GWh haben, um die wir uns
kimmern missen.”

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass es eine kleine Chance gibt, eine saubere
und nachhaltige Elektromobilitdtsbranche zu entwickeln. Darin sind sich Industrie,
Gewerkschaften und Stadtplaner einig. In erster Linie aufgrund der Freiheit der
Mobilitdt — die laut dem F&E-Manager aus der Automobilindustrie die Hauptmoti-
vation flr den Kauf eines Autos ist, wie viele Verbraucherumfragen und Statistiken
zeigen — und zweitens aufgrund der technologischen Chancen, die die Elektronik
bietet, eréffnen Elektrofahrzeuge Moglichkeiten, eine nachhaltigere Mobilitat zu
entwickeln und den wirtschaftlichen und sozialen Wandel zu unterstitzen. Die
Frage ist vielmehr, wie die Rolle von Privatfahrzeugen innerhalb des Mobilitats-
angebots neu definiert werden kann, anstatt die gesamte Mobilitat in 6ffentliche
Verkehrsmittel/Mikromobilitdt umzuwandeln.

ENTWICKLUNGSI\/IC")GLICHKEITEN DES
OFFENTLICHEN VERKEHRS UND DER
MIKROMOBILITAT

VERBRAUCHERENTSCHEIDUNGEN UND MULTIMODALITAT

Die erste wichtige Frage ist unser Verstandnis dessen, was die Mobilitatsent-
scheidungen der Menschen bestimmt. Auf diese Frage gibt es keine einzig richtige
Antwort, da viele Faktoren beriicksichtigt werden missen (sowohl personliche
Faktoren wie der Wunsch nach Freiheit als auch infrastrukturelle Faktoren wie
Dichte und Konzentration von Rdumen).

10 Nur Kunststoffteile wie in einem Verbrenner sind nicht recycelbar.




Ein Stadtplaner argumentiert: ,Wir haben wahrend der COVID-19-Krise eine
Umfrage zu Mobilitdt und Arbeitsmustern durchgefihrt. Menschen, die mit dem
Auto [in das Gebiet] kommen, kdnnen in der Nahe oder weiter weg wohnen. Es
gibt kein gemeinsames Verhalten, das wir aus der Entfernung und der Fahrzeit
ableiten kénnen, zumindest was Autos betrifft. Die Entscheidungen hangen nicht
nur vom Angebot ab.” Der Befragte flgt jedoch hinzu: ,, Aber wir brauchen zumin-
dest ein Angebot [Nahe zu einer Haltestelle; haufige Bedienung; Infrastruktur].
NatUrlich fahrt niemand gerne auf einer Landstrafle mit vorbeidonnernden
Lastwagen Fahrrad! Der Radverkehr hat sich [auf einer Brlicke in einer dicht
besiedelten Stadt] verzehnfacht, seit ein Radweg geschaffen wurde. In Bezug
auf diesen Punkt sollten wir uns die nordischen Lander anschauen: Der Grund,
warum es dort einen so hohen Anteil an Fahrradnutzung gibt, ist, dass es viele
Radwege gibt.”

Ein anderer Stadtplaner weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass es zu
Konflikten zwischen Busspuren und Radwegen kommen kdnnte, die widerspriich-
liche Kompetenzen in verschiedenen ortlichen Behdrden widerspiegeln. Ziel
dieses Mobilitatsplaners ist es jedoch, eine glaubwirdige Alternative zu Autos in
Bezug auf Fahrzeit, Komfort und Zuganglichkeit zu bieten, wo immer es maoglich
ist, ohne Autos zu verbieten. Die Abhangigkeit von Autos hdngt namlich nicht
nur mit der Lage zusammen — obwohl ein zentralisiertes Netz die Menschen in
Randgebieten benachteiligen kdnnte —, sondern auch mit der Art der Arbeitsplatze
der Menschen. Der Grof3teil des Autoverkehrs in der Region des Planers sei auf
.Menschen zurlckzuflihren, die keine andere Wahl haben, weil sie atypische
Arbeitszeiten haben, Lieferungen durchflihren, mehrere Standorte an einem Tag
erreichen missen und so weiter”. Dazu erklart der Planer, dass man mit Unter-
nehmen an einer Verteilung der StoRRzeiten arbeite, um das Mobilitdtsangebot
besser zu organisieren.

Ein Journalist flgt hinzu: ,, Ausgehend von den Klimafolgen missen wir auch den
Verkehr ganzheitlich Gberdenken. Wir missen Mobilitatslésungen fir Menschen
entwickeln, die kein Auto fahren kdnnen oder wollen! Das bedeutet, ein dichteres
offentliches Verkehrsnetz zu schaffen. Wir kdnnten auch Uber Flotten-Pooling mit
Berufskraftfahrern, Carsharing usw. nachdenken. SchlieRlich kénnen Einzelhandler
und Autohéndler durch Leasing oder Versand eine Rolle im Mobilitdtsangebot
spielen. Technologien fihren zu Chancen!”

.In meiner landlichen Gegend [in der Néhe der Schweiz|] gab es vor etwa einem
Jahrhundert viele Zugverbindungen und Linien, die das Land mit den umliegenden




Stadten verband. Das war vor der Ankunft der Autos. Die Menschen wurden
ermutigt, sich in Richtung Massenkonsum zu bewegen”, betont ein Gewerk-
schafter. Es gibt tatsachlich viele alte Eisenbahnlinien, die wiederhergestellt
werden kdnnten, um den 6ffentlichen Verkehr in landlichen Gebieten anzukur-
beln. Unterinvestitionen in Regionalziige sind ein wichtiger Faktor, der aufgrund
mangelnder Frequenz, Zuverlassigkeit, Geschwindigkeit und Komfort zu einer
Verlagerung von Zug zum Auto flhrt. Es besteht also eine groRe Chance, regio-
nale Eisenbahnlinien wiederherzustellen und wiederzueréffnen. ,,Multimodalitat
funktioniert nur, wenn es Uberhaupt ein 6ffentliches Verkehrsangebot gibt!”
erganzt ein Vertreter eines Vereins zur Férderung der aktiven Mobilitat.

i

Ein Stadtplaner in einem sehr dicht besiedelten Gebiet warnt jedoch vor den
Kosten und Herausforderungen, die mit dem Bau neuer Infrastruktur verbunden
sind, und stellt fest, dass neue Bahnhoéfe und neue Drehkreuze eine dynami-
sche Dienstleistungswirtschaft flir Pendler*innen (Restaurants, Geschafte usw.)
schaffen kénnen. Ein anderer beschreibt auch die Einschrankungen: ,Es gibt
technische Beschrdnkungen wie unterirdische Versorgungsleitungen Immobi-
lien-Beschrankungen wie den Kauf von Grundstlicken far Infrastruktur und die
soziobkonomische Rentabilitdt. Wir missen uns fragen, ob es wirklich Sinn
macht, solche Linien zu bauen.”

Aber es gibt auch Vorteile: , Die Schaffung einer 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur
wie StraRenbahnlinien tragt auch zur Verbesserung der stadtischen Umwelt und
damit der Lebensqualitat bei”, argumentiert ein Gewerkschafter. ,Wir kénnen
auch die versteckten Subventionen flir Autos [die geringeren Kosten fir den
Besitz eines Autos im 6ffentlichen Raum, was sich nicht im 6ffentlichen Haushalt
widerspiegelt] mit den Kosten der ¢ffentlichen Verkehrsinfrastruktur aufrechnen”,
argumentiert ein Experte fur Klimapolitik.

Lebensqualitdt und insbesondere stadtische Staus und Umweltverschmutzung
sind eines der Hauptargumente von Umwelt-NRO, um die Umstellung von der
individuellen motorisierten Mobilitat zum kollektiven 06ffentlichen Verkehr zu
unterstitzen.!" Die finf Argumente der Nicolas-Hulot-Stiftung fir diesen Umbau
lassen sich wie folgt zusammenfassen: Autos stof3en mehr Schadstoffe aus; die
Autoinfrastruktur ist fir Kommunen teuer (9 Prozent ihres Haushalts); Autos sind
langsamer als Fahrrader fur kurze Fahrten; weniger Autos bedeuten mehr Platz,

11 Siehe z. B. Nicolas Hulot Foundation for Nature and Mankind (2020).




um die Stadt zu genielRen; die Entscheidung flr Mikromobilitadt oder ¢ffentlichen
Verkehr hilft, den Klimawandel zu bekampfen.

Allerdings kann die Verbannung von Autos aus den Innenstddten negative
Auswirkungen haben: Das Autoverbot entlang der Pariser Flussufer erhdhte die
Wahrscheinlichkeit von Staus auf der Ringstraf’e um 15 Prozent und verscharfte
die Luftverschmutzung (dreimal mehr Einwohner litten unter einer Verschlechte-
rung der Luftqualitdt im Vergleich zu der Zahl, die am Flussufer von besserer Luft
profitierte), wahrend eine zu vernachlassigende Anzahl von Verkehrsteilnehmern
auf offentliche Verkehrsmittel umstieg (Bou Sleiman 2021).

.lch kann die Reden Uber Mikromobilitat nicht mehr horen. Das ist gut fir Paris,
nicht fir den landlichen Raum®, argumentiert ein Vertreter eines Vereins, der
sich fUr aktive Mobilitdt im landlichen Raum einsetzt. Nach der Schilderung der
mangelnden Sicherheit auf LandstralRen, die durch Investitionen in die Infrastruktur
behoben werden koénnte, und den langen Fahrten, die Landbewohner*innen
machen mussen, um in eine Béackerei zu kommen, betonte der Vertreter auch,
dass in landlichen Gebieten ,, Radfahren mit dem Image von Landarbeiter*innen
verbunden ist”. Auch in mittelgrof3en Stadten und Grof3staddten seien , Fahrrader
nicht etwas, das junge Menschen anspricht. Sie machen diese Arbeit, weil es ihre
einzige Maoglichkeit ist, Geld zu verdienen, aber sie benutzen sonst keine Fahr-
rader.” Um junge Menschen zum Radfahren zu ermutigen, hebt dieser Verein
zunachst den Freizeitaspekt des Radfahrens durch die Organisation von Aktivi-
tdten (z. B. eine Gruppenradtour am Wochenende) hervor, in deren Rahmen Uber
die Vorteile fur die Umwelt diskutiert wird.

Die Schaffung von Knotenpunkten in mittelgroRen Stéddten/GroRstadten konnte
daher eine wertvolle Moglichkeit sein, dicht besiedelte Gebiete zu dezentralisieren
und gleichzeitig neue wirtschaftliche und soziale Aktivitaten in Sekundargebieten
zu generieren. Allerdings sei ,Dezentralisierung nicht Gegenstand der Politik.
Wir wollen vielmehr Wege finden, um die Verklnstlichung des Bodens [durch
Bekdmpfung der Zersiedelung] zu reduzieren”, so ein Klimaexperte. ,,Und in einer
15 m?-Wohnung zu leben, ist nicht das, was die Menschen wollen.”

Zusammenfassend deuten die Interviews darauf hin, dass es viel Potenzial fur
die (Neu-)Entwicklung des offentlichen Verkehrs gibt. Es ist wichtig, den kollek-
tiven Verkehr zu entwickeln, ohne Autos durch Anti-Auto-Politik einzuschranken.
Damit kann die Gesellschaft von privaten Autos zu mehr 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und Mikromobilitat Gbergehen. Grundvoraussetzung dafir ist ein starker




offentlicher Verkehr, nicht nur in dicht besiedelten Gebieten (wo dies bereits
geschieht), sondern auch in landlichen Gebieten. Frankreich verflgt Uber die
Eisenbahnkapazitat dazu, aber wir brauchen eine koharente 6ffentliche Politik
zugunsten von Zugen (und nicht nur Hochgeschwindigkeitsziige wie den TGV,
die im Fernverkehr sehr effizient sein kdnnen, um die Nutzung von Flugzeugen
zu reduzieren, die jedoch nur groRe Stadte verbinden). Viele Stadtverwaltungen
wie in Bordeaux wollen Regionalziige zurlckholen und in ihr o&ffentliches
Nahverkehrsangebot (RER Métropolitain 0. D.) integrieren. Ein Mobilitdtswandel
zeichnet sich ab!

BRANCHENUMBAU

Frankreich verflgt Uber eine starke Lieferkette fir Schienenfahrzeuge. In der
Automobilindustrie spezialisieren sich FTS im Allgemeinen auf private Autos,
was eine definitive Einschrankung fur die Umstellung auf Schienenfahrzeuge und
offentliche Transportfahrzeuge ist.

In der GielRereiindustrie gibt es allerdings Mdglichkeiten. Ein Gewerkschafter sagt:
.Wir missen an der Diversifizierung der Aktivitdten arbeiten. Aber die Heraus-
forderung liegt in politischer Hand, wenn gesagt wird, dass die Autoherstellung
vorbei ist, dann muissen wir schlieRen. Es fehlte an Planung. OEM kénnten mehr
tun, um ihren Zulieferern zu helfen, in Flexibilitdt zu investieren, aber es ist zu
spat. [...] Egal, ob es sich um die Herstellung fir die Automobilindustrie oder fir
einen anderen Sektor handelt, das Wichtigste ist, dass die Menschen Arbeit
haben!” Ein auf die GieRerei spezialisierter Gewerkschafter erganzt: ,Das
Einzige, was sich andert, ist die Gussform [eine Technologie zur Herstellung nicht
komplexer Teile]. Die Frage ist, ob die Bereitschaft zu Diversifizierung besteht.
Die massenproduzierten Teile werden jedoch im Ausland hergestellt.” Ein anderer
Gewerkschafter widersprach dieser Ansicht: ,Wo wir unsere Aktivitaten diversi-
fizieren kénnen, gibt es bereits etablierte Unternehmen. Es ist eine schwierige
Aufgabe, neue Mérkte, neue Materialien usw. zu finden.”

Mikromobilitat kdnnte ein interessanter Weg fir die Entwicklung der Industrie
sein. Aber es gibt ein Problem der GréoRenordnung bei den Arbeitsplatzen, sowohl
was die Fertigung als auch die Reparatur betrifft. ,Ich sehe nicht, dass die Fahr-
radbranche Wirtschaftswachstum schafft, aber E-Bikes konnten es vielleicht”,
sagt ein Vertreter eines Vereins, der sich fir aktive Mobilitdt einsetzt.




.Wir sollten vorsichtig sein mit falschen guten Ideen. 800 Kilogramm Kupfer in
einem Elektrobus ist nicht die Lésung: Wasserstoff aber schon”, kommentiert
ein Gewerkschafter. Tatsachlich braucht die Umstellung auf ¢ffentlichen Verkehr
neue technologische Losungen und Wasserstoff verspricht hohe Effizienz, wenn
der Wasserstoff mit kohlenstoffarmer Energie produziert wird.

In diesem Punkt unterstlitzen einige Gewerkschaften'? in Frankreich die Moder-
nisierung der Stahlindustrie, damit sie Wasserstoff im Produktionsprozess
nutzt, wahrend sie die CO,-Emissionen reduziert, indem sie diese auffangt und
in Energie umwandelt und so ein nachhaltigeres Okosystem schafft. In Frank-
reich sind bisher nur wenige Projekte im Zusammenhang mit der Stahlindustrie

entstanden.

12 Siehe z. B. die Worte eines CGT-Vertreters vor dem franzésischen Senat (franzsischer Senat 2019).

13 Zum Beispiel Jupiter 1000 in Sudfrankreich (siehe Jupiter 1000 o. D.) und eine Reihe von Projekten von
Arcelor Mittal (siehe Arcelor Mittal 0. D.).




BESSERE ARBEITSBEDINGUNGEN, BETEILIGUNG DER
ARBEITNEHMER*INNEN UND INKLUSIVE MOBILITAT

Unabhdngig vom Produkt ist fir Gewerkschafter die Arbeit das wichtigste
Thema. In Bezug auf den Transportsektor (Fracht) erwéhnte ein Gewerkschafter
die Notwendigkeit des Schienenverkehrs, um sowohl die CO,-Emissionen zu
reduzieren als auch Niedriglohnstrategien zu bekampfen: , Ein groRes Projekt ist
die Verjingung der Lkw-Flotte. Im Guterverkehr sind aufgrund von Outsourcing
einige Fahrzeuge auf den StraRen komplette Wracks. Im Schienenverkehr gibt es
viel zu tun, wenn wir umweltverschmutzende Lkw beseitigen wollen.”

Auf Branchenebene gibt es jedoch keinen eindeutigen Beweis daflr, dass eine
Umstellung zu besseren Arbeitsbedingungen flihren wirde. Fir eine Demo-
kratisierung industrieller Strategien ist mehr Arbeit erforderlich. Die meisten
befragten Gewerkschafter behaupten, es gebe keinen sinnvollen Dialog auf
Unternehmensebene, um strategische Veranderungen voranzutreiben. Entweder
Gewerkschaften folgen der Strategie des Unternehmens (,Friher haben die
vernlinftigsten Gewerkschaften versucht, den Schaden zu begrenzen, indem
sie ,mitgemacht’ haben. Jetzt betrachten sie sich einfach als Stakeholder in der
Gewinnstrategie”, behauptet ein Gewerkschafter), oder sie lehnen die Strategie
ab, ohne jedoch effektive kollektive Malinahmen zu ergreifen.

Die Situation entlang der Lieferkette ist kritischer: , Eines Tages kommt ein OEM-
Vertreter in die GielRerei, um die Mdglichkeit der Herstellung neuer Materialien
zu besprechen. Wir haben entsprechend investiert und Kredite aufgenommen.
Einige Monate spéater kam derselbe Vertreter zurlck, um anzukindigen, dass er
den Auftragsbestand reduziert”, behauptet ein anderer Gewerkschafter.

.Es gibt Moglichkeiten, an welchen wir uns sinnvoll beteiligen kénnen. In den
strategischen Ausschissen einiger filieres' (Sektoren) wie Elektronik und Stahl-
industrie kénnen wir uns anscheinend Gehor verschaffen und werden manchmal
auch gehort. Manchmal spricht eine Gewerkschaftim Namen der anderen. Grund-
satzlich kdnnen wir gemeinsam arbeiten. Dies ist auch das Forum, in dem die
Behorden ihre Entscheidungen erldutern. Im Automobilsektor ist der [Wirtschafts-
verband] dagegen weniger an den Gewerkschaften interessiert und verfolgt seine

14 Seit der Krise von 2008 hat die franzdsische Regierung eine neue filiere (Sektorenpolitik) eingefuhrt, die
eine neue Industriepolitik unterstitzen soll, die Innovation und eine neue industrielle Basis fordert. Diese
Politik wird durch strategische Sektorenausschisse diskutiert und umgesetzt, zu denen Vertreter von
Behdrden, Wirtschaft/Industrie und Gewerkschaften gehéren.




eigene Agenda”, erklart ein Gewerkschafter. Ein anderer Gewerkschaftsvertreter
bestatigt den Wert der Teilnahme an solchen Ausschlssen, da man ihnen zuhort.

Sowohl in Gewerkschaftskreisen als auch in akademischen Kreisen gibt es
viele Stimmen, die sich daflr aussprechen, die filiere-Ausschiisse zu einem
demokratischeren Raum zu machen, beispielsweise indem die pluralistische
Governance-Struktur in ein echtes System gemeinsamer Verwaltung umge-
wandelt wird. Denn wahrend die Gewerkschaften in diesen Ausschissen eine
Stimme haben, fehlt es ihnen an Entscheidungs- und Umsetzungsbefugnissen.
Es gibt andere Foren, wie den Wirtschafts-, Sozial- und Umweltrat (ESEC),15 wo
Gewerkschaften eine Stimme haben, aber ihre Empfehlungen sind nur beratend.
Umgekehrt hob ein Gewerkschafter die wertvolle Initiative des Blrgerkonvents
hervor, in der sich Blrger*innen und andere Akteure austauschen kénnen. Das
jungste Gesetz zum Klimawandel folgte jedoch nicht eindeutig dem, was der
Konvent vorgeschlagen hatte, was bei den Teilnehmenden fir viel Frustration
sorgte.

Der andere Punkt in Bezug auf die Arbeitnehmerbeteiligung ist ein Vorschlag fir
ein neues Gesetz, das von Gewerkschaftern des ehemaligen Automobilzulieferers
GM&S entworfen wurde.16 Dieses Gesetz zielt darauf ab, die Abhangigkeit der
Lieferanten von OEM zu verringern, beispielsweise durch unternehmensibergrei-
fende Betriebsrate. ,[Dieses Gesetz] wird jedoch von unseren Gewerkschaften
nicht ausreichend verstanden und diskutiert. Es muss mehr direkte Kommunika-
tion darliber geben. In den Betriebsraten weigert sich die Geschéftsleitung, sich
an politischen Debatten zu beteiligen und glaubt, dass der Betriebsrat nur ein
Ort fir unternehmensbezogene Gesprache ist. Da viele unserer Gewerkschaften
hart und lange arbeiten [aufgrund der vielen Fragen der Arbeitsbeziehungen und
anderer Probleme, die sie angehen missen], haben sie keine Zeit, eine Vision
Uber die Lieferkette zu entwickeln”, erklart ein Gewerkschafter.

Auf der Mobilitatsseite erklart ein Stadtplaner, dass sie nach einer offentlichen
Beratung Entscheidungen treffen, vor allem mit Unternehmen, gewahlten

15 Die ESEC ist eine beratende Versammlung mit Mitgliedern aus Gewerkschaften, Wirtschaftsverbénden,
Verbanden usw. und erarbeitet Empfehlungen fir die Regierung zu einer Vielzahl von Themen,
einschlieRlich der Industrie.

16 Nach der Krise von 2008 wurde dieser Lieferant von einem Auftragsrickgang bei seinen beiden
Hauptkunden getroffen. Trotz langwieriger ArbeitskampfmaRnahmen konnte die Gewerkschaft die Fabrik
nicht retten. Ein Film von Lech Kowalski aus dem Jahr 2019 zeichnet diese Geschichte nach (Kowalski
2019).




Gemeindevertretern und Nutzern. ,Gewahlte Gemeindevertreter helfen uns, die
lokalen Bedurfnisse zu definieren.” Sie organisieren auch Workshops und Semi-
nare und bemuihen sich, die Gemeinde in die Mobilitdtsplanung einzubeziehen.
.Nutzerverbande sind im Verwaltungsrat vertreten, [...] sie kdnnen uns mit viel
Fachwissen unterstttzen.”

Zur Notwendigkeit demokratischer Debatten und Entscheidungen sagt ein
Gewerkschafter: ,Unsere Gewerkschaft arbeitet mit einer [Umwelt-INRO, wir
arbeiten mit Wirtschaftsvertretern, wir arbeiten mit den Behdérden zusammen.
Aber nie mit allen gleichzeitig. Was wir brauchen, sind Orte, an denen wir wirk-
lich gemeinsam diskutieren kdnnen, denn nur wenn wir verschiedene Ansichten
gegeneinander abwégen, kdnnen wir Denkweisen dndern.”

Dies wirft auch die Frage auf, Industrie und Mobilitat durch eine wirklich systemi-
sche Politik zu verbinden. Wie der Klimaexperte betont: ,VWWenn wir eine echte und
effiziente Umschulungspolitik hatten, kénnte die Umstellung der Mobilitat sicher-
lich einfacher sein. Es gibt viele Knackpunkte, die mit einer Umweltpolitik allein nicht
beseitigt werden kénnen.” Wichtig ist auch die Frage des politischen Dimension,
wo industriepolitische Entscheidungen getroffen werden. Ein Zulieferervertreter
sagt: ,Wir senden viele Anfragen an die Regierung, aber ihre Antworten werden
immer von der européaischen Ebene bestimmt.” Dieser Vertreter argumentiert,
dass die Européische Union eine starke Kraft bei der Diskussion und Umsetzung
technischer Standards sein kann, solange sie keine foderale Union wird (und
flgt hinzu, dass dies eine politische und nicht nur eine wirtschaftliche Frage ist).
Industriepolitik, Wirtschafts- und Wahrungspolitik sollten auf nationaler Ebene
entschieden werden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es in Frankreich viele Rdume gibt, die
eine Moglichkeit bieten, die Stimmen der Arbeitnehmenden in der industriellen
Entscheidungsfindung sowie in der Politik der inklusiven Mobilitdt zu starken,
einschliefdlich der Umstellung der Industrie. Allerdings deuten die Befragungen
nicht darauf hin, dass eine Umstellung zu besseren Arbeitsbedingungen flihren
kénnte (auRer fir Lkw-Fahrer). Stattdessen muss mehr an der Beteiligung der
Arbeitnehmenden gearbeitet werden, um bessere Bedingungen fir die Akzeptanz
und Verbesserung der Umstellung sowohl in der Industrie als auch in der Gesell-
schaft zu schaffen und damit den Grundstein fir eine ganz neue Gesellschaft zu
legen.




SCHLUSSFOLGERUNG

Die Automobilindustrie in Frankreich steht vor zwei grofRen Herausforderungen:
Umwelt und Mobilitdt. Diese beiden Herausforderungen missen beide Seiten
des Automobilproblems angehen, namlich Produktion und Nutzung. Vor dem
Hintergrund des Klimawandels und der Uberlastung der Stadte setzen sich viele
Stimmen und politische MaRnahmen fiir eine Reduzierung der Nutzung von Autos
und eine Zunahme des 6ffentlichen Verkehrs ein. Diese Politik wirft jedoch zwei
Fragen auf. Erstens: Wahrend es in Frankreich eine starke industrielle Basis fur die
Herstellung 6ffentlicher Transportfahrzeuge gibt, scheint es eine grof3e Herausfor-
derung zu sein, die Automobilindustrie auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzustellen.
Tatsachlich kénnten Unternehmen, die auf die Herstellung von Fahrzeugen fur die
individuelle motorisierte Mobilitat spezialisiert sind, ihre Produktion nicht einfach
verlagern; die 6ffentliche Transportindustrie verflgt bereits Uber eine strukturierte
Lieferkette; und die Transportproduktion ist stark von der 6ffentlichen Nachfrage
abhangig und kann maglicherweise nicht in der Lage sein, langfristiges Beschaf-
tigungswachstum aufrechtzuerhalten. Zweitens muss die Akzeptanz solcher
Strategien sorgféltig untersucht werden. Frankreich ist das groRte Land Europas,
und 43 Prozent der Bevolkerung leben in Randgebieten. Viele sind daher stark auf
Autos angewiesen, und Mobilitdt muss alle einbeziehen.

Anhand von 12 halbstrukturierten Interviews mit Vertretern aus Wirtschaft,
Gewerkschaften und Behorden, Mobilitdtsplanern, einem Energieexperten und
einem Verbandsvertreter zeigen wir in dieser Studie, wie Mobilitdt und Industrie-
politik miteinander verknlpft werden kénnen. Unsere Ergebnisse deuten darauf
hin, dass (1) es eine begrenzte Mdglichkeit gibt, nachhaltige Elektrofahrzeuge zu
produzieren und zu nutzen; (2) Multimodalitdt der beste Weg zu sein scheint, peri-
phere und stadtische Gebiete zu verbinden; und (3) Frankreich mehr politische
Raume braucht, damit Interessengruppen zur Entscheidungsfindung in der Indus-
trie beitragen kénnen.
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Gewerkschafter in der Automobilindustrie

Stadtplaner

Gewerkschafter im GielRereibranche
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Unabhangige Klimaexpertin

Vertreter des Radsportverbandes
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EINLEITUNG

Ziel dieser Studie ist es, die Situation der Automobilindustrie in Italien, ihre
Produktionsmengen und Beschaftigungsniveaus zu beschreiben und darzulegen,
ob und wie sich dieser Sektor auf den Ubergang zu umweltfreundlichen Fahr-
zeugen vorbereitet. Gleichzeitig wollen wir Méglichkeiten und Chancen aufzeigen,
die Automobilindustrie in eine dkologische Mobilitatsindustrie umzuwandeln, aber
auch die Grenzen dieser Strategie deutlich machen. Offentliche Verkehrsmittel
kdnnen aus unserer Sicht das Auto nie vollstandig ersetzen, weder als Mobilitats-
dienstleistung noch aus Sicht der Industrie/Beschéftigung.

Es gibt betrachtlichen Spielraum dafir, die Verbreitung offentlicher Verkehrsmittel
zu unterstltzen und sie in die Lage zu versetzen, bedeutende Anteile privater
Mobilitdt zu ersetzen, aber das erfordert spezifische staatliche Strategien und
klare Alternativen zu neoliberalen und Sparansatzen. Dieses Ziel beinhaltet die
Notwendigkeit, die lokale/regionale/nationale ¢ffentliche Verkehrspolitik zu unter-
stltzen und die industrielle Lieferkette zu erhalten, zu stérken und auszubauen,
die die Transportmittel fir diese Dienstleistungen herstellt. Nur so kdnnen wir
Umweltziele und die Schaffung neuer Arbeitsplatze bei der Entwicklung indust-
rieller Produktionskapazitaten miteinander verbinden.

Dieser Bericht wurde unter Verwendung einer Reihe von Datenbanken erstellt, stlitzt
sich jedoch in erster Linie auf Forschungen auf diesem Gebiet mit Gewerkschafts-
vertreter*innen, die es uns ermaoglichten, die Situation dieser Industriesektoren in
Italien abzubilden und zu untersuchen. Mit einer Reihe von NRO und der Verkehrs-
gewerkschaft haben wir kritische Aspekte der aktuellen Politik und Moglichkeiten
zur Forderung einer 6kologischen Transformation der Branche diskutiert.

WELCHE AUTOMOBILHERSTELLER SIND IN ITALIEN VERTRETEN?

In Italien ist der einzige Automobilhersteller von signifikanter GréRe Fiat Chrysler
Automobiles (FCA Group), da Lamborghini (Volkswagen Group) sehr geringe
Produktionsmengen hat und 2018 6.577 Fahrzeuge herstellte. Folglich ist es der
FCA-Output, der die Gesamtproduktion bestimmt.

Italien erlebt seit 30 Jahren einen Zusammenbruch der Automobilproduktion, wie
Produktionsdaten zeigen (ANFIA o. D.):

e 1989:1.971.969

e 1999:1.410.459

e 2009:661.100

e 2019:542.472




(Die vorlaufige Zahl fur 2020 weist auf ein Produktionsvolumen von 451.000 Pkw hin.)

Im Wesentlichen sank die heimische Pkw-Produktion zwischen 1989 und 2019
um 1.429.497, ein Rickgang um rund 72,5 Prozent. Dies ist nicht der Ort fir eine
Analyse der Grlinde flr diesen Zusammenbruch, der durch die Entscheidungen
der Fiat-Besitzer verursacht wurde: betrachtlicher Rickzug aus der Automobil-
produktion, Verlagerung grofRer Produktionsmengen ins Ausland, verstarkte
Beteiligung an Finanzoperationen und so weiter. Es sei jedoch darauf hingewiesen,
dass dieser Rickgang vor allem die Marke Fiat betraf (d. h. die Automarke flr den
Massenmarkt), die mehr als eine Million Autos verlor (von 1,410 Millionen im Jahr
1989 auf 279.000 Fahrzeuge im Jahr 2019).

Der Zusammenbruch der traditionellen Automobilproduktion wurde nicht durch Elek-
trofahrzeuge ausgeglichen, da FCA in Italien nur ein Elektromodell herstellt (Fiat 500
Electric) und davon im Jahr 2020 weniger als 20.000 Einheiten produziert wurden
(die Produktionslinien im Werk Mirafiori haben eine Kapazitat fir dieses Modell von
80.000 Fahrzeugen pro Jahr). Zudem sollen die Zahlen 2021 noch niedriger ausfallen.

FCAS ITALIENISCHE WERKE FUR DIE ENDMONTAGE
VON AUTOS SIND DIE FOLGENDEN:

Werk Mitarbeitende
Mirafiori (Turin) 4.700
Cassino 3.590
Pomigliano (Neapel) 4.490
Emilia Romagna (Maserati) 1.330
Melfi 7.200
Atessa (Abruzzen)* 5.940

*In diesem Werk liegt der Schwerpunkt auf leichten Nutzfahrzeugen (LCV) und nicht auf der
Automobilproduktion. Quelle: Daten von Gewerkschaftsvertretern

Etwas anders sieht es bei der Nutzfahrzeugproduktion aus, wo Italien ein gutes
Niveau zu halten scheint (allerdings mit einer Unterscheidung zwischen schweren
Nutzfahrzeugen, die sich auf einem negativen Kurs befinden, und leichten Nutz-
fahrzeugen, fir die der Trend positiv ist) (ANFIA 0. D.):

e 1989:243.727

e 1999:287.671

e 2019:376.671




WELCHE AUTOMOBILZULIEFERER SIND
VERTRETEN?

Die italienische Komponentenindustrie (NACE Code 29) umfasst 665 Karosserie-
und 1.403 Teile- und Komponentenunternehmen; der Produktionswert lag 2018 bei
28.756.167 €, davon wurden 14.986.183 € exportiert (52,1 Prozent). Da die inlén-
dische Automobilproduktion in lItalien ricklaufig ist, werden in Italien hergestellte
Teile und Komponenten zunehmend in europdische Lénder exportiert, wo noch
Endmontage im groRRen Stil stattfindet, insbesondere Deutschland und Frankreich.

Es sollte berlicksichtigt werden, dass die Daten Uber die Produktion und den
Export von Teilen und Komponenten unterschatzt werden, da sie keine Produkti-
onsarten berlcksichtigen, die formal nicht als Kraftfahrzeuge klassifiziert werden,
aber ein wichtiger Teil der Versorgung in diesem Sektor sind, wie Textilien, Kaut-
schuk/Kunststoffe, Batterien usw.

Bei Betrachtung von Teile- und Komponentenunternehmen in ltalien mit mehr als
1.000 Beschéftigten und Klassifizierung nach Beschéaftigungsniveau ergibt sich
folgende Tabelle:"”

Unternehmen Mitarbeitende
Marelli Europe S.p.A. 5.097
Brembo S.p.A. 3.152
Tecnologie Diesel S.p.A. (Bosch) 1.822
Bitron S.p.A. 1.818
Lear Corporation ltalia S.r.l. 1.706
ITT Italia S.r.l. 1.521
Marelli Suspension Systems ltaly S.p.A. 1.297
Plastic Components and Modules Automotive S.p.A. (PCMA) 1.208
ZF Automotive S.p.A. 1.114
DENSO Manufacturing Italia S.p.A. 1.088

Von den Top 10 der in lItalien ansassigen Zulieferunternehmen sind nur drei
(Brembo, Bitron und PCMA) sind italienisch, wahrend alle anderen in auslandi-
schem Besitz sind. Weiter unten finden wir die Namen von Vitesco Technologies
(ehemals Continental Powertrain Division), Magna, Valeo usw., die alle in ausléan-
dischem Besitz sind.

17 Unsere Berechnung basiert auf Daten aus den Jahresabschlissen der Unternehmen.




Die Unternehmen der Marelli-Gruppe sind nach dem Verkauf von Magneti Marelli
durch den Fiat-Konzern an Calsonic Kansei in auslandisches Eigentum Uber-
gegangen, wodurch ltaliens flihrendes Teile- und Komponentenunternehmen
auslandisches Eigentum wurde und der Fiat-Konzern weiter geschwéacht wurde.
Die Mehrheit der italienischen Komponentenunternehmen sind kleine und mittlere
Unternehmen und es gibt keine nationalen Marktflhrer. Diese Firmen wiederum
nutzen einen grofden Pool von Klein- oder Kleinstunternehmen, die Unterauftrag-
nehmer sind.

LOKALER FERTIGUNGSSEKTOR UND
ARBEITSMARKT

Die Verdnderung der Produktionsmengen von Personenkraftwagen hat sich sehr
deutlich auf das Beschaftigungsniveau und die Struktur ausgewirkt. Die nach-
stehende Tabelle zeigt die Beschaftigungszahlen (Vollzeitdquivalent) far den
NACE-Code 29 (Herstellung von Kraftfahrzeugen, Anhangern und Sattelauflie-
gern), der sowohl die Endmontage von Fahrzeugen als auch die Herstellung von
Karosserien, Teilen und Komponenten umfasst.”

Jahr Stellen (FTE)
1998 177.419
2008 144.890
2018 140.798
Differenz -36.621

Wenn wir uns die Beschaftigungstrends in der Branche ansehen, erkennen wir,
dass Art und Ausmaf’ der Veranderungen bei der Endmontage im Vergleich zur
Teile- und Komponentenfertigung radikal unterschiedlich sind — so sehr, dass sie
zu einem Strukturwandel der Branche fuhren. Wéahrend die Beschéftigung in der
Endmontage zuriickgegangen ist, ist die Beschéaftigung in der Komponentenferti-
gung gestiegen.

18 Unsere Berechnung basiert auf Daten der Datenbanken des italienischen Statistikamtes Istat und des
Statistischen Amtes der Européischen Union Eurostat (Istat o. D.; Eurostat 0. D.).




BESCHAFTIGUNGSENTWICKLUNG

Herstellung von Herstellung von Karos- Herstellung von Einzel-
Kraftfahrzeugen serien (Karosseriebau) teilen und Zubehor
1998 91,467 14,226 71,726
2018 53,089 9,736 77,979
Differenz | -38,378 -4,488 6,245

Quelle: Berechnung auf der Grundlage von Daten des italienischen nationalen Instituts flr Statistik
Istat und des Statistikamts der Europaischen Union Eurostat (Istat o. D.; Eurostat o. D.).

Wie aus der unten stehenden Tabelle ersichtlich, waren friiher die meisten
Arbeitsplatze in der Endmontage, heute jedoch in der Produktion von Teilen und
Komponenten.

1998 2018
Herstellung von Kraftfahrzeugen 52.00 % 37.70 %
Herstellung von Karosserien (Karosseriebau) 8.00 % 6.90 %
Herstellung von Einzelteilen und Zubehor 40.00 % 55.30 %

Quelle: Berechnung auf der Grundlage von Daten des italienischen nationalen Instituts fir Statistik
Istat und des Statistikamts der Europaischen Union Eurostat (Istat o. D.; Eurostat 0. D.).

Eine breitere Klassifikation, die jahrlich von der Beobachtungsstelle flr italie-
nische Automobilkomponenten (Moretti / Zirpoli 2020) veroffentlicht wird und
die Unterlieferanten, Unterlieferanten (Zerspanung), Spezialisten (Motorsport),
Spezialisten (Aftermarket), Konstruktion und Design, Modul- und Systemliefe-
ranten umfasst, weist 2.198 Unternehmen und 164.305 Mitarbeitende aus.

Die Zahl der von der Beobachtungsstelle berechneten Mitarbeitenden ist hoher
als die von uns berechnete Zahl, die nur den NACE-Code und die Istat-Daten-
bank (Istat 0. D.) verwendet, da ihre Berechnung eine betrachtliche Anzahl von
Unternehmen umfasst, die nicht Teil der statistischen Klassifizierung des Auto-
mobilsektors sind. Aus derselben Veroffentlichung geht hervor, dass die héchste
Konzentration dieser Unternehmen in der Reihenfolge ihrer Bedeutung in Piemont
(33,5 Prozent aller Automobilunternehmen), Lombardei (27,4 Prozent), Emilia
Romagna (10,2 Prozent) und Venetien (8,6 Prozent) liegt. Abgesehen von der
starken Clusterbildung in diesen vier Regionen sollte jedoch betont werden, dass
in kleinen lokalen Systemen, wie den Abruzzen und der Basilikata, das Vorhan-
densein grofder Fiat-Werke (Powertrain in Termoli und Sevel in Atessa) flr einen
starken Beschaftigungseffekt aufgrund der Automobilproduktion sorgt.




Die Verschiebung hin zur Elektromobilitdt wird sicherlich Auswirkungen auf das
Beschéftigungsniveau haben, wie die lange Liste der Komponenten zeigt, die bei
Modellen mit Verbrennungsmotor (ICE) zum Einsatz kommen und fiir das Elektro-
auto nicht mehr benotigt werden. Bei einem Hybridmodell ist das nicht der Fall,
das durch die Kombination von Elektro- und Verbrenner-Technologie eine gréfiere
Anzahl von Komponenten erfordert und daher zu einem héheren Beschéaftigungs-
niveau flhren konnte.

Wir haben die Hauptkomponenten, die mit dem Umstieg auf einen reinen Elek-
troantrieb wegfallen wirden, und die Hauptlieferanten dieser Komponenten
identifiziert, um die moglichen Folgen fir die Beschaftigung zu ermitteln. Die
Zahl der Beschaftigten in den italienischen Werken dieser Unternehmen (zum
Beispiel Magneti Marelli, Pierburg, DENSO, Bosch, Valeo, Teksid) betragt
etwa 10.500. Dies ist jedoch keine hundertprozentig genaue Berechnung, da
einerseits einige davon in anderen Produktionen eingesetzt werden kénnen;
andererseits fehlt bei der Berechnung gefahrdeter Arbeitsplatze die Zahl der
Zweit- oder Drittlieferanten dieser Unternehmen. Wir haben daher versucht, eine
genauere Berechnung vorzunehmen, auch wenn sie sich nur auf die Produktion
von Antriebsstrangen bezieht.

ARBEITSPLATZE BEI DER ANTRIEBSSTRANGPRODUKTION
DER FCA GROUP IN ITALIEN:

Werk Stellen
Mirafiori Powertrain 1.104
Verrone 602
Pratola Serra 1.785
Termoli 2.574
VM Cento 955
Gesamt 7.020

Quelle: Daten von Gewerkschaftsvertretern.

Da der Arbeitskoeffizient fir diesen Sektor 2,55 betragt, belduft sich die Gesamt-
zahl der Arbeitsplatze auf 17.901 (zum Beispiel allein fiir Teksid 1.043 Arbeitsplatze
in Italien). Diese Zahl von fast 18.000 abgebauten Arbeitsplatzen ist jedoch auch
zu niedrig angesetzt, da sie nicht diejenigen umfasst, die in der Produktion von
Teilen und Komponenten flr Antriebsstrange flr den Export tétig sind. Die Zahl ist
daher héher und gibt eine Vorstellung vom Beschaftigungseffekt eines Ubergangs




zum reinen Elektroantrieb, sollte er denn kommen (bei dem auch andere Teile und
Komponenten bendtigt werden).

Unter dem Gesichtspunkt des Lohnniveaus stellt die folgende Tabelle Daten fur
die Sektoren der Kraftfahrzeugherstellung und der Herstellung von Teilen und
Zubehor fur Kraftfahrzeuge und ihre Motoren vor (Istat 0. D.):

AUTOMOBILHERSTELLUNG - DURCHSCHNITTLICHER JAHRESLOHN
DIFFERENZIERT NACH ARBEITSKATEGORIE (EURO)

2015 2020
Angestellte und mittleres Management 32.154 33.240
Fabrikarbeiter*innen 24.222 24.803
Gesamt, ohne Fuhrungskréfte 26.551 27173

HERSTELLUNG VON TEILEN UND ZUBEHOR FUR KRAFTFAHRZEUGE
UND IHRE MOTOREN - DURCHSCHNITTLICHER JAHRESLOHN (EURO)

2015 2020
Angestellte und mittleres Management 28.684 29.351
Fabrikarbeiter*innen 23.964 24.552
Gesamt, ohne Fihrungskréfte 25.286 25.896

Die Lohne der Arbeiter*innen im Automobilsektor sind etwas hoher als in der
Produktion allgemein (23.560 € im Jahr 2015 und 24.458 € im Jahr 2020). Doch
von 2015 bis 2020 stieg das Lohnniveau bei den Fabrikarbeiter*innen im verarbei-
tenden Gewerbe um 3,8 Prozent, im Automobilbereich nur um 2,3 Prozent und bei
Automobilkomponenten um 2,4 Prozent.

Einer der Grinde fir das geringe Lohnwachstum in diesem Sektor neben der
Wirtschaftspolitik der Lohndeflation liegt in der Entscheidung des Fiat-Konzerns,
den Bereich des nationalen Tarifsystems der Metallindustrie zu verlassen und
stattdessen einen spezifischen Tarifvertrag (CCSL) anzuwenden. Der wurde vom
ehemaligen CEO von FCA Sergio Marchionne verhdngt und nie von der Metallarbei-
tergewerkschaft FIOM-CGIL unterzeichnet. Dieses Abkommen verschlechterte
die Arbeitsbedingungen (Tempo, Auslastung usw.) sowie das Lohnniveau und
beeintrachtigte die demokratischen Regeln erheblich. Es sollte auch betont
werden, dass es in ltalien, anders als in anderen Landern, kein Gesetz gibt, das
die demokratische Beteiligung von Arbeitnehmern in Unternehmen zulasst.




ROLLE AUSLANDISCHER DIREKTINVESTITIONEN

Die Prasenz von auslandischem Kapital im italienischen Automobilsektor ist sehr
bedeutsam. In der folgenden Tabelle werden die wichtigsten Daten zur Kontrolle
durch ausldndische Unternehmen aufgefihrt:™

2008 2018
Unternehmen (Anzahl) 130 114
Produktionswert (Millionen Euro) 7.607,5 12.7781
Wertschopfung bei Faktorkosten (Mio. Euro) 1.5636 3.254,3
Bruttobetriebstberschuss (Mio. Euro) -96 135,8
Bruttoinvestitionen in Sachanlagen (Millionen Euro) 256,7 658,5
Mitarbeitende 44.417 36.109
Investitionen pro beschéaftigte Person (Tausend Euro) 5.8 18.2

Wenn wir uns die Nationalitat der kontrollierenden auslandischen Unternehmen
ansehen, erhalten wir folgende Daten unter Bezugnahme auf den Produktions-
wert (Mio. Euro) im Jahr 2018:

Deutschland 4,846.9
USA 3,681
Frankreich 1,235.2
Japan(*) 752.9
VK 734.6
Kanada 336.4
Schweiz 282.4
China 267.5

(*) Die Zahl fur Japan ist eine Unterbewertung, weil 2019, wie erwartet, Magneti Marelli an Japans
Calsonic Kansei verkauft wurde.

POSITION IN INTERNATIONALEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Eine vollstdndige Bewertung der Position ltaliens in internationalen Produk-
tionsketten wirde einen vollstandigen Bericht erfordern. In diesem Abschnitt
beschranken wir uns daher auf die Angabe der Daten zum Export von Teilen und
Komponenten. Einige Auswertungen werden im Licht von Interviews vor Ort

19  Unsere Berechnung basiert auf der Eurostat-Datenbank (Eurostat 0. D.).




durchgefihrt, sowohl mit Gewerkschaftsvertretern als auch mit Unternehmen
(sie werden aus Grinden der Anonymitat nicht zitiert).

Zusatzlich zu den in den vorhergehenden Abschnitten prasentierten Daten, die
zeigen, wie das Gewicht der Exporte in der Gesamtproduktion im Laufe der Zeit
gewachsen ist, werden in diesem Abschnitt einige Bewertungen verwendet, die
vom italienischen Verband der Automobilindustrie (ANFIA o. D.) durchgeflhrt
wurden, die das Beobachtungsfeld um einige Unternehmen erweitert haben,
die (gemal NACE-Code) nicht als Automobilsektor im engeren Sinne eingestuft
wurden. Diese Zahlen bestatigen auch einen Wertzuwachs beim Export von Teilen
und Komponenten von 19,309 Mrd. € im Jahr 2013 auf 21,966 Mrd. € im Jahr 2019.

Betrachten wir die wichtigsten Ziel-/Herkunftslander (Zahlen in Millionen Euro,
gerundet), ergibt sich folgende Tabelle:

Export Import
Zielland® (Millionen Euro) | Herkunftsland (Millionen Euro)
Deutschland 4.632 Deutschland 3.925
Frankreich 2.297 Frankreich 1.775
GrolRbritannien 1.743 Polen 1.455
Spanien 1.5657 1.091

1.320 Spanien 775
Polen 1.277 Tschechische Rep. 642
Tarkei 914 Tarkei 638
Osterreich 71 524
Brasilien 570 GroRbritannien 405
Tschechische Rep. 559 Rumaénien 367
Ungarn 487 Ungarn 362

*Unsere Berechnung basiert auf der Anfia-Datenbank.

Betrachtet man die Makroregionen, so scheint das Bild, das sich aus den Import-
und Exportdaten von Automobilteilen und -komponenten ergibt, stark regionalisiert
zu sein: 16.036 Milliarden Euro werden von insgesamt 21,966 Milliarden Euro in
die EU-28 exportiert, wahrend die Importe Italiens aus der EU-15 11,329 Miilli-
arden von insgesamt 15,437 Milliarden Euro ausmachen.

Die relevanten Daten zum Wert von Exporten erganzen die qualitative Forschung
durch Interviews. Laut unseren Interviews gibt es in einigen Gebieten wie dem




Nordosten Italiens Unternehmen, die 90 Prozent ihres Umsatzes mit auslandi-
schen Kunden erwirtschaften. Diese Situation, die durch den Zusammenbruch
der inlandischen Produktion und hohe Exportlevels von Teilen und Komponenten
gekennzeichnet ist, bedroht auch den Bestand der Lieferkette in Italien, da multi-
nationale, in ltalien prasente Unternehmen in Ermangelung eines nationalen
Herstellers, der ihre Produktion Gbernehmen kann, die Mengen auf andere Werke
im Ausland verlagern konnten, insbesondere auf Billiglohnlander in der Nahe
der Endmontagewerke (zum Beispiel in mittel- und osteuropédischen Landern —
beides kostenglnstige Standorte, die eng mit dem deutschen Automobilsektor
verbunden sind). SchlieBlich sind andere Risiken darauf zurlickzuflihren, dass es
in Italien keinen zentralen nationalen Lieferanten gibt (Magneti Marelli wurde von
Fiat verkauft, wahrend PSA die Kontrolle Uber Faurecia behalten hat), und dass die
meisten Zulieferunternehmen KMU oder sogar Kleinstunternehmen sind.

Darlber hinaus hat die Fusion zwischen FCA und PSA sogar die Lieferkette flr
Teile und Komponenten gefahrdet. So werden die neuen B-Segment-Modelle
(400.000 Fahrzeuge) in Polen (Werk Tychy) gebaut. PSA nutzt eine modulare
Multi-Energy-Plattform (CMP), auf der die neuen B-Segment-Modelle gebaut
werden: Dies wird sehr wichtige (und beunruhigende) Auswirkungen auf die Wahl
der Komponenten haben (die Komponentenauswahl hangt mit der verwendeten
Architektur zusammen). Die Tatsache, dass PSA seine eigene Bodenwanne (Platt-
form oder Unterboden) vorgeschrieben hat, wird sich sehr stark auf die Lieferung
von Komponenten auswirken, und wir beflirchten, dass nicht nur die direkt betrof-
fenen Teile geféhrdet werden, sondern auch andere Teile.?°?" Wenn die gesamte
Architektur von PSA durchgesetzt wird, ist zu beflirchten, dass PSA selbst fur die
Mechanik-, Elektronik und Antriebsstrangteile entscheidet, welche Losungen zu
Ubernehmen sind.

Es wird noch Platz fur italienische Zulieferer geben, die bereits Teile und Kompo-
nenten flr PSA liefern, aber diejenigen, deren Produktion hauptsachlich an FCA
geht, laufen Gefahr zu verschwinden. Daher das Schreiben von FCA an seine
Zulieferer, das sie aufforderte, alle Forschungs-, Entwicklungs- und Produktions-
aktivitdten im Zusammenhang mit B-Segment-Fahrzeugen einzustellen.??

20 Fur PSA siehe The Wheel Network (2018).
21 Fur VW siehe Newsroom Volkswagen (2019).

22 Das Hybridmodell (MHEV) darf Elektromotoren von Punch Powertrain (ein Joint Venture mit PSA)
verwenden und fir elektrische Batterien hat PSA ein Projekt mit Saft angekindigt.




OFFENTLICHER VERKEHR UND DIE ROLLE
DES OFFENTLICHEN AUFTRAGSWESENS

Die mogliche Umstellung des Verkehrssektors von der individuellen auf die
kollektive Mobilitat impliziert die Notwendigkeit einer spezifischen 6ffentlichen
Verkehrspolitik und die Fahigkeit, sowohl eine angemessene industrielle Kapazitat
als auch die Fahigkeit zur Schaffung neuer Arbeitsplatze zu planen.

Die Formen des Management o&ffentlicher Verkehrsdienstleistungen in Italien
waren Gegenstand von Rechtsvorschriften, die auf Liberalisierung/Privatisierung
von Dienstleistungen drangten und die EinfUhrung obligatorischer Ausschrei-
bungen flr die Erbringung von Dienstleistungen anstrebten, um Systeme der
offentlichen Verwaltung/des 6ffentlichen Eigentums zu ersetzen.

Der neoliberale Ansatz, der eingeflihrt wurde, muss in Frage gestellt werden, auch
im Bereich der industriellen Produktion von 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Gemaf}
der neoliberalen Politik der EU missen Regierungen (Kunden) 6ffentliche Trans-
portfahrzeuge (Busse und Bahnen) im Rahmen von Verfahren beschaffen, die die
Entwicklung des Wettbewerbs ermdglichen. Das bedeutet, dass die Regierungen
keine Klauseln in den Ausschreibungen aufnehmen kénnen, die gewahrleisten,
dass die Produktion oder zumindest ein Teil davon auf ihrem




Staatsgebiet stattfindet.? Im Hinblick auf die Notwendigkeit einer lokalen
Produktionsprdasenz stellt die Kommission als Voraussetzung fest, dass die
EU-Vergaberegeln es Kunden verbieten, Bieter zu disqualifizieren, die keine
lokalen Produktionsstatten haben.

Der neoliberale Ansatz wendet die Definition der Richtlinie 2014/25/EU Uber die
Auftragsvergabe durch Unternehmen an, die in den Bereichen Wasser, Energie,
Verkehr und Postdienste tatig sind, die besagt:

.Die technischen Spezifikationen mussen allen Wirtschaftsteilnehmern den
gleichen Zugang zum Vergabeverfahren garantieren und diirfen die Offnung der
offentlichen Beschaffungsmarkte flr den Wettbewerb nicht in ungerechtfertigter
Weise behindern. [...] Soweit es nicht durch den Auftragsgegenstand gerechtfer-
tigt ist, darf in technischen Spezifikationen nicht auf eine bestimmte Herstellung
oder Herkunft oder ein besonderes Verfahren, das die von einem bestimmten
Wirtschaftsteilnehmer bereitgestellten Waren oder Dienstleistungen charakteri-
siert, oder auf Marken, Patente, Typen, einen bestimmten Ursprung oder eine
bestimmte Herstellung verwiesen werden, wenn dadurch bestimmte Unter-
nehmen oder bestimmte Produkte beglnstigt oder ausgeschlossen werden.”

Folglich kénnen multinationale Unternehmen, die an offentlichen Ausschrei-
bungen europaischer Regierungen fir den Bau 6ffentlicher Transportfahrzeuge
teilnehmen, sofort nach Gewinn der Ausschreibung beschlieRen, die Produktion
anzusiedeln, wo immer sie wollen. Dabei werden sie selbstverstandlich Lander
mit niedrigen Arbeitskosten bevorzugen.

Dieser Rechtsrahmen kann zu einem paradoxen Ergebnis fihren: Ein Land
kann Milliarden Euro in den Bau neuer 6ffentlicher Verkehrsmittel investieren,
ohne dadurch einen einzigen Arbeitsplatz im Land zu schaffen. Diese Auftrage
kdnnen an Unternehmen vergeben werden, die frei entscheiden kénnen, wo sie
ihre Produktion ansiedeln. In anderen Teilen der Welt, einschlielRlich der neolibe-
ralen Vereinigten Staaten, ist dagegen klar festgelegt, dass ein Prozentsatz des
Auftragswertes bei Vergabe von 6ffentlichen Auftragen vor Ort generiert werden
muss. In der EU gibt es mit Ricksicht auf das neoliberale Dogma keine Klausel

23 Artikel 36.1, 60.2 und 60.4 der Richtlinie 2014/25/EU vom 26. Februar 2014 Uber die Vergabe von Auftrdgen
durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste und
zur Aufhebung der Richtlinie 2004/17/EG [2014] ABI. 94/243, wie sie von der Europadischen Kommission
ausdrlcklich erwahnt wurde, als sie den Fusionsprozess von Alstom und Bombardier aus der Sicht des
Wettbewerbs und des Marktes bewertete (Europédische Kommission 2020: 39, insbesondere Fufinote
225).




zur lokalen Arbeit und zum Schutz der Arbeitnehmenden und der industriellen
Struktur einzelner Lander.

BUSSEKTOR

In ltalien ging der Sanierungsprozess mit besorgniserregenden Rationalisie-
rungsprozessen einher: Zwischen 2005 und 2018 sank sowohl die Zahl der
Beschéftigten im 6ffentlichen Personennahverkehr als auch die Zahl der einge-
setzten Fahrzeuge.

Mitarbeitende Busse pro
Jahr Mitarbeitende Busse pro 1.000 Einw. 10.000 Einw.
2005 86.618 45.691 1.5 7,82
2010 86.526 46.290 1,43 7,67
2014 84.458 45.989 1,39 7,57
2018 81.038 43.967 1,34 7,27

Quelle: Berechnung basierend auf Daten des Ministeriums fir Infrastruktur und Verkehr (2018-2019).
Nationales Infrastruktur- und Transportkonto: 191-192.

Besorgniserregend ist die Situation auch hinsichtlich der Qualitat der Flotte bei
Schadstoffkategorien (Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr 2019):

Euro 0: 2,86 % Euro 1: 1,48 %
Euro 2: 17,83 % Euro 3: 27,59 %
Euro 4: 6,27 % Euro 5: 28,30 %

Euro 6: 15,26 %

Rund 56 Prozent der Flotte liegen damit in der Euro-4-Kategorie oder darunter.
Nicht zu vergessen auRRerdem, dass laut dem Anhoérungsdokument, das dem
italienischen Parlament von 6ffentlichen Verkehrsunternehmen Gbergeben wurde
(Abgeordnetenkammer 2021), das Durchschnittsalter der Busflotte mit 12,3
Jahren deutlich GUber dem Durchschnittsalter in den wichtigsten EU-Landern liegt
(7 Jahre).

Die Mittel fur die Erneuerung der offentlichen Nahverkehrsbusflotte waren (ber
die Jahre nicht besonders grofRziigig. Die Aufstellung der ab 2019 verfligbaren
offentlichen Mittel fir die Erneuerung von Fahrzeugen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs wurde im SPL-Monitorbericht (Servizi Pubblici Locali Monitor, Projekt
ReOPEN SPL) zusammengefasst, der auf Daten der Verkehrsverbande ASSTRA
und Cassa Depositi e Prestiti beruht: Insgesamt standen den italienischen Regionen




eine Kombination aus abgeleiteten Ressourcen (staatliche und européische Gelder)
und Kofinanzierungsmitteln 1,704 Milliarden Euro zur Verfligung.

Demzufolge beinhaltete der vom Verkehrsministerium im Dezember 2018 erarbei-
tete Nationale Strategieplan flr nachhaltige Mobilitét (Ministerium fur Infrastruktur
und Verkehr 2019) eine finanzielle Ausstattung bis 2033 (durch einen mit dem
Haushaltsgesetz fir 2018 eingeflihrten Nationalfonds) in Hohe von 3,7 Milliarden
Euro fUr neue Fahrzeuge und damit verbundene unterstiitzende Infrastruktur
sowie 2 Millionen Euro fir Studien und Forschung und 100 Millionen Euro zur
Unterstltzung der Produktionskette. Sowohl die fur die Unterstltzung der indus-
triellen Busproduktionskette vorgesehenen Mittel als auch die fir die Erneuerung
der Busflotte scheinen unzureichend zu sein, insbesondere im Vergleich zu den
ehrgeizigen Zielen des Nationalen Strategieplans.

Es stimmt, dass die 3,7 Milliarden Euro durch die von den Regionen bereit-
gestellten Kofinanzierungsmittel erganzt werden koénnen, die wir auf etwa
1,5 Milliarden Euro beziffern, was insgesamt 5,2 Milliarden Euro ergibt. Es ist
jedoch nicht sicher, ob die Regionen und Kommunalbehorden aufgrund der
finanziellen Schwierigkeiten aufgrund der COVID-19-Pandemie in der Lage
sein werden, ihre eigenen Ressourcen beizutragen. Aber selbst wenn sie die
Finanzierung mit eigenen zusatzlichen Mitteln aufstocken sollten, ist diese Zahl
sehr niedrig angesichts der Notwendigkeit, eine Busflotte zu erneuern, die
eine hohe Anzahl umweltschadlicher Fahrzeuge (unter Euro 4) und ein hohes
Durchschnittsalter kennzeichnet, die Busflotte flr eine hohere Quantitat und
Qualitat des offentlichen Personennahverkehrs zu erweitern sowie Quoten fir
Busse mit alternativen Kraftstoffen zu Diesel einzufihren, die teurer sind als
herkdmmliche Fahrzeuge.

Da das Budget auf 16 Jahre (2018-33) verteilt ist, liegt der durchschnittliche
Wert bei 231 Mio. € pro Jahr und steigt auf 326 Mio. €, wenn wir die hypotheti-
sche regionale Kofinanzierung addieren. Das ist vollig unzureichend. GemaR dem
Memorandum der Verkehrsverbande waren 9,5 Milliarden Euro nétig, um die
Busflotte zu erneuern. Aber wenn die Flotte ausgebaut werden soll, was absolut
notwendig ist, waren viel mehr Ressourcen erforderlich.

Die italienische Produktionskette ist von entscheidender Bedeutung, daher die
Notwendigkeit einer Analyse der nationalen Busindustrie. Die italienische Buspro-
duktion ist laut ANFIA (0. D.) in den letzten Jahren dramatisch gesunken. Die
folgende Tabelle fasst den Zusammenbruch der heimischen Busproduktion




zusammen, und es wird gezeigt, wie tief die Zahlen in den letzten Jahren gefallen
sind:

Registrierte Busse

In Italien In Italien fir den 6ffentlichen
hergestellte Busse registrierte Busse Nahverkehr

1980 6.945 - -

1990 6.460 - -

2000 3.163 - -

2010 1.065 - -

2015 765 2.381 950

2016 640 2.869 915

2017 390 3.427 1.416

2018 130 4.495 2.473

2019 148 4.357 2.208

Die signifikanten Unterschiede zwischen hergestellten und registrierten Bussen
zeigen den Anteil der importierten Fahrzeuge, einschliellich Busse (sowohl
Stadt- und Uberlandbusse) fiir den &éffentlichen Personennahverkehr. Wenn wir
uns die Marken der 2019 zugelassenen Fahrzeuge ansehen, stellen wir fest,
dass die inlandische Produktion sehr gering ist: Die 6ffentlichen Mittel, die in
die Herstellung von Bussen flir 6ffentliche Verkehrsdienste investiert werden, /
dienen zur Finanzierung der Produktion in auslandischen Werken, von denen
sich viele in Landern mit niedrigen Arbeitskosten befinden (Tschechische Repu-
blik, Polen, Tlrkei). Das ist sowohl auf die europdischen Vorschriften fir das
offentliche Auftragswesen als auch auf die mangelnde Produktionskapazitat in
ltalien zurlickzufihren.




IN ITALIEN REGISTRIERTE BUSSE (2019) UND
ITALIENISCHER MARKTANTEIL NACH MARKE

Marke Registrierte Busse Marktanteil (%)
lveco 1.651 37,9
Mercedes 901 20,7
Menarini 466 10,7
Neoman 246 5,6
Setra 241 5,6
Scania 114 2,6
Otokar 100 2,3
Ford 76 1.7
Opel 63 1,4
Volkswagen 60 1.4
Irizar 60 1,4

Quelle: Anfia-Datenbank

Die einzige in ltalien verbleibende Produktion ist die der Marke Menarini, da
Iveco-Busse nicht mehr vor Ort hergestellt werden, sondern in anderen Werken
in Europa (Frankreich und Tschechische Republik). Mercedes, Neoman, Setra
(EvoBus, gehort zur Daimler AG) und Volkswagen sind deutsche Unternehmen,
Otokar ist tUrkisch, Scania schwedisch, Ford amerikanisch, Opel gehort zur PSA-
Gruppe und lIrizar ist spanisch.

In den letzten Jahren war die italienische Busproduktion deutlich niedriger als in
anderen Landern, trotz der Tatsache, dass ltalien einst ein gutes Produktionsniveau
und Unternehmen hatte, die sich mit der Herstellung dieser Produkte abhoben.

WAS IST IN ITALIEN PASSIERT?

2011 beschlossen die beiden wichtigsten Bushersteller Italiens, die Produktion
einzustellen. Der flihrende italienische Hersteller war Irisbus, Teil der Iveco Group
(FCA-CNH), die 2011 beschloss, die Produktion am Standort Flumeri (Kampanien)
einzustellen, nachdem die Regierung Berlusconi beschlossen hatte, die Erneu-
erung der offentlichen Verkehrsmittel nicht zu finanzieren. Die SchlieRung des
Werks in Flumeri bedeutete jedoch nicht, dass Fiat nicht mehr im Bussektor tatig
war, da es die Produktion in Frankreich und der Tschechischen Republik aufrecht-




erhielt und in den Folgejahren weiterhin an Ausschreibungen der italienischen
Behorden teilnahm und einige Grofsauftrage erhielt.

Eine &hnliche Entscheidung traf der Konzern, dem der zweitgrofite italienische
Bushersteller (Breda Menarini, ein Werk in Bologna) gehoért: 2011 &uf3erte Finmec-
canica (ein ¢ffentliches Unternehmen) seinen Wunsch, den Busproduktionssektor
zu verlassen, da er nicht als relevant fir sein Kerngeschaft angesehen wurde.

In Anbetracht der Krise, die mit diesen beiden Unternehmen verbunden ist, hat
FIOM-CGIL der Industrie im Jahr 2012 einen Vorschlag vorgelegt, einen natio-
nalen Produktionsstandort fir offentliche Busse zu schaffen, der die beiden
Werke zu einem einzigen Unternehmen zusammenfasst, um diese wichtige
industrielle Produktion, die Arbeitsplatze und die Professionalitat/Fahigkeiten der
Mitarbeitenden zu schiitzen. Diese Losung wurde mehr als zwei Jahre spater
nach Streiks und Kadmpfen der Arbeiter*innen in den beiden Werken umgesetzt,
als die Regierung im Dezember 2014 die Grindung der Industria Italiana Autobus
(I1A) unter der Leitung eines privaten Unternehmers und unter Beteiligung der
tdrkischen Firma Karsan vorangetrieben hatte. Karsans Engagement erwies sich
als entscheidend fir die Verlagerung der Produktionsvolumen in die Tlrkei, weil
[IA vom italienischen Staat Offentliche Auftrdge fir den Bau von Bussen mit
offentlichen italienischen Ressourcen erhielt und diese Produktionen dann in das
Ausland verlagerte.

IIA bekam sofort Probleme: Die vom CEO wiederholt angekiindigten Indus-
triepldane wurden nicht umgesetzt und die versprochenen Investitionen zur
Wiederinbetriebnahme der Produktionslinien wurden kaum umgesetzt. Das
Produktionsniveau sank auf ein Minimum, die Arbeiter*innen mussten massive
Mafinahmen zur sozialen Abfederung in Anspruch nehmen und die Anlagen und
Produktionslinien wurden fast vollstandig dem Verfall und der Baufalligkeit Gber-
lassen.

[IA holte Auftrédge, hatte aber nicht die Produktionskapazitdt zum Bau der Busse
(im Laufe der Jahre nahm sie Auftrage flr mehr als 1.000 Fahrzeuge an) und
verlagerte die Produktion in die tlrkischen Werke von Karsan. IIA ging fast pleite,
und so beschloss die neue Regierung 2018, mit einem drastischen Wandel im
Unternehmen zu intervenieren, was zum Ausschluss des privaten Partners und
einer Anderung der Beteiligungsstruktur fiihrte, wobei Invitalia (Italiens Natio-
nale Agentur fur Investitionen und wirtschaftliche Entwicklung) 43 Prozent,
Leonardo (ehemals Finmeccanica) 29 Prozent und Karsan 28 Prozent besal3en.




Das sanierte Unternehmen verflgte damit Uber eine betrachtliche 6ffentliche
Beteiligung und die neue Geschaftsleitung war entschlossen, das Geschéft
wieder aufzunehmen. Die Fabriken wurden umstrukturiert und die Produktions-
linien neu gestartet.

Der Plan des Unternehmens, sich neu aufzustellen, zeigt sich auch in einem kiirz-
lich geschlossenen Gewerkschaftsabkommen (30. Dezember 2020), in dem die
Ruckkehr aller Arbeitnehmenden aus dem Entlassungsfonds, die Einstellung von
Uber 90 jungen Menschen und die gemeinsame Nutzung einiger Ausbildungs-
mafnahmen, insbesondere im Bereich der neuen Technologien, anerkannt
wurden. Tatsachlich erwahnt der Ausbildungsplan ausdriicklich den Ubergang
vom Verbrenner-Dieselmotorantrieb zum Elektro-/Hybrid-/Methanantrieb.

[IA hat derzeit eine gute Auslastung: Im Werk Flumeri werden im Jahr 2021 voraus-
sichtlich 303 Busse produziert (mit Langen von 8 bis 12 Metern, einschlief3lich
einiger mit Erdgas und FlUssiggas betriebener Fahrzeuge), wéhrend das Werk in
Bologna fir die Neugestaltung einiger Fahrzeuge und die Produktion neuer elekt-
rischer Modelle (50-60 Busse) sowie flinf Prototypen verantwortlich ist. Darliber
hinaus beteiligte sich IlIA an der jingsten Ausschreibung von Consip fiir den Bau
von 1.000 neuen Stadtbussen unterschiedlicher GroRe (kurz, mittel, lang) und mit
unterschiedlichen Kraftstoffen (Diesel, Methan, Mildhybrid, Vollhybrid und Voll-
elektrisch). Konkret reichte IIA Angebote fur vier Lose mit insgesamt 520 Bussen
ein. In den restlichen Losen (480 Busse) wurden Angebote von Firmen (lveco,
Man, Solaris, Evobus, Otokar, usw.) eingereicht, deren Produktionsstandorte sich
im Ausland befinden.

Das wirft die Frage auf, wie ¢ffentliche Mittel (in diesem Fall die 463.000 Euro,
die der Staat flr die 480 Busse zahlt) zur Unterstltzung auslandischer Produk-
tion verwendet werden, die sich zudem in Landern mit niedrigen Arbeitskosten
(Polen, Tschechien und Tlrkei) befindet. Gleichzeitig stellt sich erneut die Frage,
wie die Umweltpolitik mit der Industrie- und Beschéaftigungspolitik in Einklang
gebracht werden kann: IIA hat nicht an den Ausschreibungen einiger Losen fir
die Produktion von umweltfreundlichen Bussen teilgenommen, weil es noch nicht
bereit fir diese Technologien ist.

Die Produktionskapazitat der beiden lIA-Werke in ltalien liegt derzeit bei rund
700 Bussen pro Jahr. Diese Zahl ist immer noch sehr gering, insbesondere im
Vergleich zu den Produktionsmengen in anderen europaischen Landern. Die
Ausweitung der Produktionskapazitat scheint weniger von hohen Investitionen




in Anlagekapital abhangig zu sein als in anderen Sektoren, obwohl einige dieser
Investitionen noch notwendig sein werden. Das liegt daran, dass die Busproduk-
tion ein sehr handwerklicher Prozess ist, der einen hohen Anteil an Handarbeit
und eine geringe Anzahl an Maschinen/Geraten erfordert.

Die Tatsache, dass der Produktionszyklus auf einem niedrigen Maschineneinsatz
beruht, bedeutet nicht, dass keine Investitionen zur Steigerung der Produktions-
kapazitdt oder Verbesserung der Arbeitsbedingungen notwendig sind. Auf der
Produktionslinie gibt es beispielsweise Probleme mit der Handhabung der Fahr-
zeuge, die manuell zwischen den Arbeitsplatzen bewegt werden. AuRerdem
muUssen Inline-Prifungen wieder eingefihrt werden. Diese wurden friher bei
jedem Arbeitsschritt durchgeflihrt und dienten unter anderem dazu alle korrektur-
bedurftigen Mangel sofort zu erkennen.

NatUrlich bedeutet eine Erhéhung der Produktionskapazitat auch Investitionen in
die eingesetzten Maschinen/Anlagen, die hauptsachlich aus Schweilmaschinen
und Lackierrobotern bestehen. Darlber hinaus unternimmt IIA einige wichtige
technologische Entwicklungen. Es verflgt Gber neue und innovative Produkte wie
Flissiggas-Busse, elektrische und wasserstoffbetriebene Fahrzeuge. Aullerdem
wurde bereits ein zu montierendes Batteriemodul entwickelt. Das Werk hat einen
internen Bereich vorgesehen, wo diese Batterien fir Busse und andere Fahrzeuge
gefertigt werden.

EISENBAHNSEKTOR

Die Frage der Infrastruktur ist von grundlegender Bedeutung flr einen Verkehrs-
anbieter, der wie die Bahn mit festen Anlagen arbeitet. Der in diesem Bericht
verfligbare Platz erlaubt es jedoch nicht, sie im Detail zu erértern. An dieser Stelle
soll es genligen zu sagen, dass das italienische Schienennetz im Verhaltnis zur
Bevolkerung eines der kleinsten in Europa ist, dass ein groRer Teil davon (etwa
30 Prozent) nicht elektrifiziert und ein noch groRerer Teil (55 Prozent) eingleisig
ist.

In den letzten Jahren hat sich das staatliche Eisenbahnunternehmen Trenitalia
stark auf Hochgeschwindigkeitszlige konzentriert, die das Marktsegment fir
Mittel- und Fernverkehrsdienste abdecken und den Anteil von Dienstleistungen
(und Z4gen) am Universaldienst verringern.




2015 2018
Personenkilometer (Millionen) 20.387 20.596
Davon marktbasierte Dienstleistungen?* 15.869 16.828
Davon Universaldienstleistungen?® mit 6ffentlichen 4.518 3.768
Zuschissen
Zugkilometer (Tausend) 79.260 90.303
Davon marktbasierte Dienstleistungen 53.428 64.933
Davon Universaldienstleistungen mit 6ffentlichen 25.832 25.370
Zuschussen

Quelle: Nationale Infrastruktur- und Verkehrsbilanz (Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr 2018-
2019: 144)

Dieser Rlckgang des Schienenverkehrs im Mittel- und Fernverkehr kénnte sich
auch in den Angaben zum rollenden Material widerspiegeln, die in der nationalen
Infrastruktur- und Verkehrsbilanz des Verkehrsministeriums enthalten sind (ebd.).

2001 2010 2018
Triebfahrzeuge insgesamt?® 3.580 2.837 1.494
Eisenbahnwagen 9.324 7.476 5.009

In Anhang 9 des 2017 zwischen dem Finanzministerium und Trenitalia geschlos-
senen Servicevertrags?’ fir nicht marktbestimmte Mittel-/Fernverkehrsdienste wird
auch der Riickgang des verwendeten Rollmaterials flr die Zukunft hervorgehoben:

2017 2020 2026
Triebfahrzeuge insgesamt 199 171 171
Eisenbahnwagen 1116 966 966

24  Marktbasierte Dienstleistungen bedeutet in diesem Zusammenhang, dass der Eisenbahnmarkt vollstandig
liberalisiert ist und der Staat die Dienstleistung nicht subventioniert. Kund*innen bezahlen sehr teure Fahrkarten.
Oft wurden auf vielen Strecken Standardzlige gestrichen und durch Hochgeschwindigkeitszlige ersetzt. Damit
sollen die Kund*innen dazu gebracht werden, diese Angebote zu nutzen.

25 Universaldienstleistungen sind in diesem Zusammenhang 6ffentliche (von staatlichen Behorden definierte)
Dienstleistungen, die teilweise durch 6ffentliche Mittel subventioniert werden.

26 Im Wesentlichen Lokomotiven und Triebwagen.

27 Contratto relativo ai servizi di trasporto ferroviario passeggeri di interesse nazionale sottoposti a regime
di obbligo di servizio pubblico per il periodo 2017-2026 (Vertrag Uber Fahrgastdienstleistungen im
Schienenverkehr von nationalem Interesse mit einer Verpflichtung zur 6ffentlichen Dienstleistung fir den
Zeitraum 2017-2026).




Dank der Positionierung von Trenitalia auf dem Markt fir Mittel- und Langstrecken
sind die Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden heute fast ausschliel-
lich auf den regionalen Schienenverkehr angewiesen. Laut dem Pendolaria-Bericht
der Umweltorganisation Legambiente ist der Gesamtleistungsumfang der Regio-
nalziige im Jahr 2020 nach einem jahrelangen Rlickgang wieder auf das Niveau
des Jahres 2010 gestiegen. Auf vielen Strecken ist die Frequenz der Zlige unzu-
reichend oder schlecht (auf wichtigen regionalen Linien fahren Zlgen nur alle 60,
90 oder sogar 120 Minuten). Eine besonders besorgniserregende Tatsache ist
das Durchschnittsalter der Zlge im Betrieb, das Uber 20 Jahre betrdagt. Diese
Zahl wird von Trenitalia selbst bestatigt. Das Unternehmen gibt im Industrieplan
2019-23 ein Durchschnittsalter von 21 Jahren fir 2019 angibt, mit dem Ziel, es
bis 2023 auf 10 zu senken.

Ein Papier von ASSTRA und Intesa Sanpaolo Papier aus dem Jahr 2020 (ASSTRA/
Intesa Sanpaolo 2020) wies darauf hin, dass der Gesamtbetrag der staatlichen
Mittel fir die Erneuerung von Schienenfahrzeugen rund 1,6 Mrd. € betrug, abziig-
lich des Kofinanzierungsanteils der Beglinstigten. Unter Berlcksichtigung des
lokalen Kofinanzierungsanteils lagen die Mittel bei rund 2,4 Milliarden Euro. Diese
Zahl muss deutlich erhdht werden, wenn die Flotte erneuert und die Zahl der Ziige
erhoht werden soll.

DIE INDUSTRIELLE STRUKTUR IM SCHIENENFAHRZEUGBAU

Die industrielle Struktur fir die Produktion von Schienenfahrzeugen ist global und
die groRen Hersteller beteiligen sich an der Auftragsvergabe in allen Bereichen.
Laut der von der Européischen Kommission im Rahmen des Fusionsprozesses
von Alstom und Bombardier durchgefiihrten Beurteilung sind die wichtigsten
Anbieter von rollendem Material auf dem européischen Markt Alstom, Bombar-
dier, Siemens, Hitachi Rail, Stadler und CAF.

Die Situation auf dem italienischen Markt (2010-19) unterteilt in Hauptstre-
cken- (selbstfahrende) und Regionalziige mit ihren jeweiligen EMU-Versionen
(elektrische Mehrfachzlige) ist wie folgt:




(Selbstfahrende) Regional EMUs Regionale EMUs

Hauptstreckenzige

insgesamt
Alstom 30-40 % 30-40 % 40-50 % 40-50 %
Bombardier 0-5 % 0-5 % 0-5 % 0-5 %
Combined 30-40 % 30-40 % 40-50 % 40-50 %
Stadler 10-20 % 10-20% 10-20% 10-20%
Hitachi 30-40 % 30-40 % 30-40 % 30-40 %
CAF 0-5 % 0-5 % 0-5 % 0-5%
Newag 0-5 % 0-5 % 0-5 % 0-5 %
Pesa 0-5 % 0-5 %
Firema 0-5 % 0-5 % 0-5% 0-5 %
Others 0-5 % 0-5 % 0-5 % 0-5 %

Quelle: Europdische Kommission — GD Wettbewerb, Fall COMP/M.9779 - Alstom/Bombardier
Transportation, gemaR Verordnung (EG) Nr. 139/2004, Fusionsverfahren: 87.

Wie aus der Tabelle hervorgeht, wird der grofte Marktanteil von dem neuen
Unternehmen gehalten, das aus der Fusion von Alstom und Bombardier hervor-
gegangen ist, gefolgt von Hitachi: Beide Gruppen haben Werke in Italien. Von
den anderen vertretenen Unternehmen ist nur Firema in ltalien vertreten, die
anderen sind Unternehmen, deren Produktionsstandorte im Ausland liegen. Da
Alstom-Bombardier jedoch auch in Europa (und dartber hinaus) zahlreiche Nieder-
lassungen hat, ist die Tatsache, dass es Werke in ltalien gibt, keine Garantie fir die
Zukunft, da die europdische Gesetzgebung die Verhangung einer Verpflichtung
zur lokalen Produktion in 6ffentlichen Auftragen verbietet.

Daher ist es sinnvoll, die geografische Verteilung der Anlagen von Alstom und
Bombardier fir Bahn-Rollmaterial zu betrachten. In Europa hat Alstom 16 Werke
(10 in Frankreich, zwei in Italien und je eines in Spanien, Deutschland, Belgien
und Polen) mit mehr als 16.000 Mitarbeitenden und einem starken franzdsischen
Fokus. Bombardier hingegen verfiigt Uber 18 Standorte (sechs in Deutschland,
zwei in Polen und je einen in Frankreich, der Schweiz, Osterreich, Italien, Spanien,
Grof3britannien, Belgien, Schweden, der Tschechischen Republik und Ungarn).
Insgesamt wird das neue Unternehmen Alstom-Bombardier daher auf mehrere
Werken in EU-Landern mit niedrigen Arbeitskosten zahlen kénnen: drei in Polen
(wo Regionalziige, Antriebssysteme und Drehgestelle/Wagenkésten gebaut
werden konnen; zusammen etwa 3.600 Arbeitspléatze); eines in der Tschechischen




Republik (Wagenkasten, Uber 1.300 Arbeitsplatze) und eines in Ungarn (Drehge-
stelle, etwa 650 Arbeitsplatze). Zuséatzlich wird der neue Konzern einen Standort
in Russland und einen in Kasachstan, acht Standorte in China (lber 8.000 Arbeits-
platze), finf in Indien und zwei in Slidafrika haben. Unabhangig vom européischen
Land, aus dem die Auftrdge stammen, konnte Alstom-Bombardier beschlief3en,
seine Produktion an diesen Standorten anzusiedeln.

Neben der geografischen Lage spielt auch die besondere, von Alstom definierte
Organisation der Produktion eine entscheidende Rolle, die in mancher Hinsicht
eine echte internationale Produktionskette darstellt. In Europa verfigt Alstom
Uber ein ausgedehntes Netz von Produktionsanlagen, die nach zwei Kriterien
organisiert sind: a) auf der einen Seite wurde jeder Anlage eine spezifische
Produktionsaufgabe (nach Produkttyp oder Dienstleistung) zugewiesen; b) auf der
anderen Seite kdnnen viele von ihnen als Teil derselben europaischen Produktions-
kette betrachtet werden. Ausgehend von b) ist der Bau eines Zuges (Rollmaterial)
in der Tat auf mehrere Werke aufgeteilt, von denen einige in verschiedenen
Landern angesiedelt sind. Fir jedes Projekt definiert Alstom die Zuordnung der
verschiedenen Fertigungsphasen zu den verschiedenen Standorten und weist
jedem Standort eine (oder mehrere) der vier Hauptphasen des gesamten Zugbau-
prozesses zu. Bei dieser Strategie orientiert sich Alstom an den Arbeitskosten,
insbesondere im Hinblick auf den polnischen Standort (sowie Nicht-EU-Standorte
wie Indien), der zur Durchflihrung der ersten Phase (Vormontage) dient, nach der
das Produkt an andere Standorte gebracht und dort fertiggestellt wird.

Darlber hinaus konnte Alstom im Laufe der Zeit seine weltweite Présenz ausbauen
und so neue potenzielle Markte erschlieRen. Daflir war jedoch auch der Aufbau
neuer Produktionskapazitéten in diesen Teilen der Welt erforderlich. Diese neue
Produktionskapazitat hat es ermdglicht, neue Mérkte zu bedienen, aber gleich-
zeitig konnte sie Auswirkungen auf bestehende europdische Standorte haben.
So kénnte beispielsweise ein erheblicher Teil der Zugkomponenten in indischen
Werken hergestellt werden und dort auch Ingenieurtatigkeiten verrichtet werden.

Alstom hat eine Umstrukturierung seiner globalen Zugproduktion angekindigt, die
vorsieht, dass 60 Prozent des Rollmaterials aufderhalb Westeuropas hergestellt
werden (in diesem Sinne gilt der polnische Standort als extern), wobei man nicht
vergessen sollte, dass 2014/15 dieses Volumen 33 Prozent betrug. Konstruktions-
aktivitaten sind Gegenstand eines ahnlichen Projekts: Alstom und Bombardier
betreiben Engineering-Hubs in Indien (Bangalore und Hyderabad). Alstoms Stra-




tegie sieht vor, das Volumen der in Indien geleisteten Konstruktionsaktivitaten bis
2023 auf 30 Prozent zu erhdhen.

AuRerdem ist durch die Fusion von Alstom und Bombardier in den kommenden
Jahren eine Reorganisation sowohl der vorgelagerten als auch der Endmontage-
Produktionsstatten maoglich. Bombardier verfolgte eine ahnliche Strategie wie
Alstom und machte spezielle Standorte flir Wagenkésten (einschlieflich Lackie-
rung und Teile der Montage), Drehgestelle und Traktionssysteme vor allem in
Niedriglohnlandern wie Polen, Tschechien und Ungarn ausfindig. Die Ubernahme
von Bombardier mit dieser kostenglinstigen Fertigung passt in die geplante opera-
tive Strategie von Alstom und kénnte deren Umsetzung beschleunigen.

Die von der Europaischen Kommission festgelegten Bedingungen einer Fusion
von Alstom und Bombardier beinhalten eine erste Umstrukturierung des Netz-
werks der Fertigungsstatten fir Schienenfahrzeug. Zu den Abhilfemalinahmen,
die auf die Erhaltung der Wettbewerbsbedingungen auf dem Markt abzielen,
gehoren die VerdufRerung von: a) den Anlagen der Zefiro-V300-Zugplattform, die
von Hitachi erworben werden sollen (diese Vermdgenswerte umfassen Bombar-
diers italienisches Werk in Vado Ligure); b) der Coradia-Polyvalent-Zugplattformen
(Produktionswerk Reichshoffen in Frankreich); und ¢) Bombardiers Talent-3-Platt-
form (Werk Hennigsdorf in Deutschland). Die Folgen dieser Umstrukturierung
kdnnten WerksschlieRungen sein.

Zusatzlich zu den oben genannten Risiken in Bezug auf mogliche Standortverlage-
rungen birgt die Fusion von Alstom und Bombardier jedoch weitere Auswirkungen
auf europaische Werke. Offensichtlich wurden diese Uberlegungen nicht alle von
der Europaischen Kommission angesprochen, deren einziges Anliegen es war,
sicherzustellen, dass die Wettbewerbsbedingungen in allen Produktsegmenten
trotz der Fusion erhalten bleiben.

DIE SITUATION DER WERKE IN ITALIEN

In Italien stammen die Auftrage fr Rollmaterial aus 6ffentlichen Ausschreibungen
in Europa, die in der Regel von Trenitalia verwaltet werden. Die grof3te Ausschrei-
bung erfolgte 2015 und betraf insgesamt 500 Zlge fir den Regionalverkehr im
Wert von 4,5 Milliarden Euro. Fir den Kauf von Rollmaterial nutzte Trenitalia
das System von Rahmenvertragen mit einer Laufzeit von sechs Jahren, die um
weitere drei Jahre verlangerbar sind. Diese europaische Ausschreibung wurde in
drei Lose unterteilt: 150 Regionalzliige mittlerer Kapazitat (einstdckig), 300 Regio-
nalziige hoher Kapazitdt (Doppelstockziige) und 50 Dieselziige.




Die 300 Doppelstockzlige gingen an Hitachi, die Einstockziige an Alstom. Die
Dieselziige wurden zunéchst an Stadler in der Schweiz vergeben, diesem Unter-
nehmen spater aber zugunsten von Hitachi entzogen (und inzwischen von 50 auf
135 Dieselziige aufgestockt). 2017 gewann Alstom zudem die Ausschreibung
Ferrovie Nord (Trenord) flr 176 Regionalzlge (1,6 Milliarden Euro).

Neben diesen grofen Ausschreibungen werden weitere kleinere Auftrage fir die
Lieferung von Schienenfahrzeugen ausgeschrieben, darunter fir StraRenbahn-
und U-Bahn-Linien. Ausschreibungen derartiger Schienenfahrzeuge bringen
mindestens zweierlei Probleme mit sich: 1) Da es sich im Allgemeinen um euro-
paische Ausschreibungen handelt, ist klar, dass jedes europdische Unternehmen
unabhangig von seinem geografischen Standort teilnehmen kann; 2) selbst wenn
ein in ltalien anséassiges Unternehmen eine Ausschreibung gewinnt, kann es
beschlielen, diese Fahrzeuge irgendwo zu produzieren, weil diese Unternehmen
Uber ein umfangreiches internationales Werksnetz verfligen.

Es gibt ein weiteres Problem im Zusammenhang mit dem Produktionsnetz dieser
Unternehmen, die die Produktion eines Zuges so organisieren kénnen, als ob es
eine internationale Produktionskette waére, indem sie den Prozess in verschiedene
Phasen zerlegen und jede von ihnen einer anderen Fabrik zuweisen, wie oben
beschrieben. In ltalien produziert das Werk Savigliano Regional- und Intercity-




Zige. Wie bereits erwahnt, bedeutet die globale Prasenz von Alstom, dass in
Italien gewonnene Auftrdge nicht notwendigerweise in ltalien gefertigt werden.
Als das Unternehmen beispielsweise den Auftrag flr 150 Regionalziige in der
Tasche hatte, weil die Eisenbahnunternehmen den niedrigsten moglichen Preis
verlangten, war es notwendig, dass italienische Arbeiter*innen streikten und
demonstrierten, damit dieser Auftrag nicht in Niedriglohnldandern ausgefihrt
wurde.

Die italienische Niederlassung von Alstom beschaftigt 2.339 Mitarbeitende an
mehreren Standorte mit bestimmter Spezialisierung:

e Savigliano: Zlge (Endmontage)

e Mailand: Traktionssysteme und Wartung

e Bologna, Florenz und Bari: Signalanlagen

e Lecco: Infrastruktur (elektrifizierte Strecken)
e Rom: Infrastruktur

Bis auf den Standort Lecco sind diese Werke derzeit ausgelastet. Wenn Alstom
neue Produktionsauftrage Ubernehmen wiirde, gabe es daher folgende Maoglich-
keiten:

e Erhéhung der Belegschaft und Produktionskapazitat

e Produktion in auslandische Werke verlagern

e Erhohung der Belegschaft durch interne Mitarbeitende und befristete
Vertrage

Offensichtlich handelt es sich dabei um drei sehr unterschiedliche Losungen: Nur
die erste waére eine Losung, die sowohl industriell als auch in Bezug auf Beschaf-
tigung und soziale Fragen unterstiitzt werden kdnnte.

Es gibt auch das Problem der Rickverlagerung von Phasen, die ausgelagert
wurden. Das Werk in Savigliano beispielsweise fihrt nur die Endmontage
von vorgefertigen Bauteilen aus dem polnischen Werk durch. Bis Anfang der
2000er-Jahre, als das Werk noch im Besitz von Fiat Ferroviaria war, wurde der
gesamte Zug in Savigliano hergestellt, einschlief3lich der Mechanikbauteile und
der Teile fur den Wagenkasten. Heute werden dort nur noch Schweil3-, Lackier-
und Ausstattungsarbeiten sowie die Endmontage des Zuges durchgeflhrt.

Ebenso wird ein wichtiger Teil des Zuges, das Drehgestell, nicht mehr im Werk
Le Crusot von Alstom in Frankreich hergestellt. Savigliano kénnte unter dem
Gesichtspunkt des verfligbaren Platzes, aber nicht unter dem Gesichtspunkt der




Technologie, zur Drehgestell-Produktion zurlickkehren, da die mechanische Werk-
statt abgebaut wurde, sodass Investitionen getatigt werden mussten.

Was den Platz betrifft, kdnnten im Werk Savigliano mehr Ziige montiert werden.
Nur so viel sei gesagt: Vor Jahren, als die Produktion ihren Hohepunkt erreichte,
gab es hier 800 Arbeitnehmende in den Abteilungen, davon 500 Zeitarbeitskréafte.
Der Anteil der handwerklichen Arbeit ist sehr hoch, und der Grof3teil der Ausris-
tung besteht aus manuellen Werkzeugen, deren Anzahl und Verflgbarkeit bei
Bedarf problemlos erhéht werden kann. Hitachi, der zweitgrofste Hersteller Italiens
(Gesamtbelegschaft: 4.158), erwarb die Werke der einstigen Firma Ansaldo Breda
von der Finmeccanica-Gruppe (die sich entschied, diesen Geschéaftszweig aus
ahnlichen Griinden wie sein Bus-Geschaft zu verkaufen). Hitachi unterscheidet
sich von Bombardier dadurch, dass es weit weniger Werke in Europa hat: Abge-
sehen von seinen italienischen Werken ist es nur in Grof3britannien vertreten.
Waéhrend Alstom 150 Regionalzlige fir Trenitalia produziert, fertigt Hitachi den
Rest des Auftrags (Doppelstockziige). Auch bei Hitachi erledigen die Fabriken
im Grunde die Endmontage; alle notwendigen Materialien erhélt es von auf3en,
darunter viele extern montierte Baugruppen. Das Outsourcing ist auf Kapazitats-
probleme zurlickzufihren: Es gibt nicht genug Platz oder Beschéaftigung innerhalb
der Hitachi-Anlagen, um alles im eigenen Haus zu produzieren; mehr Personal und
weitere 300 bis 400 Meter Halle wéren notig.

Bei Hitachi besteht eine starke Tendenz, Engineering-Arbeiten auszulagern. Eines
der Unternehmensziele ist beispielsweise, mehr Ingenieurarbeiten nach Indien zu
dezentralisieren, das als ein Land mit kompetenten Arbeitskraften zu niedrigen
Kosten gilt. Hitachi hat seine Produktionskapazitat in Italien in den letzten Jahren
stark erhoht: Wahrend das Unternehmen vor drei Jahren 15-20 Eisenbahnwagen
pro Monat produzierte, fertigt es jetzt 35—-36 und verfolgt das Ziel, 40 zu erreichen.
Diese Steigerung der Produktionskapazitat ist auf den Gewinn eines GrofRauftrags
fUr Regionalzlige zurlickzufihren, der erflllt werden muss.

Die Werke Pistoia und Reggio Calabria haben investiert, aber um die Volumina
zu erhdhen, ist es erforderlich, die Werksfldche zu erweitern. Derzeit liegen die
Hitachi-Werke sehr nah an ihrer maximalen Auslastung, das Volumen kénnte
hochstens um 20 Prozent erhoht werden, sonst waren radikale Maflinahmen
noétig, die das Unternehmen erwagt, weil es expandieren will.

Aus Sicht der Beschéftigung gibt es ein Problem, weil die Expansion mit Drittun-
ternehmen erfolgt ist, die im Hitachi-Werk mit Werksvertragen arbeiten. Im Werk




Pistoia gibt es mindestens 500-600 externe Arbeitskrafte (die von Subunterneh-
mern eingestellt wurden) im Vergleich zu 450 direkten Hitachi-Mitarbeitenden.
Die Gewerkschaft FIOM hat Druck auf Hitachi ausgelbt und zur Ldsung dieses
Problems prekarer Arbeit Streiks organisiert. Dieser Arbeitskampf wurde aller-
dings wahrend der COVID-19-Krise voriibergehend ausgesetzt.

Aus Sicht des Anlagekapitals sieht das Bild ahnlich aus wie bei Alstom: Der
einzige teilautomatisierte Arbeitsschritt ist das Schreinern und Schweif3en, wo
automatische und halbautomatische Maschinen (Linearschweifl3er) zum Einsatz
kommen; es gibt auch Hebesysteme und PortalstraRen fur 20-Meter-Stlcke.
Die Ausstattung erfolgt hingegen komplett manuell. In diesem Fall sind die wich-
tigsten Innovationen organisatorischer Art.




INTERVIEWS

Die Interviews wurden zwischen Dezember 2020 und Februar 2021 durchgefihrt.
Leider wurden aufgrund der COVID-19-Pandemie fast alle online durchgeflhrt.
Die grundlegenden Fragen wurden vorab per E-Mail an die Befragten geschickt,
damit diese die notwendigen Daten und Informationen erlautern konnten. Die
Mindestdauer der Interviews betrug jeweils eine Stunde, wobei einige Inter-
views auch bis zu zwei Stunden oder mehr dauerten. Fast alle Interviews wurden
anschlieRend transkribiert, um diese wertvollen Materialien zu bewahren, die sehr
wichtige Informationen und Erkenntnisse fir dieses Forschungsprojekt lieferten.
Zu den Befragten zdhlten Arbeitnehmervertreter¥*innen aus der Automobil-,
Eisenbahn- und Busproduktion, Manager*innen von Automobilunternehmen,
Gewerkschafter*innen und Vertreter*innen der Zivilgesellschaft (NRO).

BESTEHENDE HINDERNISSE FUR DIE UMSTELLUNG AUF
OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL UND SCHIENENFAHRZEUGE

Die zivilgesellschaftliche Organisation Attac ltalia, die seit mehreren Jahren die
Prozesse der Privatisierung und Liberalisierung 6ffentlicher Dienstleistungen
verfolgt, hat darauf hingewiesen, dass die Auswirkungen privater Interessen
beispielsweise die Verkehrsplane beeinflusst haben, die, anstatt auf eine homo-
gene Abdeckung ausgerichtet zu sein, Routen mit der hochsten Frequenz
bevorzugt haben (und daher in der Lage sind, grof3ere Profite zu erzielen), wodurch
ganze Gebiete ltaliens nicht abgedeckt bleiben. Nicht nur das, sondern auch
private Interessen wirken sich oft auf strategische Entscheidungen Uber die Infra-
struktur aus. Wenn es um die Definition der Modelle geht, die fir die Schaffung
von Verkehrsverbindungen verwendet werden sollen, verlagert das private Inter-
esse den Fokus auf die Kapitalrendite, die eine Prioritat vor anderen Uberlegungen
wie der Abstimmung mit stadtebaulichen Entscheidungen oder der Erflllung der
Bedirfnisse von Menschen in benachteiligten oder isolierten Gebieten wird.

Attac Italien weist darauf hin, dass die lokalen Behdrden aufgrund der Spar-
politik oft gezwungen waren, den 6ffentlichen Dienstleistungssektor fur private
Unternehmen zu 6ffnen. Tatsachlich ist die private Beteiligung oft die einzige
Maéglichkeit fiir Behdrden, die Ressourcen aufzubringen, die fir den Bau neuer
Infrastruktur und die Erbringung von Dienstleistungen erforderlich sind. Es gibt
mehrere Faktoren, die die lokalen Behdrden zwingen, diese Richtung einzu-
schlagen: Der erste ist der Nationale Stabilitdtspakt, der sie durch den Abbau
ihrer Verschuldungsféhigkeit dazu verpflichtet, auf 6ffentlich-private Partner-




schaften zurlickzugreifen, und sei es nur, damit die Kontinuitat der Bereitstellung
offentlicher Verkehrsmittel gewahrt bleibt. Der zweite ist ein Rechtsrahmen, der
die lokalen Behorden selbst zwingt, die Verwaltung des offentlichen Verkehrs
nach dem Prinzip der Liberalisierung zu interpretieren. Die Mailander Niederlas-
sung der Umwelt- und Klimaschutzorganisation Fridays For Future (FFF) fordert
unter anderem, dass der offentliche Verkehr in 6ffentlichem Besitz ist, wahrend
Legambiente betont hat, dass die Regierung klare Entscheidungen treffen muss,
insbesondere bei der Ausarbeitung des italienischen Sanierungsplans.

NOTWENDIGE POLITISCHE ANREIZE UND INITIATIVEN

FFF argumentiert, dass offentliche Verkehrsmittel kostenlos sein sollten,
da eine drastische Anderung der Mobilitatsmuster erforderlich ist und der
offentliche Verkehr fir alle, insbesondere flr die schwacheren Bevolkerungs-
schichten, sozial zugénglich sein muss. Dieser Vorschlag wird auch von Attac
Italien unterstitzt. FFF verbindet das politische Ziel des Rechts auf Mobilitat
mit dem oOffentlichen Charakter dieses Dienstes. Die Organisation beflirwortet
auch hohere Frequenzen 6ffentlicher Verkehrsmittel und mehr Linien sowie den
Ausbau aller Formen einer geteilten Mobilitdt (Carsharing mit Elektrofahrzeugen,
Bike-Sharing und Carpooling).

Das Ziel der Starkung des 6ffentlichen Verkehrs und der geteilten Mobilitat erfor-
dert eine andere Gestaltung der Stadte und 6ffentlichen Rdume sowie spezifische
Entscheidungen der lokalen Behérden. FFF verbindet in ihnrem nationalen Papier die
Umweltziele mit der Betonung der Notwendigkeit, soziale Ziele festzulegen, d. h.
die Ruckfihrung von Arbeit durch den Wandel und die Schaffung neuer Arbeits-
platze. FFF argumentiert, dass es Aufgabe des Staates sei, Vollbeschéaftigung zu
garantieren, und aus diesem Grund misse das Ministerium fir wirtschaftliche
Entwicklung umweltverschmutzende Unternehmen zur Umstellung anleiten.

Der Umweltverband Legambiente argumentiert auch, dass in stadtischen
Gebieten eine Null-Emission-Mobilitdt und eine , Null tédliche Unfélle”-Politik
verfolgt werden sollte. Das unterstreicht die grundlegende Rolle der Gemeinden
bei der Planung und Umsetzung von Strategien und Projekten flr multimodale,
geteilte oder 6ffentliche Verkehrsdienstleistungen fir Menschen und Waren nur
mit neuen lokalen Null-Emissions-(Elektro-)Fahrzeugen und einem schrittweisen
Verbot der umweltschédlichsten Fahrzeuge (Uber 10 Jahre alt). Legambiente hat
der Regierung ein sehr umfassendes Dokument mit seinen Beobachtungen zum
nationalen Sanierungsplan vorgelegt, in dem gefordert wird, dass Stadte innerhalb




von funf Jahren anhand einer Investition von 20 Milliarden Euro mit autofreien
Stadtteilen neu gestaltet werden und das Ziel verfolgt wird, eine 15-Minuten-
Stadt zu schaffen (wo alles, was Sie brauchen, nur wenige Gehminuten von
Ihrem Wohnort entfernt ist). Im Rahmen dieser Transformation fordert Legam-
biente die Schaffung von 5.000 km stadtischen Radwegen und die Férderung
der geteilten Elektromobilitat (Fahrrader, Autos, Lieferwagen und Lastenrader).
Zu den Forderungen der Organisation gehoren auch die Erhdhung der Anzahl
offentlicher Nahverkehrsmittel um 15.000 neue Elektrobusse, der Bau neuer
StralRenbahn- und U-Bahnnetze, die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte der o6ffent-
lichen Verwaltung und die Umwandlung eines Teils der ¢ffentlichen Fahrzeugflotte
in geteilte Flotten.

Legambiente will das Verbrenner-Pkw-Modell Gberwinden. Deshalb setzt sie sich
daflr ein, eine industrielle Lieferkette flr Batterien zu entwickeln, den Verkauf
neuer Verbrennerfahrzeuge bis 2030 zu verbieten (2035 fir Lkw und Reisebusse)
und alle Verbrennerfahrzeuge bis 2045 von der Strale zu verbannen. Darliber
hinaus unterstltzt sie die Einflhrung verbindlicher Dekarbonisierungsziele von
mindestens 50 Prozent bis 2030 in den stadtischen Planen flir nachhaltige Mobi-
litdt und die Begrenzung der Nutzung umweltschadlicher Autos die alter als 10
Jahre sind. Schlief3lich schldgt Legambiente im Schienenverkehr vor, 500 neue
Zlge zu bauen und das regionale Netz durch die Vollendung der Elektrifizierung
der Linien anzupassen.

Viele dieser Ziele finden sich auch in den Vorschlagen des italienischen Transport-
arbeiterverbandes (FILT), einem Mitgliedsverband des italienischen Allgemeinen
Gewerkschaftsbundes (CGIL). Beim Stadtverkehr unterstitzt FILT die Notwendig-
keit stadtischer Verkehrspolitiken, die darauf abzielen, ein flaichendeckendes Netz
offentlicher Verkehrsdienstleistungen zu schaffen, das eng mit anderen Dienst-
leistungen (z. B. Car- und Bike-Sharing) integriert ist. Dies erfordert eine starke
Regierungsfunktion der ¢ffentlichen Behorden, die in der Lage sind, 6ffentliche
Verkehrsdienstleistungen, Infrastruktur, Rdume und Fahrpldne in stadtischen
Gebieten zu planen und auch Formen des Guterverkehrs (die so genannte letzte
Meile) einzubeziehen, die sich nach der Explosion des E-Commerce entwickelt
haben. Diese 6ffentliche Planungskapazitdt muss sich auf die Integration verschie-
dener Verkehrsarten konzentrieren, einschlief3lich der geteilten Mobilitat, was
auch eine Regulierung der fur ihre Nutzung notwendigen IT-Plattformen erfor-
dert. Die geteilte Mobilitat kdnnte daher die Linienverkehrsdienste erganzen und
verstarken, die fur die Abdeckung eines grofen Passagiervolumens wichtig, aber




hinsichtlich der Strecken und - in gewissem Malfe — der Fahrpléane unflexibel
sind. Diese Integration verschiedener Verkehrstradger muss sich auf breiter Basis
durchsetzen, um allen das Recht auf Mobilitdt zu garantieren, andernfalls ware
eine einfache Einschrankung der Pkw-Nutzung unpopular und wirde die Rechte
der Menschen einschrénken. FILT unterstltzt die Notwendigkeit, die 6ffentliche
Busflotte mit neuen Antriebsformen zu erneuern, wéhrend im Schienenverkehr
die Zige schneller und die Bahnhdfe zuganglicher gemacht werden missen, auch
unter Einsatz von 6ffentlichen Bussen.

MOGLICHE VERBUNDETE IN DIESEM KAMPF

FFF in Mailand arbeitete zusammen mit anderen Verbanden und Bewegungen
(XR Milano, Cittadini per I'Aria, Coordinamento San Siro, Genitori Antismog,
Comitato Rodota, ISDE) am Luft- und Klimaplan der Stadt Mailand (PAC) und hob
die wichtigsten kritischen Aspekte hervor. In der Frage der Mobilitat kritisierten
FFF Mailand und die anderen Verbdnde das Fehlen klarer Entscheidungen und
die lange Dauer bis zur Umsetzung einiger Mafinahmen. Ihrer Ansicht nach fehlt
es an klaren Entscheidungen Uber die Regulierung des Zugangs zu stadtischen
Gebieten, Uber die Verringerung des Privatverkehrs und die Erweiterung des
offentlichen Verkehrsangebots sowie Uber MaRnahmen, die den Austausch von
Verbrenner- gegen Elektromotoren fordern.

Zusatzlich zu diesen Allianzen waren sich alle befragten NRO einig, dass es enge
Kooperationsbeziehungen mit Gewerkschaften geben misse, damit Umwelt- und
Sozialfragen als Einheit behandelt werden. Tatsachlich gibt es viele 6ffentliche
Debatten unter Beteiligung von Gewerkschaften und Umweltverbanden.




SCHLUSSFOLGERUNG

Bei Betrachtung der in diesem Bericht genannten Unternehmen sind in der
Endmontage der Produktion von Zigen und Bussen in Italien zwischen 6.000 und
7.000 Menschen beschéftigt. Flr neue Arbeitsplatze und die bessere Versorgung
mit neuen oOffentlichen Verkehrsmitteln kann und muss diese Zahl ausgebaut
werden, sodass sich der Service sowohl quantitativ als auch qualitativ verbessert.

Allerdings kann selbst eine sehr deutliche Ausweitung dieser Beschafti-
gungsniveaus, die derzeit durch den Automobilbau zur Verfligung gestellten
Arbeitsplatze nicht vollstandig ausgleichen. Darlber hinaus kann das Privatauto
nicht ganz abgeschafft werden, auch wenn man die Integration verschiedener
Verkehrstrager annimmt. Die Automobilproduktion sollte einen Teil der durch
Standortverlagerungen und die fehlgeleiteten Strategien der FCA verlorenen
Mengen zurlickgewinnen; sie sollte neue Marktsegmente erforschen, zum
Beispiel die Herstellung geteilter Kleinwagen fiir den Einsatz in Stadtgebieten,
und in die Produktion sauberer Fahrzeuge wie Hybridmodelle investieren.

Die Starkung des offentlichen Personennahverkehrs kann zweifellos dazu
beitragen, sowohl 6kologische als auch soziale Ziele (Beschéaftigung) zu erreichen.
Daflir scheint es jedoch notwendig zu sein, zunédchst die Starke der 6ffentlichen
Hand wiederherzustellen, die sowohl als Fahigkeit zur Planung von Dienstleis-
tungen als auch als 6ffentliches Eigentum an den Unternehmen verstanden wird,
die 6ffentliche Verkehrsdienstleistungen erbringen. Wie aus den Wirtschaftsdaten
hervorgeht, sind darlber hinaus wesentlich gréRere Investitionen erforderlich,
um die derzeitigen 6ffentlichen Verkehrsflotten zu erneuern und zu vergrof3ern
damit sich die Qualitdt und Quantitat der Dienstleistung verbessert. Der aktuelle
Vorschlag eines nationalen Sanierungs- und Resilienzplans scheint diesen Zielen
keine ausreichenden 6ffentlichen Ressourcen zuzuweisen. Zudem befasst er sich
nicht angemessen mit der Frage, wie eine industrielle Lieferkette in Italien entwi-
ckelt werden kann, die diese GUter produzieren kann.

Der gegenwartige Regulierungsrahmen der EU flr das 6ffentliche Auftragswesen,
der durch einen neoliberalen Ansatz gekennzeichnet ist, setzt die europai-
sche Industrie der Gefahr von Standortverlagerungen, Abbau und Verlagerung
von Produktionsmengen aus, die von multinationalen Konzernen ohne soziale
Verpflichtungen beschlossen werden. Soll die Industrie in den einzelnen Landern
konsolidiert und entwickelt werden, scheint es notwendig zu sein, die europai-
schen Vorschriften zu &ndern, um Investitionen in den &ffentlichen Verkehr mit der




Maéglichkeit zu verbinden, lokal die GUter zu produzieren, die fir die Entwicklung
offentlicher Verkehrsdienstleistungen bendtigt werden.

Unterstitzung fir den offentlichen Verkehr bedeutet auch den Aufbau einer
angemessenen Infrastruktur, die eine angemessene 6ffentliche Planung und wirt-
schaftliche Ressourcen erfordert. Der Infrastrukturbau kénnte die Sektoren Stahl,
Signaltechnik und Anlagenbau ankurbeln. Die Interviews mit Verbanden/Bewe-
gungen und Gewerkschaften zeigen die Moglichkeit auf, gemeinsame Ziele in der
offentlichen Aufgabe der Planung und Intervention, bei der Erneuerung und Erwei-
terung des offentlichen Verkehrs und bei Infrastrukturen fir 6kologische Mobilitat
zu identifizieren. Die Themen Umwelt und Arbeit scheinen nicht im Gegensatz
zueinander zu stehen. Im Gegenteil: Die 6kologische Transformation der Mobilitat
scheint ein Bereich zu sein, in dem neue Arbeitsplatze geschaffen werden kdnnen,
ohne diese Transformation den Marktkraften allein zu Uberlassen, sondern viel-
mehr eine starke Rolle flr den offentlichen Sektor bereitzuhalten.
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EINLEITUNG

Aufgrund der obligatorischen Dekarbonisierung des Verkehrs, der zunehmenden
Computerisierung von Fahrzeugen und soziokultureller Verdnderungen sowie
gednderter Konsumgewohnheiten der Gesellschaft findet in der Automobil-
industrie gegenwartig ein Prozess grundlegender Verdnderungen statt. Der hat
zur Entwicklung von Elektrofahrzeugen gefiihrt, die das Verbrennungsfahrzeug
ersetzen, sowie von vernetzten Fahrzeugen, autonomem Fahren und neuen
Arten der Fahrzeugnutzung, wie Car-Sharing. All das hat zu einer neuen Sach-
lage geflihrt, die erhebliche Unsicherheiten im Zusammenhang mit der Zukunft
der Automobilindustrie mit sich bringt. Aber dadurch erdffnen sich auch neue
Maglichkeiten in diesem Sektor, der sich in einem Kreislauf standiger Erneuerung
und Innovation befindet und die Grundlage des spanischen Produktionssystems
bildet.

Dieser Wandel der Automobilindustrie wird sich auf die Beschéaftigung auswirken
und zu einem Abschwung in der traditionellen Industrie flhren, da Elektro-
fahrzeuge und die Automatisierung des Produktionsprozesses weniger Arbeit
erfordern werden. Es bietet jedoch auch die Moglichkeit, neue Arbeitsplatze in
aufstrebenden Bereichen zu schaffen, z. B. im Zusammmnhang mit Elektrifizierung,
elektrische Ladeinfrastruktur, Informations- und Kommunikationstechnologien
sowie Elektronik und die Mdglichkeit, neue Mobilitatsdienste anzubieten, die auf
einen kontinuierlichen Ausbau ausgerichtet sind.

Spanien ist vielleicht eines der produzierenden Lander, die in diesem Schachspiel
auf der Verliererseite stehen, ein Spiel, das sich in standiger Bewegung befindet.
Es kdnnte aber auch im bereits laufenden Langstreckenrennen — mit allen Hinder-
nissen, die es mit sich bringt — neue Impulse bekommen und seine Fihrungsrolle
in diesem Kampf behaupten. Spaniens Geschichte als Drehscheibe der Auto-
mobilindustrie und seine solide Fertigungsbasis geben dem Land gute Chancen,
eines der wichtigsten globalen Produktionszentren zu bleiben.

2019 entfielen auf die spanische Automobilindustrie 8,6 Prozent der gesamten
spanischen Produktion und 9,1 Prozent der Beschaftigung. Die Position des Landes
innerhalb der Europadischen Union ist bemerkenswert, denn es erwirtschaftete 5
Prozent der Wertschépfung der EU und 6 Prozent der Beschaftigung und konnte
seine Produktionsvolumina steigern. Seit 2012 zeichnet sich ein positiver Trend
ab, wobei der Index der Industrieproduktion (IPI) Uber dem EU-Durchschnitt
(fir die EU28) liegt, wobei sich in den osteuropaischen Landern ein Wachstum
abzeichnet und die Tschechische Republik 2019 mit Spanien in Bezug auf die




Wertschopfung (5 Prozent) ein Kopf-an-Kopf-Rennen leistet. Die Rezession in
Spanien nach der Finanzkrise von 2008 verlangsamte das Wachstum des Landes
mit einer kumulierten Differenz unter jener der EU insgesamt oder Deutschlands,
die in den letzten Jahren abgenommen hat und 2019 sogar hinter den Zahlen
von 2015 zuriickblieb. Es ist jedoch die EU-Benchmark fir die Industrie, mit 43
Prozent Wertschopfung. Die Branche basiert auf einem grofRen externen Markt.

Wahrend die Struktur der Industrie weniger rentabel ist als die europaischen Gold-
standard-Industrieméachte, mit kleineren Unternehmen und weniger Wertschdpfung
pro Arbeitnehmer*in, hat Spanien aus geschéaftlicher Sicht den Vorteil von niedri-
geren mittleren Lohnkosten, was bedeutet, dass der Leistungsgrad nicht so weit
entfernt ist von den Zahlen Deutschlands und sogar Gber jenen von Frankreich liegt.

Eine der grofdten Schwaéchen ist das hohe Verhaltnis der Produktionskosten (ohne
Gehalter) zu den Gewinnen. Infolgedessen ist die Wertschopfung geringer als das
nationale Mittel in der verarbeitenden Industrie, das ausschlief3lich auf der Herstel-
lung von Kraftfahrzeugen basiert. Um die Wettbewerbsfahigkeit der Industrie zu
verbessern, missen MalRnahmen bezliglich der Produktionskosten im Zusammen-
hang mit Logistik, Transport und Energie ergriffen werden, die es ermdglichen, mehr
Wertschopfung zu generieren, produktiver zu sein und einen positiven Einfluss auf
die Beschéftigung in Bezug auf Quantitat und Qualitadt zu haben, was wiederum
das Niveau des Staatseinkommens potenziell erhdhen wird, nicht nur durch Unter-
nehmen (Kdrperschaftssteuer), sondern auch durch indirekte Steuern aus héheren
Loéhnen (persdnliche Einkommensteuer), was ein hdheres verfligbares Einkommen
und somit héhere Konsumausgaben (MwSt) beginstigt.

Daten zur grundlegenden Mobilitdtsinfrastruktur in Spanien (neueste Daten
verflgbar ab 2018) kdnnen diesen Uberlegungen hinzugefiigt werden. Spaniens
Stralennetz umfasst 165.624 km, davon 17.228 km stark befahrene StraRen. Das
vom staatlichen Unternehmen ADIF betriebene nationale Schienennetz umfasst
15.290 km, davon gehoren knapp 11.500 km zum konventionellen Schienennetz
und knapp tber 2.300 km zum Hochgeschwindigkeitsnetz. Von diesen 15.290 km
sind 9.673 km elektrifiziert. Dies sind echte Starken zur Férderung der Mobilitat in
Spanien, das Uber das drittgroRte Netz an hochleistungsfahigen Autobahnen der
Welt verfligt und nach China das zweitgréRte Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz
der Welt besitzt. Ein Schwachpunkt ist die Tatsache, dass 90 Prozent der Giter
in Spanien auf der StrafRe, in Lkw, transportiert werden, was viel Raum fur die
Verbesserung des Schienennetzes und der Intermodalitat bietet.




DIE AUTOMOBILINDUSTRIE IN SPANIEN

PRODUKTION

2019 war Spanien mit 2.826.632 produzierten Fahrzeugen (3 Prozent der globalen
Gesamtproduktion) das neunte Land weltweit beim Fahrzeugbau und das zweite
in Europa hinter Deutschland. Von diesen Fahrzeugen waren 78 Prozent Privat-
wagen und SUVs, der Rest waren Nutzfahrzeuge und gewerbliche Fahrzeuge. Die
Zahl der produzierten Fahrzeuge ist in den vergangenen fiinf Jahren nahezu gleich
geblieben. 2019 blieb die Produktion auf dem Niveau von 2018, mit einem kleinen
Rickgang von 1 Prozent gegenliber 2017, einem Rickgang von 2 Prozent gegen-
Uber 2016 und einem kleinen Anstieg von 3 Prozent gegentiber 2015, als 90.000
3.000.000

Fahrzeuge weniger hergestellt wurden als 2019.
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Abbildung 1. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

2019 wurden insgesamt 82 Prozent der in Spanien produzierten Fahrzeuge expor-
tiert. Davon entfielen 93 Prozent auf die europdischen Méarkte. Deutschland,
Frankreich, GroRRbritannien und Italien machten fast 70 Prozent der Verkaufe nach
Europa aus. Fahrzeugexporte stellten 12 Prozent aller spanischen Exporte im
Jahr 2019 dar. Insbesondere ist die spanische Produktion eng mit dem Verhalten
auf dem europédischen Automobilmarkt verbunden, wo die Nachfrage nach Elek-
trofahrzeugen steigt, und die spanischen Hersteller missen die Erwartungen




erflllen. Das bedeutet, dass die spanischen Hersteller nicht nur den spanischen
Heimatmarkt beliefern, sondern auch Elektrofahrzeuge herstellen missen, um
keine Marktanteile in diesen Léndern zu verlieren. Parallel zur Dekarbonisierung
der spanischen Automobilflotte miissen Spaniens Hersteller an der Deckung der
externen Nachfrage arbeiten, was mit den meisten von ihnen produzierten Fahr-
zeugen der Fall ist.

JAHRLICHE FAHRZEUGEXPORTE

% der exportierten % der gesamten spani-
Jahr Fahrzeuge Fahrzeuge schen Exporte (Wert)
2012 1.729.172 87,4 15,3
2013 1.879.974 486,9 16,9
2014 2.039.893 84,9 17,6
2015 2.273.732 83,0 18,3
2016 2.432.401 84,0 19,4
2017 2.318.217 81,4 17,9
2018 2.304.418 81,7 16,9
2019 2.310.070 81,8 16,5

Umfasst die Herstellung von Fahrzeugen und Komponenten
Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

FAHRZEUGEXPORTE NACH LANDERN, 2019
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Es ist interessant festzustellen, dass der monetdre Wert der Exporte den der
Importe in den letzten zehn Jahren Ubertroffen hat, unter Berlcksichtigung der
Gesamtmenge der in Spanien hergestellten Produkte. Was die spezifischen
Produkte betrifft, so galt dies 2019 fur Familienautos, SUVs, Nutzfahrzeuge,
gewerbliche Fahrzeug und Reisebusse, die den Uberwiegenden Anteil der Produk-
tion ausmachten. Das Gegenteil galt fir Teile und Zubehor, insbesondere Motoren
und Getriebe, wo die Importe fast doppelt so hoch waren wie die Exporte (86
Prozent hoher). Das heifdt, Spanien weist ein Defizit flir diese beiden Produkt-
gruppen auf, die nur 6 Prozent der gesamten Exporte ausmachen, was bedeutet,
dass die Umstellung von Verbrennungsfahrzeugen auf Elektrofahrzeuge keine
groRen Auswirkungen auf die inldndische Fertigung von Motoren und Getrieben
im Vergleich zu Fahrzeugen haben wird.

Im Bereich der alternativen Fahrzeuge wurden in Spanien 2019 insgesamt 272
Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeuge (PHEV) und 16.885 batteriebetriebene Elektro-
fahrzeuge (BEV) hergestellt, d. h. 0,6 Prozent aller produzierten Fahrzeuge. Diese
Zahlen hatten sich bis 2020 jedoch von Grund auf gedndert, als die Produktion
von Plug-in-Hybridfahrzeugen auf rund 84.000 anstieg, wahrend die Produk-
tionsmenge von Elektrofahrzeugen 56.000 erreichte. Obwohl dies erhebliche
prozentuale Produktionsspriinge in Spanien mit bis zu 3,7 bzw. 2,4 Prozent bedeu-
tete, ist das Produktionsniveau immer noch viel zu niedrig.

FAHRZEUGHERSTELLUNG NACH ENERGIETYP

Eser- BEV % PHEV % HEV % NGV % LPG % Total %
cizio alternat.

2016 9.383 E 1.475 E 2.858 R 24127 E 37.843 F
2017 10.781 E 2.413 E 4.983 ; 21.614 ﬁ 39.792 m
2018 17.632 E 8.466 E 11.913 E 23.756 E 61.768 2,19
2019 16.885 E 272 0,01 11.657 E 29.115 K 19.772 E 77.603 2,75
2020 55.992 ; 83.965 | 3,70 5.504 E 19.360 E E 164.821 ;

Tabelle 2. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

BEV = batteriebetriebenes Elektrofahrzeug;
PHEV = Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeug;
HEV = Hybrid-Elektrofahrzeug;

NGV = Erdgasfahrzeug;

LPG = mit Flissiggas betriebenes Fahrzeug




FAHRZEUGHERSTELLUNG NACH ENERGIETYP
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Abbildung 3. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

Mit Blick auf die Zukunft prognostiziert Transport & Environment, dass im Jahr 2025
insgesamt 203.136 Plug-in-Elektrofahrzeuge und 307.469 batteriebetriebene Elek-
trofahrzeuge produziert werden, was insgesamt 510.605 Fahrzeugen entspricht.
Das heil3t, diese Fahrzeuge werden 17 Prozent aller in Spanien hergestellten
Fahrzeuge erreichen, wenn die Angaben von Transport & Environment stimmen
(Transport & Environment 2019). Im gleichen Dokument prognostiziert Transport
& Environment einen Anstieg der Gesamtzahl der in Spanien hergestellten Fahr-
zeuge um 5 Prozent gegenlber 2019. Wenn sich das als richtig erweist, wird
es ein betrachtliches Wachstum bei dieser Art alternativer Fahrzeuge und einen
entsprechenden Rickgang bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor bedeuten und
kdnnte daher als eine echte Transformation der spanischen Automobilindustrie
bezeichnet werden. Das ware jedoch nur der Beginn des tiefgreifenden Wandels,
der mit dem vollstandigen Ersatz von Verbrennungsfahrzeugen durch Elektro-
oder Wasserstoffbrennstoffzellen-Fahrzeuge erfolgen wird.

2019 wurden in Spanien 43 Automobilmodelle hergestellt, davon neun elektri-
sche: zwei Fords, zwei Mercedes, ein Nissan, ein Opel, ein Citroen und zwei
Peugeots. Sechs Fahrzeuge mit komprimiertem Erdgas (CNG) und Flissiggas
(LPG) kamen ebenfalls aus spanischen Fabriken: drei Fahrzeuge der SEAT-Familie
und drei IVECO-Nutzfahrzeuge (ANFAC 2020). Elektrofahrzeuge umfassten




batteriebetriebene Elektro-, Plug-in-Hybrid- und Nicht-Plug-in-Hybridfahrzeuge.
2014 - fanf Jahre zuvor — waren von den 42 in Spanien gefertigten Modellen
sechs Elektrofahrzeuge (ANFAC 2016). Es muss eindeutig einen Aufschwung bei
der Herstellung von Elektrofahrzeugen im Land geben.

Es fallt auf, dass keines der beiden Werke in Spanien, die Fahrzeuge fir Renault
herstellen (der drittgrofste Fertigungskonzern des Landes), ein einziges Fahrzeug
produziert hat, das mit alternativen Energiequellen betrieben wird. Ahnlich ist es
bei SEAT, dem wichtigsten spanischen Hersteller, der nicht nur keine Elektrofahr-
zeuge produzierte, sondern dessen alternativen Fahrzeuge mit Gas betrieben
wurden. Dabei scheint es sich eher um eine Ubergangstechnologie zur E-Mobi-
litdt zu handeln, als um ein echtes Engagement fir die Zukunft.

Das anderte sich jedoch im Jahr 2020, was einerseits die verzdgerte Integration
dieser Technologie zeigt und andererseits beweist, wie schnell Verdnderungen
stattfinden, da das Renault-Sortiment nun zwei in Spanien hergestellte Plug-
in-Hybrid-Elektrofahrzeuge umfasst. Auch SEAT hat einen Plug-in-Hybrid. Das
einzige batteriebetriebene Elektrofahrzeug des Volkswagen-Konzerns, zu dem
SEAT derzeit gehort, wird jedoch in der Slowakei hergestellt. Dennoch wird auch
eine Plug-in-Hybrid-Version des neuen SEAT-Cupra-Modells hergestellt. Das
Volkswagen-Werk in Navarra stellte 2020 jedoch keine Elektrofahrzeuge her.

Spaniens Produktion von Elektrofahrzeugen ist allerdings keine Garantie fir Konti-
nuitat, da sie von ihrer Bedeutung im Verhaltnis zur gesamten Produktion abhédngen
wird. Sollte das Gegenteil eintreten und es werden keine Elektrofahrzeuge herge-
stellt, dann wird es wahrscheinlicher sein, dass es keine Kontinuitadt geben wird.
Mit anderen Worten, die Herstellung von Elektrofahrzeugen ist notwendig, aber
nicht ausreichend, um die Zukunft der spanischen Automobilindustrie zu sichern.
Der Fall Nissan in Barcelona ist leider ein Beweis hierfir.

Es ist wichtig anzumerken, dass Spanien 17 Produktionsstédtten in neun auto-
nomen Regionen hat. Sie haben jedoch einen gréReren Einfluss, mit einer
groReren regionalen Verbreitung der Ausristungs- und Komponentenindustrie.
Dies zeigt, dass diese Tatigkeit Auswirkungen in wirtschaftlicher und sozialer
Hinsicht und natlrlich auf die Beschaftigung in vielen Regionen hat, und dass ihre
Prasenz flr die Entwicklung und das Wohlergehen dieser Regionen von entschei-
dender Bedeutung ist. Strategisch gesehen ist ihre Kontinuitat ein vorrangiges Ziel
zur Schaffung von Arbeitsplatzen und Wohlstand.




ZULASSUNG

In Spanien wurden 2019 insgesamt 1.501.239 Fahrzeuge zugelassen. Davon
wurden 23 Prozent im Inland hergestellt und der Rest importiert (ANFAC 2020).
Auf dem Hohepunkt der COVID-19-Pandemie wurden 2020 1.030.744 Fahrzeuge
zugelassen, 31 Prozent weniger als im Vorjahr.

Im Jahr 2020 wurden insgesamt 201.605 alternative Fahrzeuge (Elektro, Hybrid,
Plug-in-Hybrid und Gas) zugelassen, was 19,5 Prozent aller Zulassungen in diesem
Jahr entspricht. Das entsprechende Niveau lag 2019 bei 10,8 Prozent. Die Zahl der
Anmeldungen stieg zwischen 2019 und 2020 dramatisch (25 Prozent) (Instituto
de Estudios de Automocién (ldeauto) o. D.). Das heifdt, jedes flinfte im Jahr 2020
zugelassene Fahrzeug wurde mit einer alternativen Energiequelle betrieben. Laut
dem spanischen Verband der Automobil- und Lkw-Hersteller (ANFAC) stieg die
Zahl der Zulassungen von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen im Jahr 2020
um 64 Prozent auf 20.156 Einheiten.

Beim Fahrzeugtyp betrug der Marktanteil von batteriebetriebenen Elektrofahr-
zeugen und Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeugen 4,2 Prozent. Bemerkenswert ist
das starke Wachstum bei Plug-in-Hybriden wahrend des ganzen Jahres. Mit
23.360 Einheiten haben sich die Zulassungen gegenlber dem Vorjahr verdrei-
facht.

Der Anteil der Nicht-Plug-in-Hybride, Zulassung von 140.869 Einheiten im Laufe
des Jahres, wuchs um 28,3 Prozent, was einem Umsatzanteil von 13,6 Prozent
entspricht. Sie sind die meistverkauften alternativen Fahrzeuge, die als Uber-
gangsphase im Wandel hin zu E-Mobilitat betrachten kénnten.

Im Jahr 2020 wurden insgesamt 17.220 gasbetriebene Fahrzeuge zugelassen —
ein deutlicher Rickgang (um 47,7 Prozent) gegenlber dem Vorjahr.

Noch vielversprechender ist das Wachstum der insgesamt 2020 zugelassenen
Fahrzeuge mit alternativen Antrieben, wenn man bedenkt, dass die Zulassungen
insgesamt um 31 Prozent gesunken sind. Betroffen von diesem Riickgang sind vor
allem Verbrennungsfahrzeuge, deren Zulassungsanteil um 38 Prozent gesunken
ist.




FAHRZEUGZULASSUNGEN NACH ENERGIETRAGERN

Elek- Alter-
Konven- Hybrid Gas trisch nativen

Jahr | tionell * % *® % Hrx % HHkE % gesamt %

2014 971.701 98,4 12.114 1.2 1.620 0,2 1.846 | 0,2 15.580 1.6
2015 1.189.323 98,0 18.432 156 3.411 0,3 3.046 0,3 24.889 2,0
2016 1.301.156 96,6 39.046 2,9 2.609 7 4.533 ; 46.188 3.4
2017 1.391.157 95,1 55.768 3,8 6.864 ? 8.446 K 71.078 4,8
2018 1.449.312 92,7 76.113 4,9 24.585 T 13.440 E 114.138 7,3
2019 1.339.690 89,2 109.662 7.3 32.367 ? 19.520 ? 161.5649 10,8
2020 831.225 80,5 140.869 13,6 17.220 T 43.516 : 201.605 19,5

Tabelle 3. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC
*Benzin und Diesel

**Hybrid-Benzin und -Diesel

*** LPG, CNG und NG

****Elektrische und Plug-in-Hybride
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Die folgenden zwei Grafiken zeigen, wie sich die Zulassungen von Fahrzeugen mit
alternativen Energietragern in einem Zeitraum von flnf Jahren weiterentwickelt
haben: von marginal mit fast 100 Prozent Verbrennungsfahrzeugen bis zur aktu-
ellen Situation mit Anteilen von 20 bzw. 80 Prozent.

FAHRZEUGZULASSUNGEN NACH ENERGIETRAGERN, 2015
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Abbildung 5. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

FAHRZEUGZULASSUNGEN NACH ENERGIETRAGERN, 2020
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Abbildung 5. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC

Betrachtet man nur Familienautos und SUVs, ist der Anteil der 2020 zugelassenen
und mit alternativen Energien betriebenen Fahrzeuge grofier als ihr Anteil an
allen Fahrzeugen, da sie mit 22,5 Prozent etwas mebhr als jede flinfte Zulassung
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ausmachten. Das ist sehr aussagekraftig, wenn man bedenkt, dass in den beiden
Vorjahren der Anteil bei etwa einem von zehn lag und sich die Zahl der Zulas-
sungen von Familienautos und SUVs mit alternativen Energiequellen in nur drei
Jahren zwischen 2018 und 2020 fast verdoppelt hat. Noch bemerkenswerter ist
der Fall der batteriebetriebenen Elektro- und Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeuge, die
sich fast vervierfacht haben. Die Zulassungen von gasbetriebenen Familienautos
und SUVs sind allerdings zwischen 2019 und 2020 um die Halfte gesunken.

ZULASSUNGEN VON FAMILIENAUTOS UND SUVs NACH ENERGIEQUELLE

Elek- Alter-
Konven- Hybrid Gas trisch nativen
Jahr tionell * % ** % *xE % *AEX % gesamt %

2014 840.522 98,3 12.083 1.4 1.298| 0,2 1.405| 0,2 14.788 1,7
2015 1.011.060 97,8 18.406 ? 2.518 ; 2.248 E 23.174 2,2
2016 1.110.788 96,8 30.897 ? 1.670 7 3.654 ? 36.224 3,2
2017 1.167.014 94,5 55.552 ? 4.918 j 7.448 ﬁ 67.923 55
2018 1.213.008 91,8 75.773 ? 20.842 ? 11.813 ﬁ 108.435 8,2
2019 1.106.913 88,0 108.683 E 25.191 TO 17.473 ? 151.358 12,0
2020 659.469 77,5 137.425 ? 13.084 ? 41.226 ? 191.753 22,5

*Benzin und Diesel **Hybrid-Benzin und -Diesel
*** LPG, CNG und NG ****Elektrische und Plug-in-Hybride /

ZULASSUNG VON FAMILIENAUTOS UND SUVs NACH ENERGIEQUELLE
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Abbildung 7. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC




Es wird deutlich, dass es innerhalb eines Jahres einen grofRen quantitativen Sprung
gegeben hat. Das ist vielversprechend im Hinblick auf die Vollendung der Elektri-
fizierung der Fahrzeugflotte des Landes. Es liegt jedoch auch noch ein langer
Weg vor uns. Die Zunahme der Zulassungen misste sich jedes Jahr auf diese
Weise fortsetzen und sich stabilisieren, damit die Daten im Zusammenhang mit
der Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte zumindest innerhalb eines Jahrzehnts
glnstiger ausfallen. Darlber hinaus sollten batteriebetriebene Elektrofahrzeuge
eine prominentere Rolle spielen und alle anderen Arten alternativer Fahrzeugarten
in den Hintergrund treten lassen. Das muss natdrlich mit einer hdheren Produktion
dieser Fahrzeuge in unseren Werken einhergehen.

Betrachtet man die 2020 in Spanien zugelassenen batteriebetriebenen Elektro-
modelle von Familienautos, so wurden die finf Spitzenmodelle, die 42 Prozent der
Gesamtmenge ausmachen, nicht im Inland gefertigt — wie Ubrigens schon 2019.
Von den finf meistverkauften Plug-in-Hybridfahrzeugen wurden zwei in Spanien
hergestellt (ein Peugeot und ein Renault), die zusammen einen Marktanteil von 11
Prozent haben. Das stellt einen Fortschritt von im Inland produzierten Fahrzeugen
bei der Marktdurchdringung dar. Im Vorjahr wurden die finf meist zugelassenen
Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge alle importiert. Im Bereich der Hybride ohne , plug-in“
wurden die funf wichtigsten Modelle der zugelassenen Familienfahrzeuge impor-
tiert und machten 39 Prozent aller in Spanien zugelassenen Fahrzeuge dieser Art
aus.

AuRerdem sei daran erinnert, dass 2019 nur 23,4 Prozent der in Spanien zuge-
lassenen Fahrzeuge aus spanischen Fabriken stammten. Aufgrund des grofRRen
Exportvolumens konnte jedoch eine Handelsbilanz fir Fahrzeuge zugunsten
Spaniens verzeichet werden. Konkret lag der monetare Wert der Exporte um 64
Prozent Gber dem der Importe.

Bemerkenswert ist auch, dass von allen Familienautos und SUVs fast die Halfte
(47 Prozent) von Privatpersonen erworben wurde. Auf die von Unternehmen
zugelassenen Fahrzeuge entfielen 34 Prozent bzw. eines von drei zugelassenen
Fahrzeugen und 19 Prozent wurden von Autovermietungen zugelassen, was
einem von 10 zugelassenen Fahrzeugen entspricht (Ideauto o. D.). Das zeigt das
groRe Potenzial von Unternehmen, auf dem Gebiet der alternativen Fahrzeuge
eine Rolle zu spielen. Alternative Fahrzeuge konnten beispielsweise Teil ihrer Stra-
tegie der sozialen und 6kologischen Unternehmensverantwortung sein und dazu
beitragen, ihr Image als nachhaltige Unternehmen zu verbessern.




FAHRZEUGFLOTTE

Spaniens gesamte Fahrzeugflotte lag 2019 bei 29.463.309 Fahrzeugen (ohne
Motorréder); davon waren 53.847 elektrisch und 353.935 hybrid. Die Summe
dieser beiden Typen (d. h. 407.782) stellte 1,4 Prozent der landesweiten
Fahrzeugflotte dar. Allein 46.501 batteriebetriebene Elektro- und Plug-in-Hybrid-
Familienautos (European Alternative Fuels Observatory o. D.; Observatorio del
Vehiculo Eléctrico y Movilidad Sostenible o. D.) machten 2019 0,2 Prozent der
gesamten spanischen Familienautoflotte aus.

SPANISCHE FAMILIENAUTOFLOTTE NACH ENERGIEQUELLE

Elekt- Alternativen
Gesamt Gas % Hybrid % risch % gesamt %

2015 22.355.549 5.119 0,02 84.164 0,38 5.044 0,02 94.327 0,42

2016 22.876.830 6.761 0,03 114.652 0,561 8.509 0,04 129.923 0,58

2017 23.500.401 11.615 0,05 169.599 0,76 15.983 0,07 197.198 0,88

2018 24.074.151 30.023 0,13 244.648 1,09 28.135 0,13 302.807 1,35

2019 24.558.126 53.725 0,24 352.031 1,57 46.301 0,21 452.059 2,02
Tabelle 5. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC
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Abbildung 8. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: ANFAC




ANFAC (2020) hat eine Studie zur E-Mobilitdt in Spanien mit 2019 als Referenz-
jahr durchgefihrt. In der Studie wurde die Situation in Spanien mit jener in den
EU-15-Ldndern verglichen. Unter diesen Nationen belegte Spanien 2019 den
letzten Platz in Bezug auf die Durchdringung mit E-Mobilitat. Eine Analyse der
Marktdurchdringung mit Elektrofahrzeugen und der Ladeinfrastruktur zeigt, dass
Spanien (das im ersten Quartal 2020 nur 7.607 6ffentliche Ladepunkte hatte) 16,4
von 100 Punkten erreichte — deutlich unter dem europaischen Durchschnitt von
27,9 Punkten (ANFAC 2020).

Betrachtet man die drei Parameter, die wir fir 2019 verwendet haben (die
Gesamtzahl der produzierten Elektrofahrzeuge, Zulassungen und Prdsenz in
der Fahrzeugflotte), sehen wir, dass Spanien sich in einer schwachen Position
befindet, insbesondere im Vergleich mit anderen europaischen Landern. Die Situ-
ation kénnte jedoch auch aus einer anderen Perspektive betrachtet werden, die
anerkennt, dass Spanien ein groRes Wachstumspotenzial in Bezug auf diese drei
Parameter hat, da es danach strebt, eine dhnliche Position wie seine nachsten
européaischen Nachbarn zu erreichen.

Generell sollte dies mit einem Umbauplan der Automobilhersteller und einer
deutlichen Erhdéhung der Anzahl der Ladestationen einhergehen. All dies muss
Hand in Hand gehen mit einem Paket aus Unternehmensforderung und steuer-
lichen Anreizen, die die Verbraucher zum Kauf von Elektrofahrzeugen ermutigen,
wahrend gleichzeitig auf Umverteilungsvariablen geachtet wird. Ebenso wichtig
ist, dass die Preise erschwinglicher werden missen, da beispielsweise der Markt-
preis flr die Elektroversion eines in Spanien hergestellten Fahrzeugs derzeit quasi
doppelt so hoch sein kann wie flr die Benzinversion.

FAHRZEUGAUSRUSTUNG UND -KOMPONENTEN

Eine grindlichere Untersuchung der Automobilindustrie in Spanien muss
Hersteller von Ausristung und Komponenten umfassen, die zusammen mit Fahr-
zeugherstellern einen wesentlichen Teil dieser Gruppe von Aktivitaten bilden. Mit
anderen Worten, wir kdnnen die spanische Automobilindustrie nicht verstehen,
ohne diese Hersteller zu berlicksichtigen, da sie Teil des Gesamtbilds sind. So
gesehen beeinflussen alle Transformationen in der Automobilindustrie beide
Glieder der Kette gleichermallen. Zudem ist klar, dass die Strategien zur Bewal-
tigung dieser Transformationen einen gemeinsamen Fahrplan erfordern. Es gibt
jedoch einige strukturelle Merkmale, die sie unterscheiden und es ermaoglichen,




die Verédnderungen von verschiedenen Ausgangspunkten und Perspektiven aus
zu untersuchen.

Die spanische Industriestruktur, die Komponenten fir Automobilhersteller
herstellt, wurde rund um diese Hersteller geschaffen und ist dort gewachsen.
Ohne die durch die Automobilhersteller generierte Nachfrage ware die Entwicklung
einer Komponentenindustrie nicht moglich gewesen. Die Komponentenindustrie
ist jedoch bereits seit vielen Jahren nicht mehr von den spanischen Herstellern
abhéangig, da ein zunehmender Grof3teil der inlandischen Komponentenfertigung
fir den Export und in geringerem Malf3e fir den inlandischen Ersatzteilmarkt
bestimmt ist (CCOO 2016).

Die Haupttatigkeit der Automobilausristungs- und -komponentenindustrie
besteht in der Entwicklung und Herstellung der unterschiedlichsten Fahrzeugteile,
wobei die Produktspezialisierung hoch ist. Sie reichen von einfachen Metallteilen,
Wellen, Getriebe- und Bremsteilen bis hin zu komplexen Sicherheitssystemen,
Innenraumteilen, Systemen zur Gewahrleistung von Fahrer- und Beifahrerkomfort,
Klimaanlagen, Elektronik, Mikroelektronik, Materialien der ndchsten Generation
und vielem mehr (SERNAUTO 2014).

Komponenten bezeichnet alle Teile, die fir die Herstellung eines neuen Fahrzeugs
erforderlich sind. Komponentenhersteller stellen auch Kfz-Ersatzteile her, obwohl
sie einen relativ kleinen Anteil ihres Geschafts ausmachen. Dabei handelt es sich
um Teile, die entwickelt wurden, um Teile in bestehenden Fahrzeugen zu ersetzen
oder zu andern.

Es lohnt sich, hier als Beispiel fir den Wandel in der Branche die Software inner-
halb des intensiven Prozesses der Fahrzeuginformatisierung zu betrachten. Sie
bildet somit einen wesentlichen Bestandteil der Fahrzeugkomponenten. Darlber
hinaus tragt natdrlich das gesamte Zubehér zum Wachstum der E-Mobilitat in der
Automobilindustrie bei. Dabei werden Elemente des Antriebsstrangs verdrangt,
der bis dato ein wesentlicher Bestandteil von Verbrennungsfahrzeugen war, und
es werden andere neue Elemente aufgenommen, die bisher nicht zur Industrie
gehorten. Das bedeutet, dass die Auswirkungen der Transformation des Sektors
fur die Komponentenhersteller moglicherweise grofRer sind als fir die Fahrzeug-
hersteller selbst.

Laut der spanischen Vereinigung der Automobilzulieferer (SERNAUTO Agenda)
generiert die Komponentenindustrie etwa 75 Prozent des Endwerts eines Fahr-
zeugs. Das zeigt die erhebliche gegenseitige Abhangigkeit zwischen diesen




Unternehmen und den Herstellern der fertigen Fahrzeuge. Fahrzeugbau muss
als Pyramide verstanden werden, deren Basis die Komponentenindustrie bildet.
Tatséachlich wird ein GroRteil eines Fahrzeugs von anderen Unternehmen als den
groRen Fahrzeugherstellern hergestellt. Das spiegelt sich natlrlich in der Beschaf-
tigung wider. Die Komponentenhersteller stehen flr rund 225.400 Arbeitsplatze
in Spanien oder 76 Prozent der gesamten direkt mit der spanischen Automobil-
industrie zusammenhangenden Beschaftigung.

Die Automobil-Komponentenindustrie besteht aus rund 1.000 Unternehmen.
Dazu gehoren ausléandische multinationale Unternehmen mit Produktionsstatten
in Spanien und, im Gegensatz zu den Automobilherstellern des Landes, Unter-
nehmen mit Hauptsitz in Spanien und Niederlassungen auf der ganzen Welt. Es
gibt auch ein weit verbreitetes Netzwerk industrieller KMU. Tatsachlich haben
international prasente spanische Unternehmen rund 450 Werke auf der ganzen
Welt.

Das bedeutet, dass im Gegensatz zu den Fahrzeugherstellern flr viele von ihnen
die Entscheidungen in Spanien geféllt werden, sodass sie sich nicht sehr oft
Entscheidungen aus dem Ausland beugen missen. So haben sie mehr Spielraum
in ihrer strategischen Geschéaftsplanung, um mit den grundlegenden Verdnde-
rungen in der Automobilindustrie Schritt zu halten.

Zwar gibt es aufgrund des Fahrzeugproduktionsmodells Niederlassungen im
Ausland, denn die Nahe zu Lieferanten von Geraten und Komponenten ist wichtig,
aber die wichtigsten Mehrwert generierenden Funktionen (F&E, Design, Manage-
ment, Planung usw.) bleiben in Spanien und sorgen flr Beschaftigung auf dem
Heimatmarkt des Landes.

Aufgrund dieser Nahe erleiden die Komponentenhersteller dasselbe Schicksal
wie die Fahrzeughersteller in Spanien, wenn deren Auslastung sinkt, unab-
hangig davon, ob es sich um spanische oder auslandische Unternehmen handelt.
Ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt ist die Tatsache, dass ca. 28 Prozent der
Maschinen- und Komponentenfertigung aus Verkaufen an Spaniens Automobil-
hersteller stammt. Die verbleibende Produktion dieser Unternehmen macht 57
Prozent des Umsatzes aus, der spanische Ersatzteilmarkt 15 Prozent.




Der Gesamtumsatz und der Export in der Komponentenindustrie sind deutlich
gestiegen. Dias ist ein Zeichen fir die robuste Gesundheit der Industrie und ihre
wachsende Bedeutung in der spanischen Wirtschaft.

UMSATZE UND EXPORTE VON KOMPONENTEN (MIO. €)

Jahr Umsatz Exporte %
2013 28.020 16.988 60,6
2014 29.723 17.602 59,2
2015 32.964 18.897 57,3
2016 33.239 19.510 58,7
2017 36.239 20.015 55,2
2018 37170 21.415 57,6
2019 35.822 20.754 57,9
Wachstum 2013-2019 27,8 % 22,2 %

Tabelle 6. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: SERNAUTO Libro Blanco
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Abbildung 9. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: SERNAUTO Libro Blanco

Bemerkenswert ist auch, dass Spanien der viertgroRte Komponentenhersteller
Europas ist. Die meisten der exportierten Produkte sind flr die wichtigsten euro-
paischen Lander der Automobilherstellung bestimmt: Deutschland, Frankreich,
Grof3britannien und ltalien. Insgesamt werden 72 Prozent der Produkte in andere
europaische Lander exportiert, gefolgt von den USA (4,9 Prozent) und Marokko




(4,6 Prozent). Auch hier erkennen wir die Bedeutung des Verhaltens der européi-
schen Automobilindustrie, der das spanische Komponentenunternehmen dient,
und die Notwendigkeit, sich an ihre Bedlrfnisse anzupassen.

KOMPONENTENEXPORT — WICHTIGSTE ZIELLANDER 2019

B Deutschland 24 %
Frankreich 22,8 %
Portugal 12,3 %
VK 10 %

Italien 6,6 %
Polen 4,3 %
Tschechien 3,6 %
Belgien 2,8 %
Schweiz 2,2 %
Niederlande 2,1 %

Abbildung 10. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: SERNAUTO Memoria

Mit anderen Worten, es steht viel auf dem Spiel, denn wie es der européischen
Industrie angesichts der bevorstehenden groRen Veranderungen ergeht, wird einen
grofRen Einfluss auf die Zukunft der Komponentenindustrie in Spanien haben.




AUSWIRKUNGEN VON COVID-19

AUF DIE AUTOMOBILINDUSTRIE

Es ist klar, dass die COVID-19-Pandemie, wie auch in anderen Bereichen,
Auswirkungen auf die Automobilindustrie hatte, insbesondere wéhrend des
strengen landesweiten Lockdowns in Spanien und in der Folge angesichts
einiger Mafinahmen, die ergriffen wurden, um ihre Auswirkungen zu mildern —
Mafinahmen, die zum Zeitpunkt der Redaktion dieses Texts noch in Kraft waren.
Dies waren kurzfristige Effekte, die im Wesentlichen durch die Einschrankungen
der Mobilitat verursacht wurden, die weltweit mit der Ausbreitung der Pandemie
eingefihrt wurden. Auffalligste Aspekte waren dabei die Unterbrechung der
Fertigung, sowohl der Komponenten als auch der Kernfertigung aufgrund von
Mobilitdtseinschrankungen, sowie der Umsatzriickgang durch die Wirtschafts-
krise. Allerdings sollten auch andere (vielleicht weniger offensichtliche) Aspekte
beachtet werden. All dias macht zur lohnenden Aufgabe, darliber nachzudenken,
wie diese Pandemie den technologischen Wandel in der Branche beeinflussen
wird.

Die erste direkte Folge der Pandemie, die durch die Stilllegung von Produktionsan-
lagen und die langsame Erholung der Produktionskapazitaten verursacht wurde,
war ein erheblicher Riickgang der Zahl der in Spanien im Jahr 2020 hergestellten
Fahrzeuge.

An dieser Stelle méchten wir darauf hinweisen, wie sehr die Pandemie die absolute
Abhéngigkeit der spanischen Wirtschaft von anderen Lédndern deutlich gemacht
hat, insbesondere was die Automobilindustrie betrifft. Die Schwierigkeiten bei
der Belieferung mit Vorprodukten der Industrie aufgrund der Auswirkungen der
Pandemie auf Lieferketten weltweit, die in Ldndern wie China in der Branche
deutlich zu sehen waren, haben zur Lahmung der Automobilindustrie gefihrt. Das
hat gezeigt, dass die Industriepolitik auf regionaler, nationaler und européaischer
Ebene die Autonomie unseres Industriesektors férdern muss. Diese Pandemie
wird nicht die letzte sein und es ist notwendig, die Produktionsprozesse hin zu
einem Modell zu verlagern, das auf Zirkularitdt und Nahe beruht. Diese beiden
Elemente stellen eine wesentliche Anderung in der Gestaltung von Produktions-
prozessen dar (in diesem Fall speziell in der Automobilindustrie) und erhéhen ihre
Autonomie bei der Belieferung mit Vorprodukten (Komponenten) in potenziellen
zuklnftigen Gesundheitskrisen.




Wir sollten auch die wirtschaftliche Rezession im Zusammenhang mit der
Pandemie bericksichtigen, die zu einem Rickgang der Fahrzeugzulassungen und
einer Abkehr vom Kauf neuer Fahrzeuge hin zum Kauf gebrauchter Fahrzeuge
flhren kann, die billiger und im Allgemeinen auch umweltschéadlicher sind. Der
Einkommensverlust, insbesondere in der Arbeiterklasse, kann die Nachfragekrise
Uber die Dauer der Pandemie hinaus verlangern. Wirtschaftsprognosen sagen fir
2022 eine Rickkehr zum BIP-Niveau vor der Pandemie voraus.

Natdrlich wird sich dieser Riickgang stark auf die Pkw-Nachfrage auswirken, nicht
nur, wie erwahnt, durch den Rlckgang der Neuzulassungen, sondern auch durch
eine Verlagerung der Nachfrage hin zu billigeren Produkten (in diesem Fall &lteren
Produkte wie Verbrennungsfahrzeuge).

In der Wirtschaftskrise, die 2008 begann, gab es einen deutlichen Trend in diese
Richtung auf dem gesamten Fahrzeugmarkt. 2007 wurden in Spanien insgesamt
2.350.101 Fahrzeuge zugelassen. Als die Krise 2012 ihren Héhepunkt erreichte,
war der Rlckgang der Zulassungen am grofiten und es wurden nur 924.310 Fahr-
zeuge zugelassen, das heiflst 60 Prozent weniger Zulassungen als 2007. Zudem
verlief die wirtschaftliche Erholung nur langsam und wurde durch andere Hemm-
faktoren behindert, so dass die Zulassungen 2018 bei 1.831.556 lagen, das heif3t
immer noch 20 Prozent unter dem Wert fiir 2007 (Ministerium fir Verkehr, Mobi-
litat und Stadtpolitik 2019). Die Fahrzeugflotte ist jedoch weiter gewachsen.

Obwohl die Auswirkungen der Pandemie und der damit verbundenen Wirtschafts-
krise auf die Fahrzeugzulassungen mit groRer Unsicherheit behaftet sind, legt all
dies jedoch nahe, dass sich die Penetration der spanischen Flotte durch Elektro-
fahrzeuge in Bezug auf das Gesamtvolumen verlangsamen wird, nicht aber ihr
Anteil in Prozent.

Ein weiterer zu berlcksichtigender Faktor ist das Verhaltnis zwischen Gebraucht-
wagen und Neuzulassungen. Zahlt man alle verkauften Fahrzeuge zusammen
(Zulassungen und Gebrauchtwagen), so entfielen 2007 60 Prozent auf Gebraucht-
wagen, 2012 waren es 76 Prozent (Ministerium flr Verkehr, Mobilitdt und
Stadtpolitik 2019). Zudem sind rund 60 Prozent der jahrlich verkauften Gebraucht-
wagen alter als 10 Jahre und die Hélfte davon élter als 15 Jahre (Fernandez 2019).
Hier stellt sich die Frage, inwieweit diese hohen Verkaufszahlen bei Gebraucht-
wagen den Auswirkungen des Umsatzanstiegs bei neuen Elektrofahrzeugen in
der spanischen Fahrzeugflotte entgegenwirken werden. Neuzulassungen sind
eine Sache, aber der Trend bei der mittelfristigen Zusammensetzung der Fahr-




zeugflotte bis zur vollstandigen Ablésung von Verbrennungsfahrzeugen ist eine
ganz andere. Es ist jedoch davon auszugehen, dass mit zunehmender Verbrei-
tung von Elektrofahrzeugen auch die Zahl der Gebrauchtfahrzeuge dieses Typs
zunehmen wird. Tatsachlich ist das etwas, was sich gerade erst in Spanien abzu-
zeichnen beginnt.

Zum Vergleich: Das Durchschnittsalter aller Fahrzeuge auf der StraRe in Spanien
lag 2018 bei 12,4 Jahren und war damit hoher als in Landern wie GroRbritannien
(Durchschnittsalter 8 Jahre), Frankreich (9 Jahre) oder Deutschland (9,5 Jahre)
(ACEA 2021). Das heildt, die Erneuerung der Fahrzeugflotte in Spanien ist lang-
samer als in den meisten seiner europaischen Nachbarn.

BESCHAFTIGUNG IN DER
AUTOMOBILINDUSTRIE

Die Zahlen sprechen fir sich: Von insgesamt 19,3 Millionen Beschéftigten in
Spanien im Jahr 2018, darunter etwas mehr als 2,2 Millionen Beschaftigte im
Verkehrssektor (Industrie und Lager, Automobile und Komponenten, Stral3en,
Personen- und Guterverkehr, Schiene, Luft und See), entfielen im Jahr 2018
300.817 direkte Beschaftigte auf die Automobilindustrie; davon waren 70.717
Beschaftigte von Automobilherstellern (National Statistics Institute) und 230.100
Beschaftigte in der Ausristungs- und Komponentenindustrie (NE National Statis-
tics Institute). Das entspricht 12 Prozent der Industriearbeitspldtze in Spanien.
Daher sind die Auswirkungen der Veranderungen, die in der Automobilindustrie
stattfinden, fur die Beschaftigung im spanischen Produktionssystem insgesamt
von groRRer Bedeutung.

Berlicksichtigt man aufierdem den Zeitraum vom Beginn der grof3en Rezession
bis 2018 (die neuesten verfligbaren Daten), hat die Beschéaftigung in der Automo-
bilherstellung trotz gewisser Schwankungen zugenommen.




BESCHAFTIGUNG IN DER AUTOMOBILHERSTELLUNG

Jahr Stellen Jahrliche Variation
2008 67.263 -
2009 63.039 -6,3
2010 61.158 -3,0
2011 60.641 -0,8
2012 58.084 -4,2
2013 57.858 -0,4
2014 60.481 4,5
2015 64.449 6,6
2016 71.614 111
2017 70.948 -0,9
2018 70.717 -0,3
Anstieg 2008-2018 5,1

Tabelle 7. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: Nationales Statistikamt (0. D.)
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Abbildung 11. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: Nationales Statistikamt (0. D.)




Auch die Ausrlstungs- und Komponentenindustrie verzeichnete in den finf
Jahren von 2013 bis 2018 einen allmahlichen jahrlichen Anstieg. Allerdings gab es
von 2018 auf 2019 einen Beschaftigungsriickgang. Bemerkenswerterweise stieg
die Anzahl der Arbeitsplatze trotz dieses Rlckgangs im gesamten Zeitraum, fir
den wir Daten haben, deutlich um rund 35.000.

BESCHAFTIGUNG IN DER KOMPONENTENINDUSTRIE

Jahr Stellen Jahrliche Variation
2013 190.940 -

2014 196.580 3,0

2015 204.170 3.9

2016 211.800 3,7

2017 224.720 6.1

2018 230.100 2,4

2019 225.400 -2,0

Anstieg 2013-2019 18,0

Tabelle 8. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: SERNAUTO Libro Blanco
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Abbildung 12. Eigene Berechnungen des Autors. Quelle: SERNAUTO Libro Blanco




Infolge des disruptiven Wandels in der Automobilindustrie aufgrund der
Umstellung auf elektrische, autonome, vernetzte Fahrzeuge und Mobilitdtsdienst-
leistungen wird die Industrie einen langwierigen, grundlegenden und komplexen
Ubergang in der Arbeitswelt bewdltigen miissen, der Folgen sowohl fiir die Art als
auch den Umfang der Beschaftigung hat. Kompetenzbereiche wie Softwarepro-
grammierung und Fahrzeugelektronik, um nur zwei Beispiele zu nennen, werden
immer wichtiger. Dabei handelt es sich um neue Jobs, die sich mehr oder weniger
bereits abzeichnen und sehr wahrscheinlich andere tberflligeln werden, die bisher
eine Schlisselrolle gespielt haben und die mit Kfz-Mechanik und Motorisierung
zusammenhéangen. Das bedeutet, dass die Industrie weiterhin eine Vielzahl von
Beschéaftigungsmaoglichkeiten schaffen wird, aber Bedarf an ihrer Neuausrichtung
besteht.




INTERVIEWS

Die Interviews wurden im Mai 2021 telefonisch oder per Videokonferenz gefiihrt.?8

MIGUEL ANGEL BOIZA
GEWERKSCHAFTSDELEGATION NISSAN COMISIONES OBRERAS

.Nissan zdhlte zu den ersten in Spanien und fast [den ersten] in Europa, die sich
zum Bau eines Elektrofahrzeugs verpflichtet haben. Wir werden dafur kritisiert,
dass wir uns zu weit vorgewagt haben, dass wir uns zu schnell fir das Elektro-
auto und die Herstellung von Elektroautos eingesetzt haben, als nur sehr wenige
verkauft wurden, aber am Ende waren wir die Opfer, mit der Ankindigung
der WerksschlieRung aufgrund einer Entscheidung — und der Interessen — der
Allianz Renault-Nissan, die der Herstellung von Elektroautos in Frankreich Prio-
ritdt einrdumt. Anlagen zu schlief3en, wenn Geld aus Europa kommen sollte, um
Investitionen zu tatigen, war Pech und machte keinen Sinn. Wir versuchen, die
Situation dadurch zu retten, dass wir auf Batteriefertigung umstellen oder einen
anderen Fahrzeughersteller gewinnen.”

.Der Markt verandert sich und das ist unumkehrbar. Jetzt setzt jeder auf das
Elektroauto, aber andere [...] Optionen werden auf den Tisch kommen, wie das
Wasserstofffahrzeug und das autonome Fahren.”

,Zu den Risiken des Ubergangs gehért eindeutig das Risiko, Arbeitsplatze zu
verlieren. Man braucht weniger Arbeit, um ein Elektroauto zu bauen. Das wird
eine Herausforderung sein. Diesbezlglich gibt es ein einfaches Klischee: Man
muss die Mitarbeitenden schulen. Einige dieser Menschen werden kinftig die fur
Elektrofahrzeuge bendtigten Batterien herstellen. Aber der Arbeitsaufwand wird
auf jeden Fall geringer.”

.Der Schlissel zum gesamten Prozess liegt in der Fertigung und den Batterie-
werken. Aber es sind drei Baugruppen oder Fertigungsphasen erforderlich und der
Prozess muss nicht unbedingt auf einen einzigen Standort konzentriert werden.
In der Extremadura, wo es Lithiumminen gibt, kdnnte ein Werk entstehen, wo
dieses Mineral verarbeitet wird. Die Einbau der Batterien in die Autos muss in den
Fabriken selbst erfolgen; die Herstellung der Batteriezellen, die logistisch in Nahe
der Fabriken stattfinden muss, kann an einem anderen Ort angesiedelt sein. Wir
mussen strategisch nachdenken, wie wir mit all dem umgehen.”

28 Die Zitate wurden auf Deutsch Ubersetzt.




. Ein Stolperstein fir den Prozess ist, dass wir in Spanien nicht die Macht haben, die
geschaftlichen Entscheidungen der groRen Marken zu treffen, weil sich die Unter-
nehmenszentralen in Deutschland, Frankreich, Japan oder an einem anderen Ort
befinden. Der Fall Nissan ist ein klares Beispiel, weil aufgrund der Politik der Allianz
von Nissan und Renault entschieden wurde, dass Elektrofahrzeuge in Frankreich
produziert werden. Das hat viel damit zu tun, dass die franzdsische Regierung ein
groRes Aktienpaket an Renault halt. Gleiches gilt flr Volkswagen und Deutsch-
land. In Spanien ist die Situation jedoch anders, weil wir keine eigenen Marken
haben — und die bestehenden sind abhangige Tochtergesellschaft, zum Beispiel
SEAT von Volkswagen.”

.Wenn die spanische Regierung sich nicht klar zum 6kologischen Wandel der
Automobilindustrie bekennt, wird es nicht gut ausgehen. Es geht nicht darum, die
Produktionsstatten in Spanien um ihrer selbst willen zu halten; es geht vielmehr
darum, zu beeinflussen, welche Fahrzeugmodelle ihnen von den multinationalen
Konzernen zugewiesen werden. Das ist der Schlissel.”

.Wenn Renault beispielsweise seinen spanischen Fabriken keine Elektrofahr-
zeuge zuweist, sondern ihnen stattdessen Hybridfahrzeuge gibt, erleichtert es
letztlich den Okologischen Wandel der Industrie nur in Frankreich und nicht in
Spanien.”

.In der Komponentenindustrie ist die Position relativ betrachtet etwas besser, da
Spanien eine ganze Menge einheimischer Zulieferbetriebe hat. Dabei handelt es
sich jedoch in der Regel um Unternehmen, die sich bisher auf die Herstellung von
Komponenten flr Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor konzentriert haben — und
solche, die beispielsweise Auspuffrohre herstellen, werden mit [der Entwicklung]
von Elektrofahrzeugen keine Zukunft haben. Die Komponentenindustrie muss
sich auch mit der Umstellung befassen, aber dieser Prozess ist bei Zulieferern
viel langsamer als bei den groféen Herstellern, und das kann ein Problem fir den
gesamten Prozess sein.”

.EU-Mittel bieten einen attraktiven Anreiz fir die Umstellung in der Branche,
weshalb sich alle Akteure der Branche mit Politikerinnen und Regierungen treffen,
um ihre Positionen zu koordinieren. Es geht jedoch nicht nur darum, eine Menge
Geld zu bekommen, das wir ausgeben kénnen; wir missen geeignete Projekte
schaffen, die den okologischen Wandel in der Automobilindustrie vorantreiben.”

.Wir missen sicherstellen, dass die Mittel der nachsten Generation nicht nur an
die multinationalen Unternehmen gehen, die in der Lage sind, Projekte vorzu-




legen, denn wenn das geschieht, werden Politiker und kleinere Unternehmen
oder Komponentenunternehmen keinen Entscheidungsspielraum haben. Dieser
Widerspruch muss durch die Politik gelést werden: Der Hauptsitz von Unter-
nehmen auRerhalb Spaniens muss sich engagieren und dieses Engagement
muss sichergestellt werden, indem wir ihnen zeigen, dass die gesamte spanische
Industrie einschlieRlich Zulieferern und Komponenten auf die Bedlrfnisse des
Wandels zugeschnitten ist.”

.Die Anklindigung von SEAT-Volkswagen, sein kleines Elektroauto in Spanien
herstellen zu wollen, ist ein Schritt in die richtige Richtung, und es wurde ange-
kiindigt, dass ein o6ffentlich-privates Konsortium gegriindet wird. Erfreulich ist
auch, dass Renault verspricht, in seinen Werken in Spanien Hybrid-Fahrzeugmo-
delle zu bauen. Aber ist das wirklich der Wandel, den wir uns wiinschen? Denn
die Zukunft ist nicht hybrid. Das Elektroauto ist die Zukunft und diese Renault-
Modelle wurden Frankreich zugewiesen.”

.Diese Situation zeigt, dass Spanien nicht auf die Einflihrung neuer Fabriken
verzichten darf, seien es nun chinesische oder nordamerikanische. Nissans
Abschied ist eine Gelegenheit fiir sein Werk und seine Belegschaft, neue Betreiber
zu gewinnen.”

~Europa ist ein guter Markt fir Elektroautos und die Marken, die das verstehen,
werden nach Spanien kommmen. Tatséchlich geschieht das bereits bei der Herstel-
lung von elektrischen Motorradern und Lkw."”

,Der Ubergang war in Vorbereitung, aber die COVID-19-Krise hat alles vorange-
bracht. Was wir zuvor in einer fernen Zukunft verortet hatten, ist uns in etwas
mehr als einem Jahr plétzlich viel ndher gekommen — und wir missen uns auf
ausléandische Unternehmen einstellen, die Elektroautos in Spanien herstellen
mochten und dennoch sagen, dass sie zu viele Arbeitskrafte haben.”

JVor allem in Europa setzt das Automobilgeschéaft heute auf Direktvertrieb. Es
gibt Werke, die viel produzieren, aber nicht so viel verdienen, wenn Fahrzeuge
vermietet werden oder andere Formen des Erwerbs und der Mobilitat entstehen.
Wir mlssen uns darlber im Klaren sein, dass der grofite Teil der kinftigen
Gewinne der Branche nicht aus dem Verkauf von Autos kommen wird, sondern
aus der Technologie und Software, die in den Autos verwendet werden. Das
wird alles grundlegend verandern. Das liegt daran, dass es eine Nachfrage nach
qualifiziertem Personal geben wird, statt nach unqualifizierter Arbeit, die heute
so reichlich vorhanden ist. All diese Mitarbeiter nach der Schulung und Umschu-




lung mit Arbeit zu versorgen, bedeutet, den gesamten Mehrwert einer neuen
Produktionskette, némlich Batterien, nach Spanien zu holen. Wenn die in Spanien
hergestellten Autobatterien am Ende doch im Ausland produziert und dann impor-
tiert werden, wird dies zu einem unvermeidlichen Verlust von Arbeitskraften
flhren.”

.Der Mehrwert der neuen Automobilindustrie wird durch die Garantie gewahr-
leistet, dass Arbeitsplatze nicht verloren gehen, aber dazu missen wir Menschen
ausbilden, was nur im Laufe der Zeit und mit einer sorgfaltig durchdachten natio-
nalen Strategie geschehen kann. Die grof3en Marken haben bereits erkannt, dass
die Verwirklichung eines solchen Ubergangs zwei oder drei Jahre dauert. Das
ist die Zeit, die wir haben, um angemessen mit dem Prozess der Umwandlung
und Ausbildung von Arbeit umzugehen. Wenn wir das nicht rechtzeitig schaffen,
werden wir nicht in der Lage sein, unter den richtigen Bedingungen am Wandel
unserer Branche teilzuhaben.”

.Der Nissan-Prozess ist kein gutes Zeichen — denn es ist nie ein gutes Zeichen,
wenn man ein Werk schlie3t, das es seit Uber 100 Jahren gibt. Aber die Dinge
ldgen anders, wenn diese Schlielfung es ermoglichen wirde, ein groReres Unter-
nehmen in dieses Werk zu holen, das eine Anderung des industriellen Modells
vorantreibt. Das konnte anderen Unternehmen eine Chance bieten. Wir wirden
uns Uber einen neuen Fahrzeughersteller, ausgerichtet auf die Elektrifizierung der
Mobilitdt, oder ein Batteriewerk freuen. Auf diese Weise kdnnten wir auch neue
Komponentenunternehmen gewinnen und so die Lieferkette in der gesamten
Branche reaktivieren.”

RAFAEL GUERRERO
SEAT COMISIONES OBRERAS GEWERKSCHAFTSDELEGATION

.Das Elektroauto ist die Zukunft der Automobilindustrie. Dabei sind mehrerer
Hindernisse zu Uberwinden, von denen einige nur schrittweise bewaltigt werden
konnen. Das beweisen die Probleme, die die Branche hatte, zu verstehen, dass das
Elektroauto keine Laune war, sondern ein notwendiger, zukunftsorientierter Uber-
gang. Im Allgemeinen passt sich die Automobilindustrie gut an Veranderungen
an, gerade weil sie sich seit einem Jahrhundert konsolidiert. Doch gerade diese
Stabilitat hat in diesem Fall dazu beigetragen, einen Widerstand gegen Verande-
rungen zu fordern. Der Fall Volkswagen ist insofern von Bedeutung, als sich das
Unternehmen geweigert hat, einen klaren Zeitplan fir den Abschied vom Verbren-
nungsfahrzeug vorzugeben. Das symbolisiert die Zurlickhaltung einer Industrie,




die ein Konsumprodukt herstellt, das vollstdndig in der Gesellschaft verwurzelt
ist — etwas, was es seit Jahrzehnten gibt und sich kaum verdndert hat, mit einem
Motor, einem Getriebe und einem Fahrgestell. Diese Blaupause hat sich Uber das
asthetische Design und die Sicherheitsmerkmale der Fahrzeuge hinaus in einem
Jahrhundert nicht wesentlich veréndert.”

.Google und Tesla haben bereits vor einiger Zeit begonnen, sich zur Elektrifizie-
rung zu bekennen, aber zu lange hat die Automobilindustrie aus einer Kombination
von Privilegien und Arroganz, die sich aus ihrem Status als etablierte Marktteil-
nehmer ergeben, auf ihre Innovationsféhigkeit geschaut. Sie wehrte sich gegen
Verdnderungen, bis sie vom Doppelschlag aus dem Dieselgate-Skandals von
Volkswagen und der COVID-19-Pandemie getroffen wurde. Aber noch vor all dem
gab es das Pariser Klimaabkommen [2015], das Unternehmen wie Volkswagen
unterzeichnet hatten. Die Tatsache, dass sich die Menschen des Klimawandels
starker bewusst geworden sind, und dass die EU ihre MaRnahmen intensiviert
hat, hat den Prozess unaufhaltsam gemacht.”

,Das Problem ist, dass der Ubergangsprozess spit begann und wir in Spanien
keine Hybridmotoren hatten. Der Ausléser, der den Willen der Hersteller brach,
war der Dieselgate-Skandal. Mit der Pandemie beschleunigten sich all diese
Veréanderung hin zu Elektroautos.”

JTrotzdem gibt es immer noch lokale Hindernisse fir den Ubergangsprozess,
einschlief3lich der Unsicherheit der Verbraucher. Um dem entgegenzuwirken,
mUssen die Regierungen Garantien geben und Projekte beschleunigen. Zum
Beispiel wissen die Menschen nicht, dass sie eine Ladestation am Parkplatz
vor ihrem Haus installieren kénnen. Es wurde nicht genug kommuniziert und in
Spanien betragt die durchschnittliche Zeit, die fir die Installation einer solchen
Station bendtigt wird, neun Monate. Stationen sind ein wesentliches Element,
um den Wandel den Verbrauchern naherzubringen, weshalb Lade-Infrastruktur-
projekte beschleunigt werden mussen.”

.Hybridfahrzeuge sind ein natlrlicher Zwischenschritt fir die kommenden 10
Jahre, aber die Zukunft muss das Elektrofahrzeug sein. Das sehen wir deutlich in
Frankreich und Deutschland, wo [Unternehmen] die Produktion dieser Zukunfts-
modelle verorten. Im Vergleich zu diesen Landern hat Spanien einige Nachteile,
aber auch Vorteile, da es in Spanien sieben groRe Automobilhersteller und eine
fest etablierte Industrie gibt. Zudem gibt es eine Komponenten- und Logistik-




branche, die entsprechend auf die Bedurfnisse dieses Wandels zugeschnitten
ist.”

.Es gibt auch die Kapazitat zur Erzeugung erneuerbarer Energien, die in Spanien
auf einem sehr hohen Niveau ist, was in der Zukunft der Automobilindustrie
ein Schlisselelement werden kann. Der Wandel geht Hand in Hand mit einer
Verdnderung der Wertschopfung dieses Industriesektors, die nicht mehr vom
Motor, sondern von den Batterien und der Software ausgeht. Autos sind bereits
Smartphones auf Radern. Deshalb haben Unternehmen wie Volkswagen Soft-
ware-Tochtergesellschaften gegriindet, die in Deutschland 5.000 Ingenieurinnen
und Ingenieure beschaftigen und sicherstellen wollen, dass zwei Drittel der flr
das Auto der Zukunft bendtigten Software von der Automobilindustrie selbst
programmiert werden.”

.Eine der Chancen fir Spanien ist die Tatsache, dass es der zweitgrofRte euro-
paische Automobilhersteller ist und dass es Lithiumminen in der Extremadura
mit der Kapazitat hat, diesen Rohstoff fir Batterien fir mindestens 30 Jahre
bereitzustellen. Vor allem angesichts der Pandemie herrscht Einigkeit Uber die
Notwendigkeit, industrielle Souveranitdt zu erlangen — und das bedeutet, im
Zusammenhang mit Elektrofahrzeugen ein Lithium-Batteriewerk zu haben,.
Wir sind in einer unschlagbaren Position. Der Nachteil ist, dass die wichtigsten
Entscheidungszentren fir die Automobilindustrie auRerhalb Spaniens liegen, und
die Modelle, die SEAT hat, werden nicht alle verschiedenen Marken von Volks-
wagen und anderen auslandischen Marken kompensieren.”

»Spanien hat Potenzial hinsichtlich der Erzeugung und dem Export von erneuerbarer
Energie, wie beispielsweise grinen Wasserstoff. Wahrend die Wertschopfungs-
kette in der Automobilindustrie friiher sehr linear war, ist sie heute viel breiter und
umfangreicher geworden und die Energie- und Finanzindustrie spielt eine grolRe
Rolle. Es muss eine Zusammenarbeit zwischen Unternehmen und verschiedenen
Sektoren geben. Ebenso wenig sollten wir das Engagement fir die Kreislaufwirt-
schaft vergessen, da Renault zu diesem Zweck eine Fabrik in Frankreich eréffnet
hat, die es ermdglicht, Firmenflottenautos und Gebrauchtwagen wieder dem Wirt-
schaftskreislauf zuzuflhren und sogar Elektroautobatterien als Akkumulatoren fir
erneuerbare Energien zu recyceln. Es ist [daher] sehr wahrscheinlich, dass wir [in
Zukunft] nicht Gber die Automobilindustrie als Industriesektor sprechen werden,
sondern Uber nachhaltige Mobilitat.”
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.Ein grofes Problem flr uns in Spanien ist der ,Headquarter-Effekt’. Der wird
sehr schwer zu Uberwinden sein. Renault etwa spricht von Spanien als zweit-
wichtigstem Industriestandort in Europa, produziert aber weiterhin seine erste
Welle von Elektrofahrzeugen in Frankreich, wie es Volkswagen in Deutschland
getan hat, und Uberldsst Spanien nur die Hybridautos. Doch die Zukunft ist das
Elektrofahrzeug. Deshalb ist das Engagement von SEAT fir die Fertigung des
kleinen Elektromodells von Volkswagen in Martorell wichtig, auch wenn es nicht
ausreicht, um den [erforderlichen] Auslastungsgrad zu erreichen, denn SEAT ist
mehr als nur ein Produktionszentrum; es ist ein grofes Unternehmen mit funf
Werken und zwei Marken (SEAT und Cupra), von welchen viele Komponentenher-
steller abhangig sind, wie etwa diejenigen, die Getriebe herstellen.”

,Im Ubergang ist es notwendig, die Mitarbeitenden umzuschulen, weil zukiinftige
FlieBbander weniger Arbeit erfordern. So wie in Ausriistung muss man auch in
Menschen investieren — und der Schliissel zum Ubergang ist zu wissen, wann
man Mitarbeitende ausbildet und worin. Zur Unterstlitzung bendétigen wir von
der Regierung ein ahnliches Instrument wie ERTE [Spaniens Furlough-Programm
(Anm. d. Red.)l. Es ist klar, dass die Ubergangszeit genutzt werden muss, um
Arbeiter*innen in einem angemesseneren Rahmen auszubilden als jenem von
Furlough.”

.In Bezug auf die Erhaltung von Arbeitsplatzen lautet die Botschaft ,Umschu-
lung’ — und die Unternehmensfiihrer missen das verstehen, sonst haben wir ein
Problem, weil das neue Industriemodell fir die Menschen arbeiten muss und
nicht gegen sie. Dazu gehort, dass die Garantie fir kiinftigen Arbeit in der Zukunft
nicht an eine Lohnsenkung geknUpft wird, wie dies seit Jahren der Trend ist. Alle
Unternehmen haben ihre eigenen schlechten Angewohnheiten. Aber angesichts
des Engagements der Automobilindustrie fir den ékologischen Wandel und dank
der Unterstltzung durch den Fonds Next Generation EU werden Unternehmen es
schwer haben, sich mit ihren Bestrebungen fir Lohnsenkungen durchzusetzen.”

~Wenn Arbeitnehmende und Gewerkschaften ein Abkommen schlie3en, sollten
wir das parallel zur Unterzeichnung eines Industrie- und Verkaufsplans tun. In
Zukunft muss die Fahigkeit, Verhandlungen zu flihren, die auf einem Verkaufsplan
beruhen, Kern der Tarifvertrage sein.”

.Die EU hat verstanden, dass es ein grofser Fehler ware, wenn sie die industrielle
Souveréanitat in vielen Branchen, einschlief3lich der Automobilindustrie, aufgeben
wirde. Die COVID-19-Pandemie hat dazu beigetragen, das deutlich zu machen:
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Wirtschaftlich kann Europa ohne seine eigene Industrie nicht konkurrieren. Die
Pandemie hat jedoch nichts geandert — sie beschleunigt nur einen Prozess, der
bereits im Gange war und fir den es europaische Ressourcen gegeben hétte.
Jetzt wird es mehr von ihnen geben und sie werden konzentrierter sein.”

.Zum Gllck flr Spanien haben die Lander Osteuropas sich auf ihren Lorbeeren
ausgeruht, wahrend wir Fahrt aufgenommen haben. Zum Beispiel SEAT mit
seinem Engagement fir das Elektroauto und seiner strategischen Allianz mit
Komponenten-, Finanz- und Energieunternehmen wie Ficosa, Caixabank und
Iberdrola. Wenn wir es nicht durch einen kurzfristigen Ansatz verpatzen,, was
in Spanien haufig vorkommen kann, kénnte sich diese Strategie auszahlen. Das
erfordert jedoch, dass wir die Interessen der Arbeitnehmenden an den richtigen
Stellen verteidigen muUssen, trotz der Tatsache, dass nicht alle Aspekte allen
gefallen werden. Wir missen auch auf dem Gebiet der industriellen Digitalisie-
rung vorankommen und den notwendigen sozialen und regionalen Zusammenhalt
fordern. In diesem Zusammenhang kdnnen wir keine Projekte fir eine einzige
autonome Region einreichen, und das scheint noch nicht von allen Regionalregie-
rungen verstanden worden zu sein.”

.Die Hauptlast des Wandels wird in den Bereich der Batterieherstellung fallen,
wobei eine industrielle Infrastruktur flr diesen Zweck nicht zu weit von den Monta-
gewerken entfernt sein darf, wenn sie [ein solcher Betrieb] rentabel sein soll. Um
es deutlich zu sagen: Das Batteriewerk darf nicht in der Extremadura liegen, wo
es moglicherweise ein Kathodenwerk geben soll, da es dort auch Lithiumminen
gibt; das Batteriewerk muss sich in Katalonien oder Aragon befinden.”

.Mit einiger Berechtigung lasst sich sagen, dass es manchmal schwierig ist, zu
erkennen, was die tatsachliche Situation ist und was die Schllissel zu diesem
industriellen Wandel sind, weil Spanien mehr auf schrille Téne als auf ruhige Erkla-
rungen setzt. Aber die Erkldrung wurde bereits in vielen Foren gegeben. Unter
anderem sollten groRe Anbieter, die derzeit nicht in Spanien tatig sind, hierher
kommen kénnen. Im Ubergangsprozess miissen wir die Hersteller und Lieferanten
von Komponenten nutzen, die wir bereits haben, und neue gewinnen — das darf
nicht aus politischen Griinden geschehen, da die groRen Unternehmen ihren Sitz
in anderen Landern haben — sondern aus industriellen. Wir missen sehen, was
einen Sektor im Wandel wettbewerbsfahiger macht. An dieser Stelle befinden
wir uns momentan. Damit das [zufriedenstellend] funktioniert, missen Politiker
weniger reden, und nur diejenigen, die wissen, wovon sie sprechen, sollten sich




aulBern, wie zum Beispiel das Ministerium flr 6kologischen Wandel oder das
Industrieministerium.”

., Die Medien miissen ebenfalls eine Schliisselrolle im Ubergangsprozess spielen,
was sie bisher nicht getan haben. Das ist wesentlich, wenn wir das Wirtschafts-
modell wirklich zum Besseren verandern wollen. Wir missen mutig sein und
sagen, wie es ist: Das Engagement flrs Elektrofahrzeug, woran verschiedene
Unternehmen und Wirtschaftssektoren beteiligt sind, die Wohlstand erzeugen,
sind landesweite Projekte, die zu wiurdevollen, stabilen Arbeitsplatzen mit
menschenwdrdigen [Beschaftigungs-] Bedingungen und einer guten sozialen
Absicherung beitragen.”

VAN RAMOS
GEWERKSCHAFTSDELEGATION FICOSA COMISIONES OBRERAS

,Die Gesellschaft fordert diese Anderung des Industrie- und Produktionsmo-
dells, aber wir sind nicht bereit. Es gibt keine Arten von Mitarbeitenden, die fir
diesen Ubergang geschult werden, und keine formale Ausbildung dahinter, die in
der Lage ist, diesen technologischen Wandel zu unterstlitzen. AuRerdem ist die
Berufsausbildung in Spanien veraltet.”

.Unternehmen laufen Gefahr, Arbeitsplatze zu vernichten, wenn sie sich nicht
verpflichten, ihr Personal umzuschulen. Dias ist eine Herausforderung — nicht
nur flr die Gro3industrie, sondern auch fir die Hilfsindustrie, die auf schlecht
qualifizierte Arbeitskrafte vertraut. Kurzum, der Bedarf an Schulungen ist das
Haupthindernis fiir den Wandel in der spanischen Automobilindustrie.”

.Was die Chancen angeht, verfligt Spanien Uber eine Fllle natlrlicher Ressourcen,
die dem Land helfen kdnnen, mit dem Wandel des Produktionsmodells umzu-
gehen, insbesondere in Bezug auf die Erzeugung erneuerbarer Energien: Wir
haben Sonne, Wind und Biomasse — denn ein echter Wandel der Mobilitat erfor-
dert eine Energiewende. Unsere Kultur kollidiert frontal mit den Bedlrfnissen des
Planeten, und die Industrie muss sich dieser Verdnderung stellen, ob es ihr gefallt
oder nicht.”

~Wollen wir diesen Wandel bewaltigen, missen wir Uber einen Arbeitsmarkt
qualifizierter Arbeitskréafte nachdenken: Die Jugendarbeitslosigkeit liegt bei 40
Prozent, und eine gute Ausbildung kénnte bei der Bewaltigung dieses Problems
helfen.”




.Die politischen Entscheidungen zwingen uns, uns auf diesen Wandel einzu-
stellen, aber die Automobilindustrie und alle Hersteller haben viel zu sagen: Was
werden wir beispielsweise mit den Tankstellen oder kleinen Werkstatten um die
Ecke machen? Wenn wir Uber einen 6kologischen Wandel sprechen, denken
wir hauptsachlich an die groRen Automobilfabriken, aber wir dirfen nicht die
gesamten mit ihnen zusammenhangende Betriebe der Hilfsindustrie vergessen —
und es gibt eine Menge davon. Jeder sollte die Chance zur Umschulung haben,
wobei die Regierungen viel zu sagen haben.”

.Die Krise infolge des Klimawandels hat alle auf die Notwendigkeit eines Produkti-
onswechsels aufmerksam gemacht. Und die Automobilindustrie ist unverzichtbar.
Denn das Defizit im 6ffentlichen Verkehr hilft nicht. Mobilitat in Gewerbegebieten
ist, was sie ist. Menschen fahren viele Kilometer zur Arbeit und sind fiir ihre Mobi-
litdtsbedlrfnisse weitgehend auf Kraftfahrzeuge angewiesen.”

,Die COVID-19-Pandemie kann dazu beitragen, einige Aspekte des Ubergangs
freizusetzen oder zu beschleunigen, aber die mit der Pandemie verbundene Wirt-
schaftskrise tragt nicht zur Veranderung bei. Es besteht die Gefahr, dass mitten
in der Krise Investitionen, die auf die Ausbildung und die Veranderung des indus-
triellen Modells abzielen, heruntergefahren werden. Es stimmt, dass viel Uber
den européischen Fonds Next Generation EU gesprochen wird, aber wir missen
sehen, wie er funktioniert und wie diese Mittel verteilt werden.”

.Bei Ficosa beispielsweise fand der technologische Wandel mitten in der Wirt-
schaftskrise 2007 statt, was mehrere schwierige Jahre ohne viel Arbeit nach
sich gezogen hat. Unternehmen der Hilfsindustrie wie Ficosa werden natirlich an
koordinierten Benchmark-Projekten des européaischen Fonds teilnehmen mussen.
Diese Zusammenarbeit zwischen Unternehmen und sogar zwischen Branchen
oder Sektoren ist bereits Realitdt. Aber wie es am Ende funktionieren wird, ist
noch unbekannt, denn es wird schwierig sein [das durchzuziehen].”

.Es stimmt, dass die Umstellung vom Verbrennungsmotor auf Batterien das
industrielle Paradigma verdndert und nicht mehr viele Teile verwendet, die derzeit
von der Hilfsindustrie hergestellt werden. Diese Industrie wird jedoch weiterhin
wichtiger sein, als es scheint. Der Ubergang ist praktikabel und darf niemanden
zurlicklassen. Es ist moglich, dass der Ubergang zu weniger Arbeitsplatzen fihrt,
aber gleichzeitig eine Gelegenheit bietet, sich flr Produkte mit grofierem Mehr-
wert zu engagieren. Wenn es zum Beispiel um billige Arbeitskrafte geht, kbnnen
wir nicht mit asiatischen Landern konkurrieren. Aber unser Arbeitsmarkt weist




eine Volatilitat auf, die eng mit den Geschehnissen im Rest der Welt zusammen-
hangt. Darlber hinaus haben wir viele Unternehmen aufgrund der Krise von 2007
abwandern sehen, und wir wissen, was das bedeutet. Deshalb missen wir uns
fur einen Mehrwert, flr hochwertige Beschaftigung und Ausbildung einsetzen.
Vielleicht wird es am Ende des Prozesses weniger Beschaftigung geben, aber es
wird auch mehr Arbeit unter besseren und stabileren Bedingungen stattfinden.”

.Eines der Risiken in diesem Prozess ist, dass Entscheidungen auRerhalb Spaniens
getroffen werden, da die grofRen Unternehmen der Branche ihren Hauptsitz im
Ausland haben. Allerdings haben multinationale Unternehmen wie Ford und
Renault in Spanien héchst wettbewerbsfahige Werke, und dies sollte als Vorteil
in diesem Ubergangsprozess gesehen werden. Um das zu betonen, brauchen wir
einen politischen Prozess, der diesen Wandel der Mobilitdt begleitet und dafir
sorgt, dass die Herstellung von Elektrofahrzeugen in Spanien lebensfahig bleibt.”

.Die Komponenten- oder Hilfsindustrie muss nicht auf die Veranderungen und
den Rhythmus der groRen Marken reagieren. Ficosa ist ein klares Beispiel fir ein
Unternehmen, das die technologische Umstellung der Produktion Uber ein Jahr-
zehnt unternommen hat, von der Herstellung von 90 Prozent mechanischen Teile
hin zu Teilen, die meist einige technologische, elektrische oder Computer-Kompo-
nenten enthalten. Es zeigt, wie ein Komponentenunternehmen beschlossen hat,
sich fir den Bau von Elektroautos einzusetzen und dem es trotz schwieriger Jahre
gelungen ist, ein Produktionsmodell auf Basis kleiner Fabriken in ein Modell auf
Basis eines zentralen Werks und verschiedener internationaler Niederlassungen
umzuwandeln.”

.Ficosa hatte das Glick, zusammen mit Sonys katalonischem Werk Personal
Ubernehmen zu konnen, das in Elektronik bestens ausgebildet war. Das Werk
wurde so konzipiert, dass es flr die neuen Herausforderungen geeignet war.
Von den derzeit 1.500 Mitarbeitenden ist etwa ein Drittel Produktionspersonal,
der Rest sind technische und Verwaltungskrafte und es gibt ein starkes Engage-
ment fir F&E. In der Vergangenheit war alles [auf] FlieBbandarbeit [konzentriert],
die sich seit Jahren nicht gedndert hatte, wéahrend die Produktion jetzt mehr auf
dem kundenspezifischen Design von Komponenten basiert und sich viel schneller
andern kann. Die Mitarbeitenden mussten sich durch Schulungen und die Einbin-
dung von mehr technischem Personal an die neue Situation anpassen. Obwohl
es einige Schwierigkeiten bei diesem Prozess gab, waren diese eher auf die Wirt-
schaftskrise zurlickzuflhren als auf den technologischen Wandel, an den sich die
Mitarbeitenden leicht angepasst haben.”




»Nattrlich war ein Wandel in der Mentalitat und in der Arbeitskultur notwendig,
beispielsweise in Bezug auf die Sicherheitsbedingungen. Das liegt daran, dass
die Komponenten, die jetzt flir Autos hergestellt werden, nicht dieselben sind wie
flr einen Fernseher. Zudem hat die stabile Produktion einer unberechenbareren
Situation Platz gemacht, in der die Produktion quasi auf Bestellung und nach Maf3
erfolgt, [so] dass am Ende mehr verschiedene Teile oder Komponenten hergestellt
werden, aber in geringeren Mengen oder von minderer Qualitat. Naturlich (und
hier ist der Fall von Ficosa vielleicht kein Beispiel, das extrapoliert werden kann),
kamen die meisten Mitarbeitenden aus der ehemaligen Sony-Anlage und das
erleichterte die Umstellung, da es bereits eine Kultur der Innovation am Arbeits-
platz gab. Zudem gab es unter den Mitarbeitenden zahlreiche Programmieren
sowie IT- und Robotik-Fachkrafte. Ich meine damit, dass die Produktionsumstel-
lung von Sony zu Ficosa einfacher ist, wenn auch nur in Bezug auf die Mentalitat,
wo das Werk von der Fernseher- auf die Komponentenfertigung fir Elektroautos
umgestiegen ist. Schwieriger liegt die Sache zwischen SEAT und Volkswagen,
wo es um den Umstieg von der Produktion von Verbrennungsfahrzeugen auf Elek-
trofahrzeuge geht.”

,Was auch immer der Fall sein mag, die Anderung des Produktionsmodells ist
notwendig und unvermeidlich. Anders geht es nicht, und auch die Automobil-
zulieferindustrie muss sich anpassen. Diese Anderung des Produktionsmodells
muss auch eine Chance flr die Region sein und Mdoglichkeiten zur Industrialisie-
rung nicht industrieller Gebiete bieten. Das liegt daran, dass das neue Modell
umweltfreundlicher sein wird, mit einer starken Prasenz von erneuerbaren Ener-
gien. Daraus werden sich zwangsweise Beschaftigungsmaoglichkeiten in Sektoren
und Regionen ergeben, die in der jingsten Wirtschaftskrise am meisten gelitten
haben.”

DANIEL PI
PLATTFORM ZUR FORDERUNG DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

.Esistklar, dass Elektrofahrzeuge die Schadstoffemissionen reduzieren, aber nicht
Verkehrsstaus in Stadten oder soziale Diskriminierung in der 6ffentlichen Mobilitat.
Selbst wenn es elektrisch ist, ist ein Auto immer noch eine 1.200-kg-Maschine,
die Batterien verwendet, um Menschen zu bewegen, die durchschnittlich 80 kg
wiegen. Diese erste Feststellung macht deutlich, dass bestimmte technologische
Ldsungen in erheblichem Umfang flr bestimmte Mobilitdtsmodelle nicht von
Nutzen sind, wie das Elektrofahrzeug oder das selbstfahrende Fahrzeug.”




., Wir miissen jedoch den Wandel oder Ubergang in der Automobilindustrie, der
nicht nur die Umstellung vom Verbrennungsmotor auf Batterien, sondern vom
Verkauf von Autos zum Verkauf von Mobilitdt beinhaltet, als Chance sehen.
Letztendlich ist die Losung nicht, dass sich Autos in Richtung Elektrifizierung
entwickeln. Das ist nur ein Teil der Mobilitdtswende. Gemeinschaftlich genutzte
Verkehrsmittel — und das reicht weit Uber die 6ffentlichen Verkehrsmittel hinaus —
spielen in diesem Zusammenhang eine sehr wichtige Rolle.”

.Der sich vollziehende technologische Wandel treibt uns zu einem Wandel im
Bereich der Mobilitat, fur den es keine magischen Lésungen gibt, da die Bedin-
gungen je nach Ausgangssituation und geografischem Gebiet variieren. Der
Wandel und die Verdnderung der Mobilitat in einer dicht besiedelten Stadt sind
zum Beispiel nicht dasselbe wie in einem landlichen Raum oder natlrlich einem
ganzen Land.”

.In Stadten muissen wir Flotten von intensiv genutzten Fahrzeugen wie Taxis
und Lieferfahrzeugen elektrifizieren, trotz der Probleme, die das Amazon-Modell
aufwirft. Andererseits ist es in Stadten nicht so nltzlich, private Flotten zu elek-
trifizieren, wenn das bedeutet, 6ffentliche Gelder in Fahrzeuge zu investieren,
die relativ gesehen sehr wenig in Betrieb sind, und in eine Art von Mobilitat, fir
die es bessere Alternativen im 6ffentlichen Verkehr gibt. Wahllose Subventionen
fur die Elektrifizierung sind keine geeignete Option; in Stadten missen sie sich
auf Mobilitatsldsungen mit Taxis und Bussen und auf gewerbliche Lieferungen
konzentrieren.”

,Eine umfassende 6kologische Ubergangsstrategie im Mobilitatssektor darf
sich nicht nur auf die Automobilindustrie konzentrieren. Weil in einem Land wie
Spanien die meisten Transporte auf der StraRe stattfinden und die Bahnlogistik
sehr kompliziert ist, werden nur 4 Prozent der Giter auf der Schiene transportiert.
Abhilfe muss die Schaffung geeigneter Korridore und optimaler Be- und Entla-
desysteme schaffen. Auch im Luftverkehr miissen Anderungen an der Strategie
zur Mobilitatswende vorgenommen werden. Wir missen aufhéren, Flige unter
1.000 km zu subventionieren, weil Steuerdumping im Luftverkehr keinen Sinn
macht, wenn wir versuchen, eine andere Art von Mobilitat zu fordern.”

,Spanien hat Chancen und Raum, um in diesem Ubergang durch erneuerbare
Energien zu wachsen. Insgesamt und insbesondere in Regionen wie Katalonien
ist die Verzogerung bei der Entwicklung erneuerbarer Energien derzeit eher ein
Problem als eine Chance. Wir reden viel Uber Elektrifizierung, aber wir dirfen




nicht vergessen, dass wir technologische Lésungen entwickeln, die den Energie-
verbrauch erhéhen. Das trifft beispielsweise auf griinen Wasserstoff zu, der eine
gute Idee ist, aber er verbraucht viel Energie — gegenwartig gibt es diese Fahigkeit
zur Energieproduktion in Spanien nicht, es sei denn, die Energie kommt aus Kern-
kraftwerken oder Kohlekraftwerken. Das bedeutet, dass wir vorsichtig mit der
Botschaft sein missen, die wir senden.”

.Die Energiefrage durchdringt alles, angefangen bei der Definition von Mobilitat,
die einfach Energie in Fortbewegung verwandelt. Wir missen Anstrengungen
unternehmen, um Fortbewegung oder die Nachfrage nach Mobilitat zu reduzieren,
aber es ist auch wichtig, daran zu arbeiten, weniger Energie zu verbrauchen, ohne
das Mobilitdtsniveau zu verandern.”

.Da Spanien keine groRen inlandischen oder einheimischen multinationalen
Automobil- und Mobilitdtsunternehmen mit Firmensitz im Land hat, muss der
Ubergang die Schaffung eines hochattraktiven Marktes fiir diese auslandischen
Unternehmen beinhalten. Zum Beispiel ist Alstom ein Unternehmen ohne spani-
schen Hauptsitz, hat aber ein sehr groRes Produktionswerk in Katalonien, das
gerade 700 neue Mitarbeiter eingestellt hat, weil es vor Kurzem einen hdchst
lukrativen Bahnvertrag erhalten hat. Was kénnen wir diesem Unternehmen und
anderen anbieten? Ein Eisenbahninvestitionsplan ware keine schlechte Idee, da
er eine kontinuierliche Nachfrage erzeugen wirde, die Arbeit, Produktion und
Beschéftigung sicherstellen kdnnte. Wenn Sie einen attraktiven Markt schaffen,
werden sich auch Unternehmen, die keinen Sitz im Land haben, engagieren.”

.Der Sektor erneuerbare Energien ist ein wichtiger Akteur bei der industriellen
Transformation des Mobilitatssektors. Alles in allem missen wir verlorenen Boden
zurlickgewinnen, denn vor Uber einem Jahrzehnt waren wir eine fihrende Kraft
bei der Technologie der erneuerbaren Energien. Das endete wegen einer Gesetz-
gebung, die die Erzeugung dieser Energie bestrafte, um den traditionellen grofsen
Energieunternehmen entgegenzukommen. Wir haben Sonne und Wind, aber wir
haben viel Zeit verschwendet, und unser Geschaftsgeflige ist noch nicht in der
Lage, dieses Potenzial umzusetzen, wahrend bestimmte MalRnahmen, die eher
regional als landesweit sind, nicht bei der Uberwindung dieser Barrieren helfen.”

.Das Elektroauto muss sich selbst entwickeln. Wenn unsere Gesellschaft nicht
versteht, dass industrielle Entwicklungen und Ubergénge wie diese die Methode sind,
wie wir dem Klimawandel begegnen kénnen, sind wir in einer schlechten Verfassung.
Aber das sollte keine Entschuldigung dafir sein, den Ubergang zum Elektrofahrzeug




mit 6ffentlichen Mitteln zu unterstltzen. Dumping in diesem Sektor kann als Bremse
flr andere Losungen und Mobilitdtsibergange wirken, die gleichermalen notwendig
sind. Wenn wir den Kauf oder Besitz von Elektrofahrzeugen férdern, kénnen wir
andere Formen der Mobilitdt (und wirtschaftliche Knotenpunkte) beeintrachtigen, die
ebenfalls Arbeitsplatze schaffen und die zu einem grofRen Teil nicht anfallig fir die
drohende Verlagerung sind und auch rund um die Uhr funktionieren.”

»Eines ist klar: Wenn SEAT oder ein anderes Automobilwerk schlief3t, verursacht
das eine groRe Krise. Aber wir sollten nicht vergessen, dass nicht weniger als
400.000 Arbeitsplatze in ganz Spanien durch den 6ffentlichen Verkehr geschaffen
wurden. Das reicht vom Busfahrer bis zum Busmechaniker. Sie decken eine
anhaltende Nachfrage, die das Land nicht einfach verlassen kann. Das bedeutet,
dass wir uns lieber nicht auf die Elektroauto-Industrie versteifen sollten, weil es
Menschen gibt, deren natlrliches Schicksal es ist, kein Auto zu haben.”

LAll das bedeutet, dass groRe Unternehmen wie SEAT und andere aus Mobi-
litdt kein Geld machen sollten. Allerdings muss es parallel zum Produktionsmodell
eine Anderung des Gewinnmodells und sogar des Verkaufsmodells geben — es
scheint jedoch so, dass wir nicht immer verstehen, was das bedeutet. Wir kénnen
uns nicht nur auf einen weiteren finanziellen Anreiz fir Menschen beschranken,
ein neues Auto zu kaufen, damit sie jetzt ein Elektrofahrzeug erwerben, oder im
Hinblick auf die Industrie die Idee férdern, dass wir eine Situation erreicht haben,
in der sich jeder selbst der Nachste ist.”

. Politik ist zu einem Spiel geworden, in dem es Interessen und Menschen gibt, die
Entscheidungen treffen missen — manchmal ohne klare strategische Ziele —und der
Grad der Reflexion durch die Offentlichkeit hilft manchmal nicht. Manchmal gibt es
auch keine klare Vision auf Unternehmensebene. Es scheint, dass Flhrungskrafte
fr das eine oder andere Werk kdmpfen, aber nicht flr strategische Visionen. Wir
brauchen auch Akteure, die eine klare Vision haben und Konsens schaffen kénnen.
Aullerdem spielen die Gewerkschaften hier eine wichtige Rolle.”

.Die COVID-19-Pandemie hat diesen Mobilitatstibergang beeinflusst, aber nicht
wirklich negativ. Zwar haben einige OPV-Betreiber die Mobilitat im Jahr 2020 je
nach Fall um 65 bis 70 Prozent reduziert, doch so dramatisch war dieser Riickgang
nicht. Die Mobilitat sank aufgrund des ,Telearbeitseffekts’, aber der gréRte Rick-
gang war darauf zurlickzuflihren, dass Menschen infolge der mit der Pandemie
verbundenen [Wirtschafts-]Krise ihren Arbeitsplatz verloren. Aus der Perspek-
tive einer Verdnderung der Einstellung gegenliber dem Leben und der Mobilitat




war die Wirkung der Pandemie demnach nicht so grof3. Der Trend geht dahin, so
schnell wie mdglich zu Mobilitdtsmustern vor COVID zurlickzukehren.”

~Andererseits gibt es andere Auswirkungen, die nicht mit der Pandemie zusam-
menhéngen und die fur die Zukunft der Mobilitdt wirklich wichtig sind. Dazu
gehdrt auch die Abschaffung der Maut auf einigen Autobahnen, die empoérend
ist, wenn wir es unter dem Gesichtspunkt eines Wandels des Mobilitdtsmodells
betrachten. Warum sollte RENFE?® eine Gebdhr fir die Nutzung der Eisenbahn-
infrastruktur an ADIF und den Staat zahlen, wahrend die Fahrer von Privatautos
keine Maut mehr an die Inhaber von Autobahnlizenzen und an die &ffentlichen
Eigentimer der Infrastruktur zahlen muissen? Wir sollten Mautgeblhren nicht
aulRer Acht lassen, sonst senden wir gemischte Botschaften, wenn es um nach-
haltige Mobilitdt geht. Die ldee einer stadtischen Maut in Barcelona kann man
nicht voranbringen, wahrend man gleichzeitig die stddtischen Mautschranken in
Martorell oder Mollet del Valles beseitigt.”

.Der Fonds Next Generation EU bietet zweifellos eine Chance. Generell gibt es
aber nur wenige mobilitdtsbezogene Projekte, die nicht mit Elektrofahrzeugen und
der Automobilindustrie verbunden sind. Abgesehen von der Luftfahrtindustrie, die
nicht so leicht elektrifiziert werden kann, ist es erstaunlich, dass die Bahnindustrie
sich in einer so schlechten Position befindet, wenn es um die Next-Generation-
Fonds geht. Denn Spanien hat keine Vision von der Rolle, die die Eisenbahn
Uber die Hochgeschwindigkeitszlige hinaus spielen kann. Es sollte jedoch aner-
kannt werden, dass Hochgeschwindigkeitsziige in bestimmten Korridoren ein
wirksamer Motor des Wandels im Mobilitdtssektor sind. Aber genauso wie es
notwendig war, das Engagement fir hohe Geschwindigkeit anzupassen, ist die
lokale und regionale Eisenbahn mit ihren Auswirkungen auf die Intermodalitat ein
riesiges Feld, das in Spanien noch nicht erforscht ist.”

.Das Geflhl herrscht vor, dass die Bahn keine Projekte der nachsten Generation
erhalten wird. Das ist die Schuld der Regierung und der 6ffentlichen Betreiber, die
nicht bereit waren, die [daflr erforderliche] Arbeit zu machen. Gleichzeitig missen
wir anerkennen, dass private Betreiber und diejenigen, die ihre eigene Initiative
haben oder selbststandig sind, letztendlich die Next-Generation-Mittel nutzen
kdnnen, um bei der Mobilitdt im Schienenverkehr an Boden und Kompetenz zu
gewinnen. Dies zeigt ein weiteres Hindernis fir den industriellen Wandel im Mobi-
litdtssektor, namlich dass wir immer Infrastrukturprojekte und keine Service- und
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Betriebsmodelle bericksichtigen. Wenn sich diese Mentalitdt andern wirde,
kdnnten wir andere und interessante Dinge tun. Im Mittelmeerraum beispiels-
weise sind Projekte rund um drei oder vier intermodale Knotenpunkte fir Lkw und
Schienenfahrzeuge realisierbar — ganz zu schweigen vom Seeverkehr.”

.Dersoziale Aspektist ein wichtiges thematisches Bindeglied im \Wandel der Mobi-
litdtsindustrie und reicht Uber den Klimawandel hinaus. Wenn wir den gesamten
Wandel auf dem Auto aufbauen, fallen flr alle Elektroautos, die produziert werden
kénnen, groRe Teile der Bevolkerung (Kinder, dltere Menschen und Erwachsene
mit geringer Kaufkraft) aus dem Wirtschafts- und Direktnutzungsmodell heraus
und wir fihren eine grof3e Hurde ein, denn mit einem Wirtschaftsmodell mittlerer
bis niedriger Gehélter ist es schwierig, Mobilitdt auf der Grundlage des Erwerbs
eines teuren Fahrzeugs zu planen. Selbst wenn wir sehr flr Elektrofahrzeuge
eintreten, kdnnen sie nicht das einzige Produkt des Ubergangsprozesses sein.
Wenn ein Elektroauto-Modell in Barcelona StraRenbahnen verdrangt, kénnte
es sein, dass die SEAT-Fabrik nicht schlieRen wird, sondern die Alstom-Fabrik,
obwohl beide Fabriken Arbeitsplatze schaffen. Wir missen die richtige Mischung
finden und, wie immer im Leben, nicht alles auf eine Karte setzen.”




SCHLUSSFOLGERUNG

Wir befinden uns an einem Wendepunkt, an dem viele von uns mittel- und lang-
fristig um die Zukunft der Automobilindustrie bangen. Vor diesem Hintergrund hat
unser Produktionssystem begonnen, zu reagieren, sich anzupassen und an den
Veranderungen teilzunehmen. Unsere Industrie entwickelt sich in allen vier Haupt-
parametern dieser groRen Transformation weiter: Elektrifizierung, Konnektivitat,
autonome Fahrzeuge und Mobilitatsdienste, aber sie tut dies mit unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten.

Sie hat spat und langsam auf das Aufkommen von Elektrofahrzeugen reagiert,
insbesondere im Kontext der Globalisierung, in der Asien und, in geringerem
Maf3e, die Vereinigten Staaten Vorreiter sind — nicht nur auf der Ebene der staat-
lichen Industrie, sondern auch auf européischer Ebene. Nachdem wir jedoch
unseren Rlckstand aufgeholt haben, gab es in den letzten Jahren eine groRRe
Reaktion, ermutigt durch die européaische und staatliche Politik, die eindeutig
darauf abzielte, die CO,-Emissionen unserer Fahrzeuge zu reduzieren und gleich-
zeitig sicherzustellen, dass wir wettbewerbsfahige Hersteller auf dem von uns
erwahnten globalen Markt sind.

In unserem aktuellen Fall hat die Herstellung von Elektrofahrzeugen aller Art in
Spanien zwar einen Sprung nach vorn gemacht, befindet sich aber immer noch
am Rande. Spanien ist die Heimat von Fabriken von Tochtergesellschaften, die
ihre Entscheidungszentren im Ausland haben, und so hat es bis heute nicht an die
Spitze kommen, wenn Fertigungsauftrage flir Elektrofahrzeuge vergeben wurden,
was das Land gegenlber anderen européaischen Landern benachteiligt. Obwohl
die Herstellung von Elektrofahrzeugen zu einem Rickgang der Nachfrage nach
direkten Arbeitskraften fihren wiirde, was sie fiir das Uberleben der Branche in
Spanien unerlasslich macht.

Im Jahr 2020 gab es jedoch angesichts all der Schwierigkeiten, die durch die
Pandemie verursacht wurden, eine Trendwende, und die Anzahl der Modelle
und das Volumen der Elektrofahrzeuge, die aus spanischen Fabriken kommen,
nahmen zu. Dies zeigt einen Schritt in die richtige Richtung, und die Prognosen
der verschiedenen Marken, ihre Produktion in den kommenden Jahren zu stei-
gern, bestatigen dies.

Bei den Immatrikulationen gibt es deutliche Verdnderungen. Zunachst gab es nur
sehr wenige und in relativ kurzer Zeit konnte sich Jahr fir Jahr ein positiver Trend




von nur einem von 100 Fahrzeugen, die alternative Energie verwenden, hin zu
einem von 20 bis 2020 entwickelt.

Die wichtigste Erfolgsgeschichte bei den Zulassungen waren nicht-Plug-
in-Hybrid-Fahrzeuge. Obwohl dies nicht das Endziel ist, namlich die vollstandige
Elektrifizierung mit batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen, ist dies ein notwen-
diger Zwischenschritt auf einem Markt wie dem spanischen, wo es vor nicht allzu
langer Zeit viel Widerstand gegen die Anschaffung dieser Fahrzeuge gab. Jetzt
werden sie als praktikable Option betrachtet.

Wir sollten auch nicht drei Hindernisse vernachlassigen, die das Eindringen batte-
riebetriebener Elektrofahrzeuge verlangsamen: das Fehlen von Ladestationen, die
langen Ladezeiten und die Verkaufspreise, die selbst bei Kaufsubventionen héher
sind als die von Verbrennungsfahrzeugen, ganz zu schweigen von Gebraucht-
wagen. Es scheint jedoch, dass die Tage dieser anhaltenden Hindernisse aufgrund
der grofien Anstrengungen zur Einfihrung von Ladepunkten, schnelleren Lade-
zeiten und einem Preisverfall gezahlt werden, vor allem aufgrund der Verringerung
der Batteriekosten.

Dieser Anstieg der Zulassungen reicht noch nicht aus, um die spanische Flotte
zu verandern (magere 2 Prozent) — umso mehr, wenn wir die Bedeutung von
Gebrauchtwagen betrachten, die wahrscheinlich infolge der durch die Pandemie
verursachten Wirtschaftskrise zunehmen werden. Wir bewegen uns jedoch in die
richtige Richtung.

Eine grundlegende Frage ist die Herstellung von Fahrzeugbatterien, da es mit
anderen Landern darum geht, eine solche Einrichtung nach Spanien zu holen. Die
Bedeutung von Batterien in der Wertschopfungskette, wo sie eine Gewichtung
von etwa 40 Prozent haben, spricht fir sich in Bezug auf die Notwendigkeit, sie in
Spanien herzustellen, um die Branche zu konsolidieren und die Rolle des Landes
wahrend des gesamten Herstellungsprozesses von Elektrofahrzeugen zu stérken.
Wir arbeiten daran, und es wurden einige Anklndigungen Uber die mogliche
Errichtung eines Batteriewerks in Spanien gemacht, aber es wurden noch keine
konkreten Schritte unternommen.
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EINFUHRUNG

Die tschechische Mobilitatsindustrie umfasst mehrere etablierte Hersteller, die
bereits Anfang des 20. Jahrhunderts im Land tétig waren. Damit befindet sich
das Land in einer einzigartigen Position, wenn es um die Diskussion um die
Transformation der Automobilindustrie in eine Okologische Mobilitatsindustrie
geht: Neben drei Automobilherstellern sind hier auch Hersteller von Zigen,
Strallenbahnen, Bussen, Fahrrddern und Lkw tatig. Dennoch wurden viele
dieser etablierten Produzenten in der Zeit des Umbruchs nach dem Ende des
Sozialismus privatisiert, wodurch Tschechien®® dhnlich wie andere mittel- und
osteuropdische (MOE) Lander von ausldndischem Kapital abhangig gemacht
wurde. Die Uberwaéltigende Prasenz auslandischer Unternehmen in der Auto-
mobilindustrie bedeutet, dass Tschechien mdglicherweise einen begrenzten
Einfluss auf das Endergebnis der bevorstehenden Verdnderungen haben wird,
insbesondere im Automobilsektor.

Ziel unserer Forschung war es, die Moglichkeiten lokaler Akteure im Land zu eror-
tern, wie sie potenzielle Verluste von Arbeitsplatzen durch Automatisierung und
Fahrzeugelektrifizierung in der Automobilindustrie rickgangig machen koénnten,
sowie die Aussichten fir Hersteller anderer Fahrzeuge zu erweitern und so even-
tuelle Verluste im Automobilsektor auszugleichen. Wir sprechen auch Uber die
Bereitschaft der Automobilhersteller, die Produktion weg vom Auto zu entwickeln.
Dazu geben wir im ersten Teil ein Einblick in Zusammensetzung und Position der
Mobilitdtsindustrie im Land Im zweiten Teil fahren wir mit Stellungnahmen der
Akteure zu den Zukunftsperspektiven fort. Im Rahmen der Analyse haben wir
neun Interviews mit relevanten Stakeholdern durchgeflhrt.

30 Im Text dieses Dokuments verwenden wir aus Griinden der Lesbarkeit diese offizielle Kurzform des
Namens der Tschechischen Republik.
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QUANTITATIVER TEIL

Waéhrend die Autoproduktion in Westeuropa in den letzten Jahrzehnten stagnierte
oder zurlickging, boomte sie in Tschechien. Die benachbarte Slowakei ist zwar der
weltweit grofste Automobilproduzent pro Kopf, aber Tschechien ist in den letzten
Jahren nicht weit zurlckgeblieben und produziert 135 Autos pro 1.000 Einwoh-
nende. Die Produktion stieg von 197.000 Autos im Jahr 1991 auf tber 1.400.000
in den letzten Jahren (Abbildung 1). Vor der COVID-19-Krise 2020 rangierte das
Land auf Platz 15 der grofsten Automobilhersteller der Welt (und auf Platz vier in
Europa hinter Deutschland, Frankreich und Spanien).3'

JAHRLICHE AUTOPRODUKTION TSCHECHIEN
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Abbildung 1. Jahrliche Autoproduktion. Quelle: OICA 2021

Seit der Offnung der tschechischen Wirtschaft fiir auslandisches Kapital Anfang
der 1990er-Jahre hat sich der Automobilsektor zur gréoften Einzelindustrie des
Landes entwickelt (9 Prozent des gesamten BIP) und ist heute der groRte Einzel-
exportsektor (etwa 22 Prozent der gesamten Exporte). Mit ihrer direkten und
indirekten Beschaftigung arbeiten in dieser Branche rund 400.000 Personen, was
etwa ein Viertel der gesamten tschechischen Industrie ausmacht.

Im Gegensatz zur benachbarten Slowakei hat Tschechien eine lange Automobiltra-
dition, die bis vor den Ersten Weltkrieg zurlickgeht, weshalb diese Industrie eine

31 COVID-19 fuhrte mit fast 20 Prozent zum starksten Rickgang im Vergleich zum Vorjahr in der jlingeren
Geschichte (Abbildung 1).




lange kulturelle Bedeutung hat. Skoda Auto beispielsweise ist die bekannteste
tschechische Marke, die urspriinglich 1895 als Fahrrad- und Motorradhersteller
Laurin & Klement gegriindet wurde. Sie wurde Anfang des 20. Jahrhunderts vom
Industriekonzern Skoda-Werke erworben und heute werden Skoda-Autos auf der
ganzen Welt verkauft. Ahnlich war es bei Tatra — heute bekannt fiir seine Lkw-
Produktion —, das 1897 mit der Herstellung von Luxus-Autos startete.

Wahrend der globale Automobilsektor mit erheblichen Unsicherheiten hinsicht-
lich seiner Zukunft konfrontiert ist, haben die tschechischen Hersteller in ihrer
Geschichte bereits erhebliche Briiche und Produktionsverlagerungen erlebt: vom
kriegsbedingten Umstieg auf die Herstellung von Panzern und RUstungsgltern
wahrend des Zweiten Weltkriegs Uber die Verstaatlichung und Integration in eine
zentrale Planwirtschaft durch die tschechoslowakische sozialistische Regierung bis
hin zu Stérungen und Unsicherheiten bei der Umstellung auf ein Marktsystem in den
1990er-Jahren. Als das Land in der letzten Zeit begann, sich auf die Pkw-Produktion
zu spezialisieren, haben die Zulieferer ihre Produktion umgerlstet und neu ausge-
richtet, beispielsweise weg von gewerblichen oder militdrischen Fahrzeugen.

Unter der sozialistischen Regierung wurde Skoda in Mlada Boleslav vom verstaat-
lichten Automobilové zdvody (Automobilwerk) hergestellt. Es war eines der
prestigetrachtigen Unternehmen des Regimes, das zwischen 1968 und 1989
mehr als 3,6 Millionen Autos herstellte und eine wichtige Devisenquelle war
(Vilimek / Fava 2017). Das Unternehmen, das heute eine Tochtergesellschaft von
Volkswagen ist, ist der groRte Exporteur Tschechiens und mit Gber 30.000 Mitar-
beitenden der zweitgrote private Arbeitgeber.

Im Gegensatz zur Slowakei, die fast all ihre Autos exportiert, hat Skoda eine starke
Kundenbasis in Tschechien (die Halfte der in Tschechien gekauften Autos wird
dort produziert). Die Industrie hat sich jedoch globalisiert und ist allgemein sehr
exportabhangig — wahrend 1990 66 Prozent des Firmenumsatzes mit Kaufern in der
Tschechoslowakei getatigt wurde, betrug 2006 der kombinierte Anteil von Tsche-
chien und der Slowakei am Umsatz von Skoda nur 15,7 Prozent (Pavlinek 2008).

Die tschechische Automobilproduktion konzentriert sich derzeit Uberwiegend auf
Personenkraftwagen, obwohl das Land Uber mehr Produktionsvielfalt verfligt als
viele seiner Nachbarn — darunter Lastwagen, Busse, Motorrader, Fahrrader, Trak-
toren, Zige und StraRenbahnen. Tatsachlich sollen in Tschechien pro Kopf die
meisten Busse weltweit hergestellt werden, eine Entwicklung, die weiter unten
diskutiert wird.




ROLLE AUSLANDISCHER DIREKTINVESTITIONEN UND POSITION
IN INTERNATIONALEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Wie fir die Region MOE typisch, haben auslandische Direktinvestitionen in den
letzten Jahrzehnten eine zentrale Rolle im Automobilsektor gespielt und haben
insbesondere gewinnorientierten Unternehmen eine rdumliche Fixierung ermog-
licht. Ein Forscher schreibt, dass ,der Erfolg der tschechischen Pkw-Produktion
auf ausléandischen Direktinvestitionen beruht und dass die Pkw-Produktion
in Tschechien hochstwahrscheinlich ohne groRe Zuflisse von auslédndischen
Direktinvestitionen zusammengebrochen ware” (Pavlinek 2008: 264). Der
Automobilsektor im Allgemeinen ist natlrlich einer der am internationalsten
ausgerichteten Sektoren und das ist im Fall von Tschechien keine Ausnahme: In
einem Index belegt das Land europaweit den dritten Platz hinsichtlich der auslan-
dische Kontrolle seiner Automobilindustrie (Tabelle 1).

INDEX DER AUSLANDISCHEN KONTROLLE IN DER EUROPAISCHEN
AUTOMOBILINDUSTRIE, ERSTE UND LETZTE 3 PLATZE, 2015

Land Indexwert

Slowakei 971 Top 3
Ungarn 94,9

Tschechien 91,4

Frankreich 22,5 Untere 3
[talien 20,9

Deutschland 14,6

Tabelle 1. Oberste und unterste drei Lander ausgewdhlt bei Pavlinek, 2018. Der Index ist der
Durchschnittswert des Anteils auslandisch kontrollierter Unternehmen in Bezug auf Produktionswert,
Mehrwert zu Faktorkosten, Bruttoinvestitionen in materielle Guter, Anzahl der Beschéftigten und
Umsatz oder Bruttopréamien.

Wie Tabelle 2 zeigt, wurden 95 Prozent der Arbeitsplatze im Automobil-
sektor in Tschechien in den zehn Jahren bis 2016 von ausldndischen Firmen
geschaffen. In Deutschland hingegen wurde dieser Anteil effektiv umgekehrt,
was das Ausmald des auslandischen Einflusses zeigt. Im gleichen Zeitraum
wurden von 460 neuen Fabriken, die in Europa gebaut wurden, 95 Prozent
im Osten Europas errichtet, die Mehrheit (410) in Tschechien, der Slowakei,
Polen, Ruménien oder Ungarn (Pavlinek 2020). Unter den MOE-L&ndern wurde
allerdings in Tschechien die hochste Anzahl von WerksschlieRungen (20)




erfasst — was moglicherweise ein Zeichen daflir ist, wie launenhaft Automobil-
hersteller in puncto Gewinn sein kédnnen.

SCHAFFUNG VON ARBEITSPLATZEN DURCH AUSLANDISCHE
UND INLANDISCHE UNTERNEHMEN 2005-2016

Stellen Inlandische | Ausléndische | Anteil ausléan- | Anteil inlandi-
Land gesamt Firmen Firmen discher Firmen | scher Firmen
Tschechien |[72.598 3.725 68.873 94,9 % 51 %
Deutschland | 50.926 47.591 3.335 6.5 % 93,5 %

Tabelle 2. Quelle: Pavlinek 2020

Die wichtigsten OEM, die in Tschechien téatig sind, sind allesamt im Besitz von
auslandischen Unternehmen: Skoda (im Besitz von VW, aus Deutschland), Toyota
Peugeot Citroen Automobile (TPCA) (ein franzosisch-japanisches Joint Venture®?)
und Hyundai (aus Stidkorea). Skoda-Autos, die den groRten Teil der Endproduktion
ausmachen (Abbildung 2), werden in den drei Werken des Unternehmens herge-
stellt: Mlada Boleslav, nordéstlich von Prag, dem Hauptsitz von Skoda; Kvasiny,
das derzeit das Flaggschiff der Marke Superb und SUVs produziert; und Vrchlabi,
das Getriebe fir Skoda und den Rest des VW-Konzerns produziert. Wie im Fall der
Slowakei wurden auslandische Direktinvestitionen durch glnstige (relativ gefl-
gige, nicht militante) Arbeitskraften motiviert, die im Herzen der EU angesiedelt
sind und an groRRe Automobilmérkte wie Deutschland grenzen — aber Tschechien
ist auch aufgrund seiner Industriegeschichte interessant, die ihre Wurzeln in der
vorsozialistischen Ara hat.

PRODUKTIONSANTEIL NACH HERSTELLER, 2020

B Skoda 65,02 %
B Hyundai 20,71 %

m TPCA 14,27 %

Abbildung 2. Quelle: AutoSAP 2021a

32 Anfang 2021 ging es in das alleinige Eigentum von Toyota tUber, mit Planen fir die Produktion eines Toyota
Yaris Hybrid-Modells.




Mit dem Fall des Staatssozialismus gab es eine gewisse Konkurrenz zwischen
westlichen Automobilherstellern bei der Ubernahme der alten Skoda-Produk-
tionsstatten, die fast alle in Konkurs gegangen waren. Abgesehen von niedrigen
Produktionskosten, wurde es als eine Maéglichkeit gesehen, sich Zugang zu den
aufstrebenden MOE-Maérkten zu sichern — denen fiir die 1990er Jahre Wachstum
prognostiziert worden war. Beim Zuschlag fiir die Ubernahme von Skoda behielt
Volkswagen die Oberhand Gber Renault. Im Méarz 1991 wurde ein Privatisierungs-
vertrag unterzeichnet. Dieser Vertrag war an Bedingungen geknipft, wobei die
tschechische Regierung hoffte, die Marke zu schitzen und einige Schlisselfunk-
tionen in der tschechischen Tochtergesellschaft aufrechterhalten zu kénnen. Dazu
gehdrten der Erhalt der Markenidentitat, die Aufrechterhaltung der Endmontage
von Autos in Mlada Boleslav und die Erhéhung der Produktionskapazitat.

Angesichts von Fehlverwaltung und Korruption anderswo wird die Skoda-
Ubernahme als eine der Erfolgsgeschichten postsozialistischer Privatisierung
angesehen — trotz anfanglicher Herausforderungen (zum Beispiel mangelndes
Know-how in den Bereichen Marketing und Einzelhandel sowie Probleme mit der
Qualitatskontrolle sowie der Arbeitsdisziplin) sollte die Marke es VW ermdglichen,
Billigautos zu verkaufen, ohne das Image seiner Kernmarke zu beeintrachtigen,
was dem Konzern helfen wirde, mit dem japanischen Wettbewerb zu konkur-
rieren. Konflikte und Bedenken im Hinblick auf die Absichten von VW blieben
jedoch seit Beginn bestehen, auch der Verdacht, dass die VW-Zentrale die
inzwischen erfolgreiche Marke Skoda bewusst klein halten mochte, da sie als
Rentabilitadtsgefahr fir die deutschen Kernmarken gilt (Cremer 2017).

Mit der Einflhrung umfassender Anreize ab 1998, darunter Entlastungen bei
der Korperschaftssteuer, keine Zolle auf Importe, Zuschisse zur Schaffung von
Arbeitsplatzen und die Bereitstellung von Grundstlicken, wurde eine zweite Welle
von Autoherstellern auf die griine Wiese in ganz Tschechien gelockt. Das trug
zu dem Bieterwettstreit um Automobilinvestitionen bei, die unter den Visegrad-
Landern seit der Jahrtausendwende stattgefunden haben (Kurekové 2018). 2005
und 2006 lieRen sich TPCA und Hyundai im Osten des Landes in der Region
Mahrisch-Schlesien nieder. Dadurch sind die vielen Automobilzulieferer in Tsche-
chien weniger auf Skoda als Dreh- und Angelpunkt angewiesen.

Der Einfluss des auslandischen Kapitals reicht bis in die Lieferkette, weit tber die
OEM hinaus. Im Jahr 2000 wurden beispielsweise 50 Joint Ventures zwischen
westlichen Unternehmen und tschechischen Lieferanten von Skoda eingegangen.
Das hat dazu geflihrt, dass Tschechien Uber relativ robuste, eingebettete interne




Produktionsnetzwerke verfligte — inlandische Lieferanten versorgten zu diesem
Zeitpunkt rund zwei Drittel der von Skoda benétigten Komponenten. Wie Pavlinek
(2008) berichtet, hat die Standardisierung und zunehmende globale Beschaffung
innerhalb der VW-Markenfamilie jedoch dazu geflihrt, dass diese Quote gesunken
ist—wahrend 70 Prozent der Bauteile flr das Felicia-Modell in Tschechien produziert
wurden, sank sie flr den Octavia auf 31 Prozent. Von Skaleneffekten profitierend,
hat VW zunehmend ein , Plattform”-Modell verwendet, sodass sich die Marken
grundlegende Komponenten teilen und lediglich das &uf3ere Erscheinungsbild der
Autos verandert wird. Angesichts einer solchen Standardisierung und Kostensen-
kung — und aufgrund steigender lokaler Arbeitskosten — werden lokale Anbieter oft
vom Markt verdrangt. Mit der fortschreitenden Konsolidierung haben Tier-1-Liefe-
ranten die internationalste Ausrichtung, wahrend tschechische Unternehmen eher
weiter unten in der Lieferkette zu finden sind und standardisiertere sowie weniger
wertschépfende Aktivitdten unternehmen.3® Dieser Prozess flhrt zu einem sich
selbst erneuernden Zyklus. Diese Joint Ventures funktionieren jedoch in zwei
Richtungen: kostenginstigere tschechische Unternehmen kénnen den welt-
weiten Vertrieb nutzen, um andere VW-Marken zu beliefern — zum Beispiel durch
Just-in-time-Verbindungen nach Deutschland — und bleiben nicht vollstandig von
Skoda abhingig. Tatsachlich war Tschechien 2017 mit 5,78 Milliarden Euro der
grofdte Zulieferer von Automobilteilen nach Deutschland (Debkowska et al. 2019).

Wie schon Pavlinek (2008: 254) feststellte, ist die tschechische Wirtschaft
.zunehmend von der Pkw-Industrie abhangig, die naturgemaR unter Instabilitat
und zyklischen Krisen leidet. Erhohte Abhdngigkeit vom Export weniger erfolg-
reicher Sektoren [...] in nur wenige Lander erhoht die Anfalligkeit der gesamten
Wirtschaft.”

Das zeigte sich nach der Finanzkrise 2008 deutlich (Drahokoupil et al. 2015) und
gilt weiterhin angesichts der zunehmenden Tendenz von Unternehmen, Fabriken
weiter nach Osten zu verlagern, an Standorte wie Rumanien.®*

Wissenschaftler*innen sind darliber hinaus skeptisch gegenlber 100 % optimisti-
schen Ansichten hinsichtlich der Auswirkungen auslandischer Direktinvestitionen

33 Pavlinek und Zizalova (2016) stellen fest, dass auslandische Firmen in Tschechien 86,5 Prozent ihrer
Lieferungen von anderen auslédndischen Firmen beziehen, egal ob sie im Ausland oder in Tschechien
anséssig sind. Die Mehrheit der tschechischen Automobilzulieferer ist Tier 3 und macht nur einen kleinen
Bruchteil des Gesamtgewinns, der Vermdgenswerte und der F&E-Ausgaben der Branche aus (Pak 2016).

34 Im Allgemeinen waren die Personalkosten in der rumanischen Industrie in den letzten Jahrzehnten etwa
halb so hoch wie in Tschechien (Pavlinek 2020).




in Tschechien und argumentieren, dass deren Auswirkungen begrenzt sind und
dass sich die Aktivitdten mit hoher Wertschopfung weiterhin auf die Kernléander
konzentrieren. Tatsachlich kénnen staatliche Mafinahmen, die den groRen trans-
nationalen Konzernen (TNC) Prioritdt einrdumen, wie es der tschechische Staat
getan hat, der lokalen Industrie aktiv schaden — sodass es zu einem Mangel an
Talenten und Arbeitskraften in lokalen Unternehmen kommt, die keine grofden
Anreize bekommen. Die Kontraproduktivitat dieser Vorgehensweise kann zuséatz-
lich durch eine héhere Préavalenz von nicht-produktiven Funktionen mit hohem
Mehrwert (strategische Planung, Lieferantenauswahl, F&E usw.) in inlandischen
Firmen gegeniiber auslidndischen Firmen belegt werden (Pavlinek / Zenka 2016).

Waéhrend Tschechien als peripherer Automobilproduzent positioniert ist, der als
Billigproduzent eingesetzt und aus dem Ausland kontrolliert wird, ist es auch in
der ungewodhnlichen Position, eigene Peripheriesierungsprozesse umzusetzen —
Skoda hat mittlerweile eigene Produktionsstatten in Landern wie Indien, der
Ukraine, Bosnien-Herzegowina und weiteren Landern. Trotz seiner eigenen Flagg-
schiffmarke bleibt Tschechien jedoch in einer abhangigen Position in globalen
Produktionsnetzwerken, wobei wichtige Entscheidungskompetenzen auller-
halb des Landes liegen. OEM aus Deutschland und anderswo haben meist die
Premium-Auto-Produktion beibehalten, wéhrend kleinere und preissensiblere
glnstige Fahrzeuge in Tschechien produziert werden, da hier die Lohnkosten
niedriger sind.3®

STRUKTUR DER BESCHAFTIGUNG UND LOHNE

Das Beschéftigungswachstum im MOE-Automobilsektor ist in den letzten Jahr-
zehnten mit einem Rickgang in den westlichen Léandern im Verhaltnis 1:1 deutlich
gewachsen (Pavlinek 2020).%¢ In den zwei Jahrzehnten bis 2017 stieg die Beschaf-
tigung um Uber 41 Prozent. Infolgedessen ist der Anteil der Automobilherstellung
an der Gesamtbeschéftigung im tschechischen verarbeitenden Gewerbe von 11,4
Prozent im Jahr 2009 auf 13,7 Prozent im Jahr 2018 gestiegen (Eurostat SBS_
NA_IND_R2), wobei 181.488 Personen im Jahr 2018 direkt im Automobilsektor
beschaftigt waren, gegenlber 137.732 im Jahr 2009 (NACE C29 - sbs_sc_sca_r2).

35 Teil der raschen Erholung Tschechiens vom Abschwung nach 2008 waren verschiedene in Westeuropa
eingefuhrte Abwrackprogramme, die die Verbraucher*innen veranlassten altere Autos gegen kleinere,
preiswerte zu tauschen. Die jlingste Kontroverse um die Marktplatzierung von Skoda ist ein interessantes
Beispiel dafur, wie Lander in der integrierten Peripherie in erster Linie Einstiegsmodelle produzieren.

36 Zwischen 2005 und 2016 verlor Westeuropa 387.000 Arbeitsplatze im Automobilsektor, wahrend die
MOE-Lé&nder 329.000 Arbeitspldtze gewannen (Pavlinek 2020).




Der grofdte Teil der Beschaftigung konzentriert sich geografisch in den mittel-
boéhmischen und mahrisch-schlesischen Regionen, im ndrdlichen bzw. dstlichen
Teil des Landes (Abbildung 3). Wie bereits erwéhnt, ist Skoda mit Uber 33.000
Mitarbeitenden der zweitgroRte private Arbeitgeber des Landes. Czechinvest, die
nationale Wirtschaftsforderungsgesellschaft, listet 925 Automobilzulieferer auf,
die in Tschechien tatig sind: 290 in Tier 1, 353 in Tier 2 und 404 in Tier 3. Der
gréRte Anbieter nach Beschéftigung ist Continental, eine Tochtergesellschaft des
internationalen Herstellers, der eine breite Palette von Automobilkomponenten
liefert und 8.959 Mitarbeitende in 11 Werken in Tschechien beschaftigt. Einer der
Standorte im Osten des Landes ist der groRte Reifenhersteller Europas.

INDIKATIVE KARTE DER REGIONALEN CLUSTERBILDUNG
VON TIER-1-LIEFERANTEN
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Abbildung 3. Quelle: Czechlnvest 2019

Zu den allgemeinen Beschaftigungsbedingungen stellt Pavlinek (2008: 194) eine
(vielleicht kontraintuitive) Verschiebung der Arbeitsbedingungen fest — von rela-
tiver Autonomie im Werk unter dem Staatssozialismus zu einer mehr verwaltenden
und kontrollierten Umgebung unter auslandischem Kapital. Diese Bedingungen
variieren zudem abhangig vom Arbeitsplatz. Forscher*innen postulieren in Tsche-
chien eine grobe Trennung zwischen deutschen und asiatischen Arbeitgebern




hinsichtlich ihrer Bereitschaft, das Arbeitsrecht zu respektieren, Gewerkschaften
anzuerkennen und mit ihnen zusammenzuarbeiten. Es wurden weitere Unter-
schiede zwischen den OEM festgestellt, wobei deutsche Automobilhersteller
Strukturen einflhrten, ,um ldeen flr Innovationen aus der Fertigung heraus zu
fordern” (Drahokoupil et al. 2015: 228), wéahrend Hyundai ,eine Geschichte kont-
roverser Arbeitsbeziehungen und die Minimierung des Arbeitnehmer-Inputs in die
Produktionsprozesse einbrachte.

Die Lohne in der Branche sind in den letzten Jahren gestiegen und liegen rund
ein Viertel Uber dem allgemeinen Durchschnittslohn in Tschechien. Dahinter
verbergen sich jedoch grofRe Unterschiede sowohl innerhalb der Unternehmen —
zwischen Produktions- und Verwaltungspersonal (Abbildung 4) —als auch innerhalb
der Industrie — insbesondere zwischen den Léhnen der OEM und den deutlich
niedrigeren Léhnen der Arbeitnehmenden bei Zulieferern. In den 1990er-Jahren
waren die Arbeitskosten pro Stunde etwa 90 Prozent niedriger als in Deutsch-
land. Dieser Unterschied hat sich seitdem auf etwa 75 Prozent verringert. Dieses
Wachstum bringt — ob durch Verlagerung oder Automatisierung — eine Bedrohung
des Niedriglohnmodells mit sich, aus dem Tschechien Kapital geschlagen hat, um
Investitionen zu stimulieren.®’

MONATLICHE BRUTTOLOHNE IN DER TSCHECHISCHEN
AUTOMOBILINDUSTRIE, 2003-2017
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Abbildung 4. Quelle: Drahokoupil et al. 2019

37 In Tschechien wie in der Slowakei sollten niedrige Arbeitskosten Anreize fir mechanisierte Methoden
verhindern. Der Grad der Roboterisierung ist jedoch relativ hoch, wobei viele manuelle und routinemaRige
Arbeiten voraussichtlich zurlickgehen oder ganz verschwinden werden (Martiskovéa 2020).




Angesichts des zunehmenden Fokus der Hersteller auf Elektrofahrzeuge (EV) gibt
es Bedenken, dass bevorstehende Verlagerungen in die EV-Produktion aufgrund
geringerer Qualitdtsanforderungen fir die Teile die Beschéaftigung entlang der
Lieferkette verringern wirden. Das konnte Tschechien besonders hart treffen,
da dort viele manuelle Routineaufgaben anfallen, die von Robotern (ilbernommen
werden kénnten. Die relative Komplexitit und Arbeitsintensitat hybrider Uber-
gangstechnologien kénnte jedoch zu einem allgemeinen Beschaftigungszuwachs
beitragen. In dhnlicher Weise konnten Kernlander die Produktion von Verbren-
nungsmotoren (ICE) kurz- bis mittelfristig in Lander wie Tschechien verlagern und
sich zugleich auf die Entwicklung und Produktion von Elektrofahrzeugen im Inland
konzentrieren.

Die meisten Gewerkschafter*innen im Automobilsektor gehdren der Metallarbei-
tergewerkschaft OS KOVO an, der groRten Branchenorganisation in Tschechien,
verbunden. Der gewerkschaftliche Organisationsgrad in der Automobilindustrie
liegt mit 34 Prozent Uber dem Durchschnitt von nur 11,7 Prozent in Tschechien
(Visser 2019) und damit deutlich unter dem westeuropaischen Durchschnitt. In
den 1990er-Jahren forderten tschechische und slowakische Regierungen ,den
Pluralismus der Gewerkschaften, indem sie jeder Gewerkschaft mit drei Mitglie-
dern gestatten, das Recht zu beanspruchen, jeden maéglicherweise anwendbaren
Tarifvertrag zu unterzeichnen” (Drahokoupil / Myant / Dumonkos 2015: 230). In
Ungarn dagegen, das ein System von Betriebsraten eingefihrt hat, das dem deut-
schen ahnelt, ist das System der Arbeitsbeziehungen stérker an die deutschen
Gewerkschaften angelehnt.38

Die dominierende Ebene der Tarifverhandlungen ist die Unternehmensebene, was
zu einer Dualisierung der Arbeitsbedingungen im Automobilsektor beitragt. Trotz
des Rechtssystems der Tarifverhandlungen, das Vereinbarungen auf Branchen-
ebene zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmenden ermdglicht, gibt es keine
Vereinbarung im Automobilsektor. Grund dafir ist vor allem die Zurlickhaltung des
Branchenverbandes AutoSAP, dem rund 200 Unternehmen aus dem Sektor ange-
héren. OS KOVO hat ein Gerichtsverfahren angestrengt, um AutoSAP 2018 zur
Teilnahme an Tarifverhandlungen zu zwingen. Dennoch gibt es Verhandlungen
zwischen OS KOVO und AutoSAP und eine unterzeichnete Kooperationsverein-
barung aus dem Jahr 2012.

38 Tschechische und slowakische Gewerkschaften widersetzten sich solchen Betriebsraten und sahen darin
eine ,,Bedrohung der Gewerkschaftsdominanz bei Tarifverhandlungen” (Drahokoupil / Myant / Dumonkos
2015: 230).

/




Verbindungen mit ausldndischen Gewerkschaften und eine breitere soziale Solida-
ritat haben in den tschechischen Arbeitsbeziehungen nur ein begrenztes Gewicht.
Wie Drahokoupil, Myant und Dumonkos (2015: 223) bemerken, , wird angesichts
der relativ schwachen Institutionen der Arbeitsbeziehungen in der Region die rela-
tive Starke der Arbeit hauptsachlich durch Marktfaktoren und den Kontext der
Muttergesellschaft bedingt”. Dennoch nehmen in multinationalen Unternehmen,
wo europdische Betriebsrate tatig sind, Gewerkschaften in der Regel teil und
betrachten dies als nltzliche Informationsquelle Uber die Zukunft des Unterneh-
mens.

Skoda hat den groRten gewerkschaftlichen Organisationsgrad und spielte im
Allgemeinen eine Schlisselrolle bei der Festlegung von Gewerkschaftsagenden
(Drahokoupil / Myant / Dumonkos 2015). Allerdings hat sich die Gewerk-
schaftslandschaft in den letzten Jahren fragmentiert, wobei Skoda sich 2013
von OS KOVO getrennt hat. Die Abhéngigkeit Tschechiens von auslédndischen
Direktinvestitionen schwaécht die Verhandlungsmacht der Arbeitnehmerseite
grundlegend, da Arbeitgeber einfach damit drohen konnen, Arbeitsplatze zu
verlagern. lhre Verhandlungsmacht variiert auch auf regionaler Ebene, je nach
Verflgbarkeit lokaler Arbeitskrafte®® und der Kultur des jeweiligen Werks. Bald
nach der Niederlassung in Tschechien wurde Hyundais Werk fur konflikttrach-
tigere Mitarbeiter*innen-Manager*innen-Beziehungen und sogar Arbeitskdmpfe
bekannt — was zu einem stundenlangen Streik von 400 Mitarbeitenden Uber obli-
gatorische Uberstunden fihrte, kurz nachdem das Werk 2009 eréffnet wurde.
Das Unternehmen wurde spater zu einer Geldstrafe verurteilt.

Im Zuge der Krise von 2008 hat sich ein Flexikonto-System entwickelt, dessen
Umsetzung auf Unternehmensebene gesetzlich moglich ist, sofern eine Verein-
barung mit Arbeitnehmervertretern (Gewerkschaften) getroffen wird.*® Derzeit
beinhalten rund 8 Prozent der vereinbarten Tarifvertrage eine Regelung fur flexible
Arbeitszeitkonten (Myant 2019). Wie in der Slowakei hat sich jedoch die Suche
nach gut ausgebildeten und geeigneten Arbeitskraften zunehmend als Engpass
erwiesen, wobei Leiharbeitskrafte und Wanderarbeitende (oft aus Serbien, Polen
oder der Ukraine) eine flexible Arbeiterschaft darstellen. An den Produktionslinien
von Skoda unterscheiden sich die Arbeitenden beispielsweise durch die Farbe
ihrer Kleidung: grau fiir die Skoda-Mitarbeitenden, grin fir die Vorarbeiter*innen

39 Skoda hat normalerweise Arbeitskraftemangel, aber fiir Hyundai war dies nicht der Fall.

40 Flexikonto bezeichnet ein flexibles Zeiterfassungssystem von Volkswagen, um das Arbeitskrafteangebot
an Veranderungen der Nachfrage anzupassen.
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und blau fir Agenturpersonal. In der Vergangenheit gab es heifse Diskussionen
um Leiharbeitskrafte, mittlerweile stehen ihre Arbeitsbedingungen jedoch auf der
Tagesordnung der Gewerkschaften, sowohl auf Unternehmens- als auch Sektor-
ebene. Allerdings sind Leiharbeitskrafte in der Regel die ersten, die in Krisenzeiten
entlassen werden, wie es angesichts von COVID-19 im Jahr 2020 der Fall war.
So hat sich ein doppelter Arbeitsmarkt entwickelt, auf dem Lohne und Arbeits-
bedingungen in bestimmten Unternehmen weit Uber anderen liegen, wéahrend
Leiharbeitskrafte mit unregelméaRiger Beschaftigung und prekéreren Lebensbe-
dingungen konfrontiert sind (Kurekova 2018).

DIE ROLLE VON F&E UND INNOVATION IN DER BRANCHE

Die Abhéngigkeit von auslandischen Direktinvestitionen, wie im tschechi-
schen Automobilsektor, kann sehr unterschiedliche Auswirkungen in Bezug auf
Forschung und Entwicklung haben, wobei es sowohl zu Verbesserungen als
auch zu Marginalisierungen kommen kann. Ausldndische Direktinvestitionen
haben sicherlich Teile der Branche modernisiert und funktional aufgeristet sowie
OEM und Lieferanten neue Technologien und Fahigkeiten gebracht. Nachdem
sie jedoch von den niedrigen Kosten flr ,ungelernte” manuelle Arbeitskrafte
angelockt werden, kénnen sie diese Standorte auch auf reine Montageplatze
reduzieren und sich negativ auf Investitionen in Nicht-Produktionstatigkeiten
auswirken (Pavlinek 2008). Beide Dynamiken haben im tschechischen Kontext
eine Rolle gespielt, da OEM die meisten F&E-Ausgaben in der gesamten Wert-
schépfungskette haben — wenn auch stark verzerrt durch die Dominanz von Skoda
in dieser Hinsicht (Pavlinek / Zenka 2016). Staatliche Unternehmen hatten bereits
vor dem Ende des Sozialismus umfangreiche F&E-Abteilungen (Kurekové 2018).
Es wurde zwar davon ausgegangen, dass Skodas F&E nach der Ubernahme
durch VW nach Deutschland verlagert wirde, wie Pavlinek (2008: 216f.) schreibt,
aber ,die Qualitat und die Erfahrung der Ingenieur*innen von Skoda, kombiniert
mit den niedrigen Kosten im Vergleich zu den deutschen, haben nicht nur F&E
bei Skoda gerettet, sondern zu einer erheblichen Expansion gefiihrt.” Wahrend
sich die ,Plattformentwicklung” fir das gesamte VW-Programm auf Deutsch-
land konzentriert, ,hat sich Skodas F&E auf die Anpassung der Plattformen des
VW-Konzerns auf in Tschechien beschaffte Komponenten konzentriert.”

Die Produktion in Tschechien fokussiert sich nach wie vor weitgehend auf das
traditionelle Verbrennerfahrzeug, wobei innovativere Verfahren ,Kern”-Automo-




billandern wie Deutschland vorbehalten sind.*' Die meisten groRen Produzenten
haben jedoch ihre Absicht signalisiert, Elektrofahrzeuge zu produzieren. So sagte
Volkswagen 2018, dass die letzte Produktion eines Verbrennungsmotors fir 2026
geplant sei und investiert zwischen 2020 und 2024 rund 33 Milliarden Euro in
Elektromobilitdat mit dem Ziel, bis 2025 3 Millionen Elektrofahrzeuge zu produ-
zieren (Wappelhorst 2020). Laut dem zentralen Branchenverband AutoSAP waren
von 104.576 im Januar 2021 produzierten Autos 3.493 entweder Elektrofahr-
zeuge oder Plug-in-Hybride (3,34 Prozent der Gesamtmenge) (AutoSAP 2021b).
Alle diese unkonventionellen Autos wurden entweder von Skoda oder Hyundai
hergestellt.

Auf nationaler Ebene stiegen die tschechischen F&E-Ausgaben von 1,23 Prozent
des BIP im Jahr 2008 auf 1,9 Prozent im Jahr 2018 — einer der grof3ten proportio-
nalen Zuwachse in diesem Zeitraum in der gesamten EU (Abbildung 5). Das bleibt
jedoch deutlich unter den Ausgaben im benachbarten Deutschland (Abbildung 6).

41 Beispielsweise verlagert VW ab 2023 die
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Mit einer eigenen etablierten Automarke ist die allgemeine Forschungs- und
Entwicklungslandschaft im Automobilsektor verglichen mit Nachbarldandern wie
der Slowakei weiter entwickelt. Tschechien gibt mehr fir Forschung und Entwick-
lung im Automobilbereich aus als seine Visegrad-Nachbarn (Kurekova 2018),
wobei eine Berechnung zeigt, dass es mehr ausgibt als der Rest der MOE-Region
zusammen (Pak 2016). Zahlreiche Projekte beweisen diesen zunehmenden
Schwerpunkt bei kreativen und wissensbasierten Aktivitaten:
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Die private Skoda-Autouniversitat wurde 2000 gegriindet. Es ist die einzige unter-
nehmenseigene Universitat in Tschechien und bietet sowohl Bachelor- als auch
Master-Programme fur (iber 1.000 zukinftige Skoda-Mitarbeitende an.

Von der tschechischen Regierung wurde ein regionaler Automobilcluster
Mahrisch-Schlesien gegrindet, der , Innovationsaktivitdten, Wettbewerbsfahig-
keit und Exportfahigkeiten seiner 62 Mitglieder (inldndische und auslandische
Firmen, Ingenieurdienstleister, Universitaten, technische Hochschulen und ein
regionaler Entwicklungsverband der Hersteller) durch unternehmensibergrei-
fende Zusammenarbeit und enge Verbindungen zu staatlichen und regionalen
Institutionen unterstiitzt” (Pavlinek / Zizalova 2016: 343).

Zuletzt wurde ein staatlich geforderter Mobilitdtsinnovationshub vorgestellt, in
dem Skoda ein wichtiger Partner ist, der die Zusammenarbeit und Koordination
zwischen Universitaten, Industrie und dem o&ffentlichen Sektor bei Fragen wie
E-Mobilitat, alternative Antriebssysteme und Digitalisierung erleichtern wird.

FRFAHRUNG MIT DER PRODUKTION VON FAHRZEUGEN FUR
OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL UND ANDEREN FAHRZEUGEN

Uber die Automobilindustrie hinaus blickt Tschechien auf eine reiche Geschichte
der Herstellung alternativer Verkehrsmittel zurlick — einschlieRlich &ffentlicher
Verkehrsmittel wie Zlge, StralRenbahnen und Busse. 24.374 Mitarbeitende sind in
der , Herstellung anderer Transportmittel” in Tschechien beschéftigt (NACE C30 -
sbs_sc_sca_r2), ein Anstieg von 17.434 ein Jahrzehnt zuvor. Das sind deutlich
mehr als etwa in der benachbarten Slowakei und der siebthdchste in der EU hinter
Frankreich, Deutschland, Italien, Spanien, Polen und Ruménien.

Den vorliegenden Daten zufolge werden in Tschechien pro Kopf weltweit die
meisten Busse hergestellt (AIA 2017).42 Das Land produziert rund ein Drittel aller
in der EU-27 produzierten Busse (5.217 von 15.510 im Jahr 2019; Quelle: nach
OICA, 2021), einschlieRlich Elektrobusse und Oberleitungsbusse (O-Busse).
Obwohl die Produktion gemessen an den Stlckzahlenrelativ klein ist, erwies
sich diese Produktion angesichts von COVID-19 als widerstandsfahiger als die
Automobilindustrie — sie sank gegentber dem Vorjahr nur um 2,8 Prozent und
produzierte insgesamt 5.070 Busse.

42 Die Busnutzung macht 55 Prozent der 6ffentlichen Verkehrsmittel in der EU aus.
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Die European Automobile Manufacturers’ Association (ACEA) listet drei Busher-
steller in der Tschechischen Republik auf. IVECO (friiher Karosa) in Vysoké Myto
ist historisch der grof3te, obwohl sein Konkurrent SOR Libchavy, der sich weniger
als 25 km entfernt befindet, vor Kurzem Produktionsgewinne verzeichnen konnte.
Die Daimler AG (Mercedes-Benz) hat seit 1998 einen ihrer sechs europédischen
Produktionsstandorte in HolySov im Westen des Landes und beschaftigt 420
Mitarbeitende in der Produktion von Bussen (in einer Tochtergesellschaft namens
EvoBus). Sowohl SOR Libchavy als auch IVECO gingen Anfang der 1990er-Jahre
aus der Privatisierung staatlicher Unternehmen hervor. SOR - das vor 1990 Land-
maschinen produzierte — verkauft Gberwiegend Busse im Inland (einschlief3lich
der Stadt Prag). IVECO beschaftigte direkt mehr als 3.900 Beschaftigte und
produzierte 2019 die Rekordmenge von 4.612 Bussen. Damit ist es eines der
grofdten Unternehmen in der Region Pardubice. Es hat einen gréReren Export-
markt als SOR und exportiert Uber 90 Prozent seiner Produktion (Hubeny 2016).
Insgesamt sind in Tschechien 10.306 Menschen in der Herstellung von Eisen-
bahnlokomotiven und Rollmaterial (NACE C30.2 — sbs_sc_sca_r2) beschaftigt,
eine der héchsten Zahlen in Europa. In der Stadt Pilsen zum Beispiel beschéaf-
tigt Skoda Transportation — nicht mehr mit Skoda Auto verbunden, obwohl die
Unternehmen sich das Firmenbranding teilen — mehr als 5.000 Mitarbeitende und
produziert rund 100 Strafdenbahnen und 200-300 O-Busse pro Jahr. Vor kurzem
erflllte es seinen grofdten Auftrag und lieferte der Stadt Prag 250 Niederflur-
StralRenbahnen vom Typ 15T in die Stadt Prag. Sowohl konventionelle als auch
U-Bahn-Zige werden auch in Pilsen und Ostrava produziert und in die ganze Welt
exportiert. 2015 kaufte Skoda Transportation eine Tochtergesellschaft in Finnland
— Skoda Transtech —, die 650 Mitarbeitende beschéftigt und Lokomotiven und
StraRenbahnen fir raues Klima herstellt. Anfang 2021 erhielt Skoda Transporta-
tion einen Auftrag zur Lieferung von 40 StraRenbahnen an die Stadt Briinn — der
groRte derartige Auftrag in der Tschechischen Republik im letzten Jahrzehnt (Sura
2021). Das Unternehmen hat kirzlich auch StralRenbahnen in verschiedene Stadte
geliefert, darunter Helsinki, Tampere, Bonn und Mannheim. Die Vielfalt der Mobi-
litdtsproduzenten bietet erhebliche Synergien und Potenzial fir Partnerschaften.
SOR Libchavy arbeitet mit einer Tochtergesellschaft von Skoda Transportation
an der Produktion von O- und Elektro-Bussen. Diese wurden in verschiedenen
Gemeinden in Tschechien und der Slowakei in Dienst gestellt. Auch die Zulieferer
profitieren von der Stéarke des Sektors — so liefert CIEB Kahovec Sitze fir SOR
und IVECO sowie fir StraRenbahn- und U-Bahn-Hersteller und beschaftigt Gber
200 Mitarbeitende. Das Eisen- und Stahlwerk Trinec Iron and Steel Works (7.115
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Beschaftigte) beliefert den Automobilsektor und versorgt die 6ffentliche Verkehrs-
infrastruktur mit Komponenten (wie Bahn- und StraRenbahnschienen).

Auch der Tier-1-Zulieferer ABB (Hersteller von Strom- und Automatisierungssys-
temen) hat mit 3.777 Mitarbeitenden und einem Umsatz von Uber einer halben
Milliarde Euro pro Jahr eine beeindruckende GroRRe. Das Schweizer Unternehmen
arbeitet seit 1891 in der Bahninfrastruktur und bietet heute Systeme fir Elekt-
rifizierung, Rollmaterial und vieles mehr an. Siemens hat ebenfalls eine starke
Position bei der Produktion von Schienenfahrzeugen und bietet unter anderem
Mobilitatslosungen und entwickelt Eisenbahnldsungen fur Stadte. Vor kurzem
waren tschechische Ingenieure bei Siemens Tschechien an der Lieferung von
20 elektrischen Eisenbahneinheiten flr das Land Baden-Wirttemberg beteiligt.
Siemens beschaftigt rund 8.600 Mitarbeitende, davon 1.000 in Forschung und
Entwicklung.

Unter anderem wegen erfolgloser Joint Ventures nach der wirtschaftlichen
Offnung sind die Lkw- und Motorradproduktion von eher marginaler Bedeu-
tung auf diesem Gebiet. Tatra-Lkw produzierte in seiner langen glanzvollen
Geschichte auch Zige und Autos, stellt heute nur noch knapp Gber 1.000 Lkw
pro Jahr her, wahrend die Produktion des historischen Motorradherstellers
JAWA (der seit fast einem Jahrhundert Motorrader produziert) 2020 um fast die
Halfte zurlickging.

Schliellich ist Tschechien auch ein relativ groRer Hersteller von Fahrradern mit
476.662 Einheiten im Jahr 2019 (Eurostat PRODCOM - DS-066341), ein Anstieg
von 55 Prozent seit 2012. Der grofSte Hersteller ist Bike Fun International (BFI), der
fast 500 Mitarbeitende beschaftigt und etwa 200.000 Fahrrader jahrlich (sowohl
traditionelle als auch elektrische) im Osten des Landes produziert. BFI wurde
2001 von einer Gruppe niederlandischer Investoren gegriindet und befindet sich
angesichts der moglichen Uberschneidungen zwischen Branchen und Kompe-
tenzbasen im Industriekomplex Tatra in Koprivnice. BFI produziert auch Fahrrader
fir die Marke Skoda, im Einklang mit seinen Wurzeln in der Fahrradindustrie.




QUALITATIVER TEIL - METHODIK

Fir den qualitativen Teil der Studie haben wir neun Interviews mit relevanten Inte-
ressengruppen in Tschechien durchgeflihrt (siehe Tabelle 2 unten). Alle Interviews
wurden Uber Online-Tools wie Zoom oder Skype durchgefiihrt und dauerten
jeweils rund 60 Minuten. Die Interviews folgten einem vordefinierten Protokoll von
Fragen, die die Befragten vor dem Treffen erhielten. Interviews wurden transkri-
biert und mit einer qualitativen Textanalysesoftware (Dedoose) unter Verwendung

vordefinierter Codes analysiert.

LISTE DER BEFRAGTEN

Code
in Text Art der/des Vertreterin/Vertreters

Datum
der Befragung

CZ01 Gewerkschaftsvertreter bei Endhersteller von Autos

9. November 2020

CZ02 Gewerkschaftsvertreter bei Endhersteller von Autos

27. Januar 2021

CZ03  Vertreter des Arbeitgeberverbandes der Automobilindustrie

13. Januar 2021

CZ04 Experte, Universitat von Ostrava

9. Dezember 2020

CZ05  Czechlnvest (staatliche Investitionsagentur)

28. Januar 2021

Cz06  NRO/Klimaaktivist

21. Dezember 2020 /] 168

Cz07 Journalist

8. Januar 2021

CZ08  Geschéftsfihrung Endhersteller von Autos

4. Februar 2021

Cz09 Hersteller von Schienenfahrzeugen

5. Mérz 2021

(schriftliche Antworten)




QUALITATIVER TEIL

Wie in vielen anderen europadischen Landern scheint die Umwandlung der
tschechischen Automobilindustrie in eine okologische Mobilitédtsindustrie eine
anspruchsvolle Aufgabe zu sein. Basierend auf der qualitativen Analyse der Inter-
views mit relevanten Stakeholdern haben wir folgende Arten von Hindernissen
und Chancen identifiziert, um die Produktion von Fahrzeugen mit Verbrennungs-
motoren auf die Produktion von Elektro- und Wasserstofffahrzeugen und andere
Okologisch nachhaltigere Methoden des Personenverkehrs und des 6ffentlichen
Verkehrs umzustellen.

BESTEHENDE HURDEN FUR EINEN WANDEL

Vor allem ist es wichtig zu beachten, dass Tschechien eine lange Tradition der
Herstellung verschiedener Arten von Fahrzeugen hat, neben einzelnen Autos
auch mit der Produktion von Bussen, Zigen oder Fahrradern. Durch ihren
weltweiten Export ist klar, dass tschechische Unternehmen in Bezug auf Arbeits-
organisation, Produktivitdt oder Technologie nicht hinter den Weltmarktfihrern
zurlickbleiben. Private und 6ffentliche Verkehrsmittel sind jedoch noch stets ganz
unterschiedliche Welten, die nicht direkt miteinander konkurrieren, weshalb es
keine wesentlichen Konflikte zwischen den Produzenten gibt. Wie der Vertreter
des Unternehmens, das Elektrobusse, StraRenbahnen und Ziige fir den offentli-
chen Verkehr herstellt, jedoch erklart: ,Wenn Individualverkehr und offentlicher
Verkehr nach ihrem zukinftigen Platz im Verkehrsgeschehen suchen, findet ein
gewisser Entwicklungsprozess statt. In Zukunft werden die beiden Welten viel
starker technologisch verknlpft sein, insbesondere in den Bereichen Energie-
ressourcen, Digitalisierung, IT etc. Der offentliche Verkehr wird sich hinsichtlich
Komfort und Zuverlassigkeit weiter verbessern. Der Personenverkehr wird nach
neuen Einsatzmaoglichkeiten und operativen Ansatzen suchen.” (CZ09)

Wahrend sich die tschechischen Arbeitgeber in der Automobilproduktion im
Allgemeinen bereit fur eine Transformation sehen, interessieren sich die Auto-
mobilhersteller mehr fir das Umsatzwachstum als fir aktive Bemihungen, auf
Okologische und 6ffentliche Formen der Mobilitdt umzusteigen. Sie kdnnen sich
andere Moglichkeiten vorstellen als nur die Umstellung auf individuelle E-Mobi-
litdt und haben keine Angst, dass Tschechien fur diese Art der Produktion nicht
relevant ware. OEM konzentrieren sich jedoch auf die Steigerung des Absatzes
von Elektrofahrzeugen und sorgen sich mehr um die Bereitschaft der Verbrau-
cher*innen fur individuelle E-Mobilitéat als um ein umfassenderes Hinterfragen




ihres Geschaftsmodells. Sie seien ,viel mehr besorgt, dass der Markt nicht da
ist. Dass sie gezwungen sind, ihr Produkt zu dndern und gleichzeitig sehen, dass
es keine Nachfrage gibt. Das ist ein viel groReres Problem” (CZ06). Aufgrund
einer vermeintlich konservativen Haltung der tschechischen Blrger*innen sind
die Strategien der Unternehmen in dieser Region auch im Bereich der individu-
ellen Elektromobilitat spezifisch: ,Ich denke, dass die geistige oder ideologische
Bereitschaft, wie Sie sagen, sehr gering ist. Wir versuchen, die Benutzererfah-
rung mit dem Auto zu prasentieren, wie es gefahren wird, wie komfortabel es
ist, wie es funktioniert, anstatt die Fahne flr ein emissionsarmes Hybridauto
zu schwenken.” (CZ08) Diese konservative Haltung gegentber Alternativen im
Verkehrssystem wird von den meisten Befragten als eines der Haupthindernisse
fir die Umstellung angesehen und wie wir darlegen werden, zeigt sie sich auch
in anderen Hindernissen.

Wenn wir uns die Bereitschaft der Mitarbeitenden anschauen, baut sich eine
weiteres Hindernis auf. Laut unseren Befragten hat jedes Unternehmen seine
eigenen Strategien oder Geschéftsplane fur die Zukunft, was bedeutet, dass
das Ergebnis der Transformation (sowohl des individuellen als auch des &ffent-
lichen Verkehrs) fir die Mitarbeitenden nicht verallgemeinert werden kann.
Andererseits nehmen wir wahr, dass Unternehmensvertreter dieses Thema im
Vergleich zu Gewerkschaften tendenziell unterschétzen. Fir Arbeitgeber ist es
nur eine einfache Frage der Veranderung der Struktur der Arbeitsstellen: , Einige
werden verschwinden und eine Reihe neuer entstehen. Komplexe Transporte
mit komplexen Kompetenzen werden eine Reihe neuer Berufe schaffen, die ein
hoheres professionelles Niveau erfordern.” (CZ09) Die Gewerkschafter*innen
sind jedoch der Meinung, dass einige Arbeitgeber sich nicht ausreichend um die
zukinftigen Herausforderungen fir die Arbeitnehmer*innen kiimmern, die mit der
Elektrifizierung der Produktion und anderen Trends wie Automatisierung, Indus-
trie 4.0 usw. einhergehen werden. Infolgedessen denken die Arbeitnehmer selbst
auch nicht viel Uber diese Auswirkungen nach und sind nicht an der Vorbereitung
auf die Veranderungen interessiert: , Sie konnen es sich nicht vorstellen und eines
Tages kommen sie [die Arbeitgeber] und sagen: ,Schauen Sie, wir haben hier
schon das Gesetz, wir brauchen Leute mit einem bestimmten Stempel’.” (CZ01)

Arbeitgeber und Gewerkschaften sind sich einig, dass sich die Branche in Rich-
tung steigender Technologie- und Wissensanforderungen bewegen wird. Wenn
die Industrie die Wertschopfungsketten nicht herunterstufen mochte (einfachere
Teile herstellen, mehr Montageaktivitaten durchfiihren usw.), muss man sich auf




die Ausbildung und Neuqualifizierung der Mitarbeitenden konzentrieren. Wie ein
Experte auf dem Gebiet der Automobilindustrie feststellt: ,,Die Nachfrage nach
technischer Ausbildung reicht nicht aus, um die Nachfrage der Unternehmen zu
befriedigen.” (CZ04) Daher missen Arbeitgeber in das lebenslange Lernen der
Arbeitnehmenden investieren. ,Wir brauchen Arbeitskréfte, die das Know-how
in den Bereichen Batterien, Ersatz, Batteriemmanagement verandern werden, was
zweifellos zu einer Zunahme der Zahl von mindestens mittelmafig qualifizierten
Arbeitskraften in unserer Branche auf Kosten der weniger qualifizierten fthrt.”
(CZ03) Laut Gewerkschaften geschieht das bereits: , Bisher geht es nur darum,
dass sie versuchen, eine bestimmte Gruppe von Mitarbeitenden umzuschulen
und, gelinde gesagt, sie zu Elektriker*innen mit Grundkenntnissen auszubilden.
Das sind dann die Menschen, die die elektrische Verkabelung, Sicherungen und
dergleichen an diesen Autos reparieren. Und jetzt wird eine Art Schulung fir
sie durchgeflihrt, damit sie am Elektroauto arbeiten kénnen.” (CZ01) Aber das
Problem ist das Tempo der Veranderungen der Arbeitsbedingungen im Zusam-
menhang mit Trends der Automatisierung und Digitalisierung: , Hier beginnt der
IT-Trend relativ schnell. Diese Leute kdnnen es nicht, weil nicht ausreichend in
sie investiert wurde, um dafiir zu sorgen, dass sie die Handblcher verstehen.”
(CZ02) Daher betonten Gewerkschafter*innen, dass ihre Rolle darin bestiinde,
den Arbeitgeber zu drangen, mehr Geld in die Aus- und Weiterbildung und in
jene Bereiche zu investieren, die dringend bendtigt werden (keine kurzen, einwo-
chigen Besuche in Korea oder Deutschland). ,Die Gewerkschaften sollten sich
nicht damit beschaftigen, wenn es dazu kommt, denn dann haben wir die Position
von — wie sie es nannten — Feuerwehrleuten, die versuchen, in letzter Minute zu
geben, was sie kdnnen. Wir missen jetzt proaktiv versuchen, das Management
zu inspirieren, so dass die Mitarbeitenden bereits lernen, sich neu zu qualifizieren
und so weiter.” (CZ01)

Auch wenn Arbeitgeber vielleicht eine proaktive Haltung haben, machen andere
Hindernisse es ihnen schwerer — namlich Verwaltung und Birokratie. Die Unter-
nehmen, die sich bei diesem Prozess am meisten engagieren missen (kleine
Unternehmen), kénnen es sich nicht leisten, eine Person oder eine ganze Abteilung
daflr freizustellen, sich mit der komplexen administrativen Seite der Bildungs-
und Neugqualifizierungsaktivitdten zu befassen. ,Und vor allem sollte es auch fir
den Staat von Interesse sein, der sie zumindest finanziell unterstlitzen sollte,
denn es wird sich fir ihn in dem Sinne auszahlen, dass diese Menschen nicht im
Arbeitsamt landen und er ihnen kein Arbeitslosengeld zahlen muss. Dieses Geld
kann effektiv investiert werden, um diese Leute flr Kurse zu bezahlen, die zum




Beispiel von einem privaten Unternehmen oder einer Universitat durchgefihrt
werden, die vom Arbeitgeber organisiert werden, d. h. es ist notwendig, sie als
Kooperation dieser drei GroRen zu sehen.” (CZ03)

Das flhrt uns zu einem weiteren Hindernis, das von den Befragten erwahnt
wird, ndmlich die Bereitschaft des Staates und der Politik im Prozess der Umstel-
lung auf individuelle E-Mobilitdt und 6ffentliche Mobilitat. Sowohl Arbeitgeber
als auch Gewerkschaften sind der Meinung, dass der Gesetzgeber am Steuer
eingeschlafen ist. Bislang gibt es fir Arbeitgeber keine gesetzliche Verpflichtung,
Arbeitnehmende beispielsweise flr hochaktuelle Arbeiten auszubilden. ,, Auch
hier gibt es eine seltene Ubereinstimmung mit Arbeitgebern, die im Automo-
bilbereich tatig sind. Sie kiimmern sich um das Geschéaft und Gewerkschaften
um Menschen. Allerdings fehlt der dritte Akteur im Dreiergesprach fehlt, weil er
schlaft. Das ist weder den Gewerkschaften noch den Arbeitgebern anzulasten.
Die Gesetzgeber haben jetzt andere Sorgen.” (CZ01) Die Befragten argumen-
tieren, dass die Bereitschaft fir emissionsarme Transporte in Tschechien kein
intensiv diskutiertes Thema ist, und sie denken, dass die Regierung dabei eine
entscheidende Rolle spielen sollte. ,WWenn man Ulber emissionsarmen Verkehr
in Tschechien spricht, fallt ein einziges Wort auf: Dieses Wort ist Subventionen
oder Verschrottungspramie oder etwas, das natlrlich niemand geben und geneh-
migen will, weil es kompliziert und teuer ist.” (CZ08) Auch im internationalen
Vergleich gilt der tschechische Staat als Bremse, der den Wandel verlangsamt.
Der befragte Klimaaktivist, der auch in die Automobilbranche involviert war, weist
auf die Parallele mit dem schleppenden Verhalten des Staates in der Klimapolitik
insgesamt hin. ,Das sind normale Werkzeuge der Politik und sie kénnten diesen
Markt regulieren oder in ihn eingreifen. Aber bisher werden sie hier in Tschechien
nicht eingesetzt. Aber gleichzeitig ist es konsequent, deshalb sind wir in diesem
Land klimaskeptisch.” (CZ06) Einige der Befragten weisen darauf hin, dass die
bevorstehenden Verédnderungen in der Branche auch kein heiRes Thema fir die
aktuelle Regierung sind, weil der tschechische Ministerprasident Andrej Babi$ in
Bezug auf seine Persoénlichkeit als ein , landwirtschaftlicher Tiefpunkt” angesehen
wird, der ,Uberhaupt keine technische DNA in sich hat” (CZ02).

Die Unberechenbarkeit der Veranderungen im Automobilsektor ist ein Hindernis, mit
dem alle Beteiligten in irgendeiner Form arbeiten missen. Mehr strategisches und
langfristiges Denken scheint bei den Automobilherstellern nicht vorhanden zu sein,
da sie oft einfach auf eine neue europaische Gesetzgebung reagieren: , Die Auto-
mobilhersteller und der Markt im Allgemeinen brauchen Transparenz und mussen




ungefdhr im Voraus wissen, in welche Richtung es geht und was geschehen wird.
Sie brauchen auch etwas Zeit, sich an diese Standards anzupassen. Tatsachlich wird
jedes Jahr ein neuer Standard, werden neue Regeln geschaffen; sie haben nicht
einmal Zeit, den bisherigen Standard zu erreichen — und ein neuer liegt bereits auf
dem Tisch. Hier erschwert die Komplexitat des Prozesses das Leben in dem Sinne,
dass nicht alles wie auf dem Papier geplant verfolgt wird.” (CZ05) Fir Hersteller ist
es schwierig vorherzusagen, in welche Technologien sie mehr investieren sollten.
Vor allem, wenn der Entwicklungsprozess enorme Summen an Geldmitteln und
viel Zeit erfordert, um in Bezug auf finanzielle Verfligbarkeit und Sicherheit rele-
vante Produkte fir den Markt zu produzieren. , Es ist wichtig zu erkennen, dass die
Forschung und Entwicklung dieser neuen Technologien heute zu 99 Prozent durch
Verbrennungsmotoren finanziert wird.” (CZ03)

Diese Unberechenbarkeit wirkt sich auch negativ auf die Mitarbeitenden aus. Ein
Mitglied der Gewerkschaft brachte dieses Problem im Zusammenhang mit dem
Neuqualifizierungsprozess zur Sprache. ,Die EU wird die Frist festlegen: ,Dann
und dann ist es fertig." Und es wird schnell losgehen und niemand wird ausrei-
chend vorbereitet sein.” (CZ01) Weil niemand schnell genug lernen kann, kénnten
unvorbereitete Mitarbeitende am starksten betroffen sein, wobei Gewerkschaften
die Situation nicht andern oder ihre Mitglieder nicht schitzen kénnen. Die Akteure
des Sektors als Ganzes scheinen also aufzuholen, doch das zugrunde liegende
Mobilitdtsparadigma wird nicht hinterfragt.

Zudem kénnte die unklare Richtung des Markts zu einem erheblichen Hindernis
fur die Umstellung auf 6ffentliche dkologische Mobilitat im Allgemeinen werden.
Zunehmende Unterstitzung fir die einfache Verlagerung der Produktion von Pkw
mit Verbrennungsmotor hin zu Autos mit Elektromotor bedeutet, dass die Unter-
nehmen nicht mit radikaleren Verédnderungen in ihrer Produktion in naher Zukunft
rechnen. ,Bei diesen Produktionsprogrammen setzen die Automobilhersteller
heute in vielen Fallen einfach alles auf Elektromobilitdt, und jetzt missen sie mit
allem, was sie haben, daran festhalten, weil sie viel Geld investiert haben.” (CZ08)
Ein Vertreter des Arbeitgeberverbandes der Automobilindustrie duRerte sich
skeptisch Uber den Ubergang zur E-Mobilitat, der derzeit von der Europdischen
Kommission vorangetrieben wird: ,Das ist erst der Anfang der E-Mobilitat. Wir
alle in der Branche wissen, dass es 20 Jahre dauern wird, und dass es eine Sack-
gasse und die Entscheidung flr eine Mode ist, die uns die Européaische Union jetzt
einfach aufzwingt. Es gibt keine andere Wahl, also missen wir diese Sackgasse
einfach 20 Jahre lang untersuchen und sie ertragen. Und dann wird festgestellt,




dass es nicht funktioniert.” (CZ01) Andererseits sind Elektroautos fir den Jour-
nalisten in unserer Stichprobe die Zukunft, weil die elektrischen Energiequellen
vielseitig sind. Wahrend sich die Energieressourcen in Richtung dkologischer und
effizienter Erzeugung und Verteilung verandern kénnen, bleibt der Antriebsstrang
im Elektroauto gleich (CZ07).

Teilweise héngt dieses Thema mit der EU-feindlichen Stimmung in Tschechien
zusammen, die vielleicht durch die Tatsache verstarkt wird, dass ein GroRteil
der Industrie von aufderhalb der tschechischen Grenzen kontrolliert wird. Einer
unserer Befragten beschrieb das so: ,In Tschechien ist die Grundhaltung, dass
das ,schlechte’ Brissel alles vorgibt. Dies ist eine Grundhaltung in der Offent-
lichkeit, bei Expert*innen, Automobilherstellern, Politiker*innen usw. Und das
ist der grundlegende Feind, gegen den sich alle auflehnen.” (CZ08) Wir haben
diese Haltung sogar bei unseren Interviews beobachtet, als einer der Gewerk-
schafter sagte: ,Also werden wir die Welt langsam verdndern und wenn Sie ein
Auto bauen, zahlen Sie eine Geldstrafe und die wird in Brissel geteilt. Und sie
werden es als Gehalt einstreichen oder sie werden es in die Forschung stecken
und ein Geréat kaufen, das CO,aufsaugt und das Klima verbessert — und Greta wird
gltcklich sein.” (CZ02) Unzureichend erlduterte und umgesetzte EU-Vorschriften
werden in dieser Region oft als kontraproduktive Interventionen angesehen: ,Und
wenn sie das Geflhl haben, dass die EU sie zu Elektroautos zwingt, die sie nicht
wollen, kann das ein Problem sein.” (CZ07)

In diesem Zusammenhang muss unbedingt das Hindernis der unentwickelten
und unterfinanzierten Infrastruktur fir individuelle und offentliche 6kologische
Mobilitdt erwéahnt werden. Wahrend Tschechien Uber eine umfangreiche 6ffent-
liche Verkehrsinfrastruktur verflgt, sind sich die Beteiligten einig, dass weitere
Investitionen in die technologische Infrastruktur erforderlich sind. Allerdings
verfligen die Kommunen nicht Uber viele Instrumente oder Ressourcen, so
dass ein Management einer zentraleren Ebene erforderlich ist. Andererseits ist
der Staat, wie bereits erwahnt, in dieser Frage nicht proaktiv. ,,Das Problem ist,
dass es eine ziemlich groRe finanzielle Investition erfordert und vor allem muss
es konzeptionell begriffen werden. Ich denke, es braucht auch Zeit, sich etwas
einfallen zu lassen und eine Strategie flr die Vorgehensweise zu erarbeiten, so
dass es vorteilhaft und sinnvoll fir die jeweilige Stadt ist” (CZ05). Der Anbieter
des oOffentlichen Verkehrs ist sich der EU-Strategie bewusst, die eindeutig die
Notwendigkeit einer Reduzierung des individuellen Personenverkehrs in gréReren
Stadten konstatiert. Dies betrifft die Notwendigkeit einer grundlegenden Entwick-




lung und Verbesserung des 6ffentlichen oder gemeinsamen Verkehrs. Allerdings:
~unglicklicherweise kenne ich nicht viele Projekte, die diesem Trend folgen. Der
derzeit wohl bekannteste Trend (ein Teilerfolg) ist der Bau von Radwegen, der
das Verkehrsproblem nicht grundsatzlich 16sen wird. In vielen Fallen wird es nur
dadurch gel6st, dass die aktuellen Strafsen einen neuen Anstrich erhalten, ohne
dass eine Verbindung zu anderen bestehenden Netzwerken besteht.” (CZ09)

Auch bei der individuellen Elektromobilitat ist die Situation mit der Infrastruktur
nicht klarer: ,Es ist seit Jahrzehnten ein Langstreckenlauf. Andererseits ist es
immer noch eine Debatte um das Huhn oder das Ei: Was war zuerst da? Das
bedeutet: Wenn es nicht genug Autos gibt, gibt es nicht genug Nachfrage an
diesen Stationen, sodass es sich nicht lohnt, mehr Stationen zu bauen,, und
wenn es nicht genug Stationen gibt, wird es nie genug Autos geben.” (CZ03) Die
Umstellung auf 100 Prozent E-Mobilitat (privat und 6ffentlich) ist nach Angaben
eines Gewerkschaftsmitglieds derzeit Gberhaupt nicht mdglich. ,Erstens gibt es
hier keine Infrastruktur; es ist nicht klar, wie viel Strom in sie gepumpt werden
wirde und aus welchen Quellen; ob wir Dukovany [Kernkraftwerk] fertigstellen
oder ob ein anderes Kraftwerk, das bereits da ist, die Infrastruktur speist, ob es
genligend Ressourcen gibt, um Batterien usw. zu produzieren.” (CZ02) Es gibt
keine Diskussion Uber die Energiequellen zum Laden und Produzieren einer Flotte,
die zu 100 % auf E-Mobilitat beruht.




Das letzte bemerkenswerte Hindernis, das wir in dieser Region identifiziert haben,
ist eine starke Wahrnehmung des Besitzes eines Autos als Statussymbol. In
Tschechien werden geteilte Mobilitdt oder 6kologische Mobilitatskonzepte immer
noch als notwendiges Ubel und nicht als attraktive Zukunft sozial und Skolo-
gisch nachhaltiger Verkehrsformen betrachtet. , Es wird viel darlber gesprochen,
dass sie angenehmer seien, als ein Auto zu besitzen, aber unter tschechischen
Bedingungen ist das zum Beispiel Uberhaupt nicht der Fall. Wenn Menschen ihre
Autoschlissel auf den Tisch legen, bedeutet es ihnen etwas.” (CZ08) Auch in
diesem Fall wird der Staat als eine entscheidender Antreiber und Aufrittler in
dieser Transformation gesehen: ,Ich glaube nicht, dass wir mental darauf vorbe-
reitet sind. In unserem Land hat das Auto noch einen Status, in dem Sinne, dass
andere Sie abhangig von Ihrem Autos beurteilten. Aber ich denke, der Staat kdnnte
viel dagegen tun, ohne eine einzige Krone flr Fordermittel ausgeben zu missen;
vielmehr sollte er erklaren, warum es schédlich ist. Es ist ein dummes Beispiel,
aber einmal spielte der Staat eine grofde Rolle in einem ahnlichen Fall, namlich
dabei, die Menschen vom Rauchen abzuhalten.” (CZ08) Interessengruppen halten
es vor allem fir notwendig, die Denkweise von Blrger*innen und Politiker*innen
zu verdndern. FUr diejenigen, die versuchen, eine Losung zu finden, ist diese
Situation wirklich frustrierend: , Als Klimaaktivist erlebe ich das jeden Tag. Es ist
argerlich, mit diesem Aktivismus gegen den Strom zu schwimmen. Wenn ich ein
Elektroauto kaufe, gelte ich hier in Tschechien als Irre, weil ich mehr bezahle. Und
ich kann noch nicht einmal 800 Kilometer fahren, sondern nur 300.” (CZ06)

Veranderungen im technologischen Bereich werden nicht entscheidend fir den
Erfolg sein; es geht vielmehr darum, das Verbraucherverhalten, soziale Muster
und organisatorische Gegebenheiten zu verdndern. Allerdings bekommt der tech-
nologische Bereich die groite Aufmerksamkeit und bietet zudem die wichtigsten
Fortschrittmoglichkeiten (Effizienz der Verbrennungsmotoren, Entwicklung von
alternativen Motoren, etc.); auf der anderen Seite kaufen die Menschen mehr
SUV und gréRere Autos mit héherem Verbrauch und wir erleben eine Zunahme
der Nutzung von Autos im Allgemeinen. Emissionsfreie Mobilitat ist unter Beibe-
haltung der Entwicklungen und des Konsumverhaltens von heute nicht moglich
(CZ04). Darlber hinaus ist radikaleres Denken erforderlich, wenn Umweltziele
erreicht werden sollen: ,,In Tschechien gibt es 5—6 Millionen Fahrzeuge und jedes
Jahr kommen 200250,000 neue Fahrzeuge hinzu. Basierend auf diesen Angaben
kann davon ausgegangen werden, dass bei einer standigen Erneuerung des Fuhr-
parks der reale Austausch aller Fahrzeuge in dieser Flotte nicht friher als in 2.530
Jahren stattfinden wird.” (CZ03)




MOGLICHKEITEN ZUR UNTERSTUTZUNG DES WANDELS

NOTWENDIGE POLITISCHE ANREIZE UND INITIATIVEN

Wie bereits weiter oben erwahnt, kann auf staatlicher Ebene viel getan werden.
Der Vertreter der Wirtschaftsplanungsbehérde schlagt vor, die Investitionsan-
reize zu andern, um einen héheren Mehrwert zu erzielen. Laut Gesetz gibt es
keine Hilfe oder Motivation zur Unterstltzung griiner Technologien. ,Ich denke
nicht, dass es einen finanziellen Vorteil oder einen héheren Steuerabzug oder
etwas Ahnliches gibt. Im Vergleich zu einigen anderen Landern beispielsweise
fehlt uns etwas, weil die Forderung nicht enorm ist.” (CZ05) Die Gewerk-
schaften wiinschen sich groRere Anstrengungen seitens des Staates, um einen
sozialen Trend zu setzen, der sich mit der Zukunft der Verkehrssysteme befasst.
Das Problem ist, dass die Politiker selbst das Ausmalf’ der bevorstehenden
Veranderungen nicht vollstdndig begriffen haben: , Ich habe oft Gesprdache mit
verschiedenen politischen Vertretern usw., aber sie sehen eigentlich nur Subven-
tionen, nur direktes Geld, um neue Autos zu kaufen” (CZ08). Wenn wir uns die
regionale Ebene ansehen, sehen wir, dass es keine Politik oder Kooperationen
gibt, obwohl die Zusammenarbeit zwischen Kommunen und Unternehmen
sowohl fir Automobilhersteller als auch fir Hersteller 6ffentlicher Verkehrsinfra-
struktur lohnenswert ware.

In diesem Abschnitt darf die Betrachtung der stark diskutierten Forder-
programme auf EU-Ebene nicht fehlen. Der Automobilarbeitgeberverband
unterstreicht erhebliche Diskrepanzen zwischen der Art und Weise, wie die
Steuerpolitik fir emissionsfreie Mobilitat auf européischer Ebene geregelt wird.
Ihm zufolge ist sie in ganz Europa uneinheitlich und die Steuerpolitik hangt
vom BIP des jeweiligen Landes ab. Die heutigen Fahrzeugkdufe basieren im
Wesentlichen ausschlieBlich auf Subventionen oder einem erheblichen Steuer-
vorteil in den starken Volkswirtschaften Europas, was wahrscheinlich nicht das
richtige Modell ist. Die Autohersteller schlagen eine einheitliche Steuerrege-
lung fir die EU-Staaten vor. Es gibt jedoch noch einige andere Optionen: ,Es
gibt verschiedene Modelle fir die Stimulation von emissionsfreier Mobilitat.
Derzeit wird die CO,-Besteuerung anhand der Kilometerleistung unter Verwen-
dung einer CO,-Zulassungssteuer erwogen oder es ist moglich, in Gebieten wie
Tschechien eine Nullbesteuerung zu unterstlitzen. Gerade dort sehen wir eine
Diskrepanz zwischen der Tatsache, dass die Européische Union einerseits die
Hersteller reguliert, damit sie diese Fahrzeuge herstellen. Andererseits sind
Kund*innen in vielen Léandern nicht motiviert, diese Fahrzeuge zu kaufen und zu
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nutzen. Okologie scheint aus menschlicher oder fiskalischer Sicht keine Rolle zu
spielen. Naturlich ist die Situation schwierig, wahrend die Richtung Europas auf
einen vernlnftigen wirtschaftlichen Weg gesteuert werden kann.” (CZ03) Die
Automobilhersteller mdchten daher, dass die européische Politik in Bezug auf
emissionsfreie Mobilitat praziser wird.

Die letzte Reihe der vorgeschlagenen politischen Anreize und Initiativen bezieht
sich auf die Entwicklung der Infrastruktur. Hersteller 6ffentlicher Verkehrsinfra-
struktur betonten die Notwendigkeit internationaler Zusammenarbeit: ,,Fir einen
besseren und effizienteren Betrieb des zukilnftigen Verkehrs werden einige
Diskussionen und Harmonisierungen sehr wichtig sein, mdglicherweise ganz
wesentlich. Eine der Moéglichkeiten ist das Projekt C-Roads.” (CZ09) Obwohl das
Projekt C-Roads43 fiir diese Hersteller nicht relevant zu sein scheint, behaupten
sie: , Es sollte zu einer erheblichen Vernetzung zwischen Transportmitteln und
Systemen flhren. Wir kdnnen sicherlich nicht alle Vorteile erkennen, die uns diese
Vernetzung heute bringen kann. Es wird sicherlich eine Reihe neuer Geschafts-
und Entwicklungsmadglichkeiten geben.” (CZ09) Wenn es um den Ausbau der
Infrastruktur far die E-Mobilitat geht, sind einige Diskussionen definitiv ein Thema,
das beim Aufbau des Netzes in Tschechien helfen kénnte, zum Beispiel mit der
wichtigsten Energiebehdrde lber Sondertarife flr Ladepunkte,: ,Wir haben hier
kostenlose Autobahnen [und] kostenlose Parkplatze, was [...] fantastisch ist, aber
es sind nicht Dinge, die Sie eindeutig motivieren wirden, ein Elektrofahrzeug zu
kaufen.” (CZ03)

BESTEHENDE THEMATISCHE LINKS

Die Transformation der Branche in eine &kologische Mobilitdtsindustrie wird
héchstwahrscheinlich durch die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs und der
gemeinsamen Mobilitat erreicht werden. Diese Entwicklung wird auch dadurch
ausgelost, dass der Anteil der einzelnen Autos zu hoch ist und der Autoverkehr
immer weniger komfortabel wird. Somit kdnnte die Sattigung des Automobil-
markts ein wichtiger Faktor sein, der die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr und
bei der gemeinsamen Mobilitat erhhen wird (CZ08). Die drei grofdten Stadte in
Tschechien (Prag, Brinn, Ostrava) sind gut mit der Bahn verbunden und es ist
bequemer, diese Strecken auf diese Weise zu fahren als mit dem Auto; andere

43 Laut C-Roads (0. D.) handelt es sich um eine ,gemeinsame Initiative europdischer Mitgliedstaaten
und StralRenverkehrsunternehmen zur Erprobung und Implementierung von C-ITS-Dienstleistungen
[C-ITS = Cooperative Intelligent Transport Systems] im Hinblick auf grenziiberschreitende Harmonisierung
und Interoperabilitat.”




Stadte dagegen sind viel schwieriger mit dem Zug zu erreichen (CZ06; CZ08).
Auch der Arbeitgebervertreter der Automobilindustrie forderte, dass vor allem in
den Stadten und stadtischen Ballungsrdaumen dem offentlichen Verkehr gréfiere
Bedeutung beigemessen werden sollte (CZ03).

Ein Gewerkschaftsvertreter bei einem Endhersteller erwdhnte die Anderung der
Verbraucherprédferenzen in Richtung gemeinsame/6ffentliche Mobilitat als wich-
tigen Faktor bei der Umstellung auf eine dkologische Mobilitatsindustrie: ,, Friiher
war es ein Wert, ein Auto zu haben, aber heute betrachten immer mehr junge
Menschen es nur als Transportmittel, egal um welchen Typ es sich handelt”
(CZ02). Das bestatigt auch ein Klimaaktivist: ,Junge Leute sagen ,Ich habe genug
eigene Sorgen; ich méchte mich nicht mit einem Auto und dessen Wartung
beschéftigen missen’ (CZ06).

Fir viele Befragte wird der Ubergang zu Elektroautos als deutliche Verbesse-
rung im Hinblick auf die Umsetzung der Klimaziele angesehen, weshalb mehrere
Griinde vorgeschlagen wurden, warum ein Ersatz der derzeitigen Fahrzeugflotte
in Tschechien unterstltzt werden sollte. Die Befragten betonten, dass bei der
Argumentation fur den Ubergang zur 6kologischen Mobilitatsindustrie nicht
nur Okologische Griinde hervorgehoben werden missten. ,Wir sollten Uber
nicht-okologische Griinde sprechen, wie niedrigere Kosten fir die Wartung von
Elektroautos und langere Haltbarkeit von Teilen. Wahrscheinlich werden in Zukunft
auch Batterien austauschbar sein, sodass sich die Lebensdauer eines Modells
erheblich verlangern wird.” (CZ07) Ein weiterer Vorteil von Elektroautos, der bei
der Argumentation fir den Ubergang hervorgehoben werden sollte, ist, dass die
Stromquelle variabel ist. , Es gibt mehrere Mdglichkeiten, wie in Zukunft Strom
produziert werden kann, und dank Elektroautos missen wir nicht auf andere
Energietechnologien in den Autos selbst umsteigen, da das Stromquellenproblem
aufderhalb der Autos auf die Kraftwerke verlagert wird.” (CZ07) Ein weiterer prak-
tischer Aspekt, der diskutiert werden sollte, ist, dass Elektro-/Hybridautos viel
einfacher zu bedienen sind als herkdmmliche Fahrzeuge. Es sollte mehr Gelegen-
heiten geben, diese Fahrzeuge auszuprobieren und zu zeigen, wie leicht sie zu
fahren sind (CZ03; CZ07). Ein Vertreter der staatlichen Investitionsagentur glaubt,
dass in Tschechien mehr Anreize zur Umstellung auf emissionsfreie Autos nétig
sind (CZ05). ,Diese praktischen Griinde lassen sich hier besser im Gesprach
diskutieren als die abstrakten Rufe nach ,Rettet die Eisbédren”, folgerte einer der
Befragten zu diesem Thema (CZ07).




Ein weiteres Argument fur den Ubergang zu elektrisch angetriebenen Fahrzeugen
war die Verbesserung der Luftqualitat in Stadten. Wie ein Befragter andeutete, ist
es, ahnlich wie bei der Diskussion Uber die Folgen des Rauchens fir die Gesund-
heit, wichtig zu erklaren, dass die derzeitige umfangreiche Nutzung konventioneller
Autos eine hohe Inzidenz von Atemwegserkrankungen verursacht. ,Der Grund,
sich Gedanken Uber emissionsfreie Autos zu machen, ist dhnlich wie die Griinde,
warum wir recyceln oder warum uns unser Lebensstil wichtig ist” (CZ08). Ein
Klimaaktivist fligte hinzu: ,Es wird immer davon gesprochen, wie schmerzhaft
diese Verdnderung ist, aber niemand spricht darliber, wie schmerzhaft die aktuelle
Situation ist” (CZ06).

MOGLICHE VERBUNDETE IN DIESEM KAMPF

Die Befragten hielten die Verbraucher*innen fir ein wichtiges Element, um die
Umstellung auf eine 6kologische Mobilitatsindustrie zu erreichen, behaupteten
aber gleichzeitig, dass die Menschen nicht bereit seien, nicht informiert oder
dem Wandel skeptisch gegeniberstiinden. Es fehlten auch Anreize, um das
Verbraucherinteresse an 6kologischen Verkehrstragern zu steigern, sei es durch
Aufklarungskampagnen (CZ08) oder durch die finanziellen Unterstiitzung beim
Kauf von Elektroautos (CZ03). Der NRO-Aktivist behauptete, dass die Nach-
frage nach nicht-individuellen Mobilitatsldsungen bevdlkerungsgesteuert sein
sollte: ,,Es macht keinen Sinn, konventionelle Autos einfach durch Elektroautos zu
ersetzen, das ist keine Losung” (CZ06). Auch eine Reduzierung der Bevorzugung
des Fahrzeugbesitzes kdnnte ein wichtiger Faktor bei der Verringerung der Nach-
frage nach Autos sein und gleichzeitig zur Steigerung der Konzepte flr geteilte
Mobilitat beitragen (CZ05).

Der Staat ist ein wichtiger Akteur bei der Umstellung auf ¢kologische Mobilitat,
nicht zuletzt, weil er den Wandel durch Anreize beschleunigen kénnte. , Die Markt-
krafte werden letztendlich zur Umstellung flhren, aber es kdnnte zu spét sein. Wir
brauchen Anreize, um [die Umstellung] zur billigsten und komfortabelsten Lésung
zu machen.” (CZ06) Der Staat sollte Unternehmen bei ihrer 6kologischen Umstel-
lung starker unterstitzen. ,,Das wird in Tschechien Uberhaupt nicht unterstitzt,
es gibt keine Gesetzgebung, die die Nutzung erneuerbarer Ressourcen in Unter-
nehmen fir sie vorteilhafter macht.” (CZ05) Die Regierung selbst sollte starker
auf 6kologische Mobilitatsférderung ausgerichtet sein, aber das ist momentan
noch nicht der Fall (CZ03). Aulterdem scheinen die Zuteilungsstrategien fiir den
Bau von Infrastruktur den tatséachlichen Bedirfnissen nicht gerecht zu werden. In
Zukunft konnten Stadte den Individualverkehr leichter verbannen, weshalb dort




weniger Ladegerate bendtigt werden kdnnten, wahrend die landlichen Gebiete
eher vom Individualverkehr abhédngig bleiben, aber dort werden keine Ladegerate
aufgestellt. Der Staat sollte auch das lebenslange Lernen verbessern und es mit
den Bedurfnissen der Arbeitgeber koordinieren, um einen gerechten Ubergang
sicherzustellen (CZ03).

Vertreter der Endhersteller von Fahrzeugen oOffentlicher Verkehrsmittel und
von Autos sowie der NRO-Aktivist betonten die Bedeutung von Initiativen und
Mafnahmen auf lokaler Ebene bei der Umstellung auf eine 6kologische Mobilitat.
~Momentan ist das nicht der Fall, aber wenn es eine relevante Nachfrage einer
bestimmten Stadt geben wirde, dann ware jeder Automobilhersteller bereit zu
kooperieren”, behauptete ein OEM-Vertreter (CZ08).

Gewerkschaften sollten aktiver sein, um Unternehmen davon zu tberzeugen bzw.
sie zu zwingen, in ihren Betrieben nach &kologischen Losungen zu suchen und
Arbeitsplatze sicherzustellen. ,Wenn Gewerkschaften Gberleben wollen, missen
sie anfangen zu sagen: ,Hey, wir wollen jetzt nicht diese prozentuale Erhdéhung,
sondern wir wollen, dass Sie in 6kologische Heizung oder Solarenergie in unserem
Unternehmen investieren.’, (CZ02). ,Die Gewerkschaften sollten die Arbeitgeber
zwingen, mehr Geld fir Schulungen auf den Gebieten zu investieren, die in naher
Zukunft bendtigt werden” (CZ01), forderte ein Gewerkschafter eines anderen in
Tschechien tatigen OEM.

AUSWIRKUNGEN DER UMSTELLUNG AUF BESCHAFTIGUNG UND
DIVERSIFIZIERUNG DER INDUSTRIELLEN PRODUKTION

Im Rahmen unserer Interviews konnten wir erhebliche Unterschiede zwischen
Arbeitgebern und anderen Befragten feststellen, wenn es um das Thema der
Auswirkungen der Umstellung auf die Arbeitnehmer*innen ging. Die Arbeit-
gebervertreter*innen behaupteten, dass sie keine groRen Veranderungen bei
der Produktion oder dem Abbau von Arbeitsplatzen erwarten. ,Fur die Arbeit-
nehmer*innen wird es keine grofle Verdnderung geben, aber sie muissen
wahrscheinlich umschulen. Diese Umschulungskurse sollten kurz und konzentriert
sein und nur einige Monate dauern. Wir missen Lehrpldne und Orte definieren,
wo diese Schulungen stattfinden kdnnen — [wie] Gymnasien und Universitdten.”
(CZ03)

Nichtsdestotrotz behaupteten andere Befragte, die tiefgreifende Veranderungen
in der Branche erkennen konnten, dass die Umstellung zweifellos schmerzhaft fir
die Arbeitnehmerschaft sein wird. Der Grund daftir ist, dass die aktuellen Ziele fir




Emissionsreduktionen rasch strenger werden, was auch die Automobilindustrie
dazu zwingt, schnell einzulenken. Ohne radikale Sicherheitsnetze kann dies nicht
ohne negative Folgen fur die Beschaftigung stattfinden, behaupteten Gewerk-
schaftsvertreter und der Aktivist (CZ06, CZ08). Ein wissenschaftlicher Forscher
flgte hinzu, dass sich die meisten Maflinahmen zur Ermaoglichung eines gerechten
Ubergangs hauptsachlich auf eine Schadensminderung fiir die Mitarbeitenden
konzentrieren (CZ04). Der Klimaaktivist rechnet damit, dass die Umstellung fir die
Beschéftigten schmerzhaft sein wird, vor allem fir altere, die umschulen missen.
Fur sie kdnnen Vorruhestandsregelungen notwendig sein (CZ06).

Der Hauptgrund, warum die Arbeitgeber keine groRen Veranderungen in der
Branche erwarten, ist, dass sie immer noch auf eine einfache Umstellung von
Autos mit Verbrennungsmotor zugunsten von Autos mit einem alternativen
Antrieb hoffen. , Ich wirde sagen, dass ein Endergebnis flir die Automobilindus-
trie in Bezug auf die Produktion gleich bleiben wird. Wir sollten die Produktion
fortsetzen, egal welche Energie genutzt wird.” (CZ03) Dennoch behauptete der
OEM-Gewerkschaftsvertreter, dass er erwarte, dass die gemeinsame Mobilitat
die Nachfrage nach Fahrzeugen erhohen wird, die mehrere Personen gleichzeitig
transportieren kdnnen — eine Ansicht, die der Klimaaktivist teilt.

In Bezug auf die Diversifizierung der Produktion behauptete der OEM-Vertreter,
sein Unternehmen sei bereit, andere als die Ublichen Autos zu produzieren, sollte
die Nachfrage nach anderen Losungen steigen. Da es schwierig ist, wirklich
emissionsfreie Fahrzeuge zu produzieren, schlug der Hersteller von Schienenfahr-
zeugen (StraRenbahnen) zudem Folgendes vor: ,Wir sollten uns auf eine hohere
Effizienz der uns zur Verfligung stehenden Fahrzeuge konzentrieren” (CZ09).

Die Diversifizierung der industriellen Produktion kénnte die Lieferanten starker
treffen als die Endhersteller. Erstens missen sie aufgrund des unsicheren Ergeb-
nisses der Umstellung mehrere vielversprechende Technologien und Lésungen
ausprobieren und hohe Investitionen in unterschiedliche Technologien vornehmen
(CZ03). Zweitens bliebe bei der Entwicklung der E-Mobilitat die Produktion einfa-
cherer Teile mit geringerer Wertschépfung im Inland, wéhrend Batterien aus
Asien importiert wirden (CZ08).




SCHLUSSFOLGERUNG

In der Studie haben wir uns auf zwei miteinander verbundene und aufkommende
Themen in der Mobilitdtsbranche konzentriert. Zum einen die beschleunigte
Produktion alternativ angetriebener Fahrzeuge in der Automobilindustrie, zum
anderen die Nutzung von Mobilitat, das hei’t individuelle Praferenzen und lokale
Moglichkeiten zur Steigerung der Nutzung &kologischer Mobilitdt. Das erste
Thema, die Transformation der Automobilproduktion in eine Produktion alternativ
angetriebener Fahrzeuge, war fir Arbeitgeber und Gewerkschaften aufgrund des
hohen Beschéftigungsniveaus und der wirtschaftlichen Bedeutung der Automo-
bilindustrie fir das Land ein hochrelevantes Thema. Das zweite Thema wurde
vor allem von den Expertinnen und Experten sowie dem Klimaaktivist angespro-
chen, die die Notwendigkeit umfassenderer Veranderungen der Verkehrsmuster
zur Rettung der Umwelt betonten. Diese beiden Themen hangen zusammen,
insbesondere wenn es um individuelle Mobilitdtsmuster und lokale Initiativen zur
Verbesserung lokaler Verkehrssysteme hin zu grinen Mobilitdtslésungen geht,
wobei die wichtigen Akteure die staatlichen und lokalen Institutionen sind.

Die Umstellung der Produktionskapazitdten von Automobilherstellern auf andere
Produkte als Pkw war fir die Befragten kein unbekanntes Thema, wurde aber
nicht als relevant fur aktuelle Produktionsplandanderungen in den Unternehmen
angesehen. Mit anderen Worten, die Arbeitgeber sehen die Madglichkeit der
Umstellung ihrer Produktion und erkennen sie als Back-up-Strategie auf Ebene der
multinationalen Unternehmen, aber sie wirkt sich nicht auf unmittelbare Strate-
gien aus, die auf Produktionsvolumen konzentriert sind. Von der Konsumseite her
wurde die Transformation zu 6kologischen Mobilitdtsmustern (geteilte Mobilitat,
offentlicher Verkehr) von einigen Befragten gefordert, aber gleichzeitig auf lokaler
Ebene nicht beobachtet, weil lokale Kapazitaten und Verbraucherpraferenzen fir
Okologische Mobilitat fehlten.

Tschechien befindet sich in der relativ einzigartigen Lage, eine hohe Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zu haben und eine Reihe von Herstellern dieser
Verkehrsmittel (z. B. von Bussen und StralRenbahnen) erfillen bereits die interne
Nachfrage nach 6kologischer Mobilitat. Der Fall Tschechien zeigt jedoch, dass
sie trotz diversifizierter Produktionskapazitdten im Land von Verdnderungen
in der Automobilindustrie losgeldst sind. Erstens ist dies auf mangelnde politi-
sche Praferenzen fir 6kologische Mobilitat und das Fehlen lokaler Strategien zur
Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrs als Alternative zur individuellen Mobi-
litdt zurlckzufUhren. Zweitens liegt es an nicht erfassten Veranderungen des




Beschéaftigungsniveaus in der Automobilindustrie und daher am Fehlen umfas-
sender Strategien von Gewerkschaften, die einen gerechten Ubergang in der
Branche fordern. Nicht zuletzt rihrt diese Trennung von der bedeutenden Préasenz
auslandischen Kapitals im Land her, wobei Entscheidungen Uber Produktion
und Regulierung auRerhalb des Landes getroffen werden. Vernetztes Denken
bezlglich der Rolle des Staates bei der Schaffung von Rahmenbedingungen fir
okologische Mobilitat und die Rolle der Kommunen bei der Bereitstellung dkolo-
gischer Mobilitatsoptionen ist entscheidend fir den Transformationsprozess der
Industrie.

LISTE DER DURCHGEFUHRTEN INTERVIEWS

Gewerkschaftsvertreter bei einem Endhersteller von Autos
9. November 2020

Gewerkschaftsvertreter bei Endhersteller von Autos
27. Januar 2021

Vertreter des Arbeitgeberverbandes in der Automobilindustrie
13. Januar 2021

Experte, Universitat von Ostrava
9. Dezember 2020

[ 184

Czechlnvest (staatliche Investitionsagentur)
28. Januar 2021

NRO/Klimaaktivistin
21. Dezember 2020

Journalist
8. Januar 2021

Geschéftsfiihrung Endhersteller von Autos
4. Februar 2021

Hersteller von Schienenfahrzeugen
5. Méarz 2021 (schriftliche Antworten)




QUELLENANGABEN

AIA (2017). Automobilindustrie in der Tschechischen Republik: Ubersicht 2017.
Prag, Automotive Industry Association (AlA). Verflgbar unter: www.mzv.cz/
file/3070400/ Analyza_AutoSAP_2017_prehled_ENG.PDF (3. Februar 2021).

AutoSAP (2021a). Uberblick Gber Produktion und Verteilung von Kraftfahrzeugen.
Prag, AutoSAP. Verflgbar unter: https://autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/
vyroba-12-2020-1.pdf (1. Februar 2021).

AutoSAP (2021 b). Elektrofahrzeugproduktion in der Tschechischen Republik —
Januar 2021. Prag, AutoSAP. Verfligbar unter: www.autosap.cz/wp-content/
uploads/2021/02/production-electric-january-2021.pdf (3. Februar 2021).

C-Roads. Die Plattform des harmonisierten C-ITS-Einsatzes in Europa. Verfligbar
unter: www.c-roads.eu/platform.html (2. Februar 2021).

Cremer, A. (2017). Volkswagen seeks to curb competition from Skoda. Reuters, 4.
Oktober 2017. Verflgbar unter: www.reuters.com/article/uk-volkswagen-skoda-
ex-clusive-idUKKCNT1C91ES (5. Februar 2021).

Czechlnvest (2019). Karte des regionalen Clustering von Tier-1-Lieferanten.
VerflUgbar unter: www.czechinvest.org/de/Key-sectors/Mobility (6. Oktober
2021).

Debkowska, K./ Ambroziak, t. / Czernicki, L / Kfosiewicz-Goérecka, U. / Kutwa, K./
Szymanska, A. / Wazniewski, P. (2019). The automotive industry in the Visegrad
Group countries. Warschau, Polnisches Wirtschaftsinstitut. Verfligbar unter: pie.
net.pl/wp-content/uploads/2019/08/PIE-Raport_Automotive.pdf (19. Juli 2021).

Drahokoupil, J. / Myant, M. / Domonkos, S. (2015). The politics of flexibility:
Employment practices in automotive multinationals in Central and Eastern Europe,
in: European Journal of Industrial Relations 21(3), 223-240.

Drahokoupil, J. / Guga, S. / Martiskova, M. / Picl, M./ Pogétsa, Z. (2019). The
Future of Employment in the Car Sector: Four country perspectives from Central
and Eastern Europe. Prag, Friedrich-Ebert-Stiftung. Verfligbar unter: library.fes.de/
pdf-Dateien/bueros/prag/15625-20190906.pdf (19. Juli 2021).

Hubeny, J. (2016). Vyrobili 3728 autobusl. Bez modernizace jsme u stropu,
fikd Sef Iveca. IDNES.cz, 25 Januar 2016. Verflgbar unter. www.idnes.cz/
pardubice/zpravy/iveco-vyrobilo-rekordni-pocet-autobusu.A160125_115232_
pardubice-zpravy_jah (9. Marz 2021).



http://www.mzv.cz/file/3070400/Analyza_AutoSAP_2017_prehled_ENG.PDF
http://www.mzv.cz/file/3070400/Analyza_AutoSAP_2017_prehled_ENG.PDF
http://www.mzv.cz/file/3070400/Analyza_AutoSAP_2017_prehled_ENG.PDF
https://autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/vyroba-12-2020-1.pdf
https://autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/vyroba-12-2020-1.pdf
http://www.autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/production-electric-january-2021.pdf
http://www.autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/production-electric-january-2021.pdf
http://www.autosap.cz/wp-content/uploads/2021/02/production-electric-january-2021.pdf
http://www.c-roads.eu/platform.html
http://www.reuters.com/article/uk-volkswagen-skoda-exclusive-idUKKCN1C91ES
http://www.reuters.com/article/uk-volkswagen-skoda-exclusive-idUKKCN1C91ES
http://www.reuters.com/article/uk-volkswagen-skoda-exclusive-idUKKCN1C91ES
https://www.czechinvest.org/en/Key-sectors/Mobility
https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2019/08/PIE-Raport_Automotive.pdf
https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2019/08/PIE-Raport_Automotive.pdf
https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2019/08/PIE-Raport_Automotive.pdf
http://library.fes.de/pdf-files/bueros/prag/15625-20190906.pdf
http://library.fes.de/pdf-files/bueros/prag/15625-20190906.pdf
http://www.idnes.cz/pardubice/zpravy/iveco-vyrobilo-rekordni-pocet-autobusu.A160125_115232_pardubice-zpravy_jah
http://www.idnes.cz/pardubice/zpravy/iveco-vyrobilo-rekordni-pocet-autobusu.A160125_115232_pardubice-zpravy_jah
http://www.idnes.cz/pardubice/zpravy/iveco-vyrobilo-rekordni-pocet-autobusu.A160125_115232_pardubice-zpravy_jah
http://www.idnes.cz/pardubice/zpravy/iveco-vyrobilo-rekordni-pocet-autobusu.A160125_115232_pardubice-zpravy_jah

Kurekova, L. M. (2018). The automotive industry in Central Europe: A success?
IZA World of Labor 2018(448).

Martiskovd, M. (2020). The transformation of jobs and working conditions:
Towards a policy response, in: Drahokoupil, J. (Hrsg.) (2020). The Challenge
of Digital Transformation in the Automotive Industry: Jobs, Upgrading and the
Prospects for Development. Briissel, Europaisches Gewerkschaftsinstitut (ETUI),
153-175.

Myant, M. (2019). Czechia: Bargaining Supplements Legal Protection, in: Muller,
T./Vandaele, K./Waddington, J. (Hrsg.) (2019). Collective Bargaining in Europe:
Towards an Endgame. Brlssel, Europédisches Gewerkschaftsinstitut (ETUI),
131-147.

OICA (2021). Internationale Automobilherstellervereinigung, Produktionsstatis-
tiken. Verflgbar unter: www.oica.net/produktionsstatistik (2. Februar 2021).

Pak, C. (2016). Barriers to Growth in the Czech Automotive Industry. 34-Post-
Communist Reform in the Czech Republic: Progress and Problems. Verfligbar
unter: www. core.ac.uk/reader/228654200 (30. November 2020).

Pavlinek, P. (2008). Eine erfolgreiche Transformation? Restrukturierung der tsche-
chischen Automobilindustrie. Heidelberg, Physika-Verlag.

Pavlinek, P. (2018). Global Production Networks, Foreign Direct Investment, and
Supplier Linkages in the Integrated Peripheries of the Automotive Industry, in:
Economic Geography 94(2), 141-165.

Pavlinek, P. (2020). Restructuring and internationalization of the European auto-
motive industry, in: Journal of Economic Geography 20(2), 509-541.

Pavlinek, P. / Zenka, J. (2016). Value creation and value capture in the automo-
tive industry: Empirical evidence from Czechia, in: Environment and Planning A:
Economy and Space 48(5), 937-959.

Pavlinek, P. / Zizalova, P. (2016). Linkages and spillovers in global production
networks: firm-level analysis of the Czech automotive industry, in: Journal of
Economic Geography 16(2), 331-363.

Sura, J. (2021). Skoda vyhrala velkou soutéZ na 40 tramvaiji pro Brno. Zdopravy.
cz, 2. Februar 2021. Verfligbar unter: www.zdopravy.cz/skoda-vyhrala-velkou-
soutez-na-40-tramvaji-do-brna-72553 (9. Marz 2021).



https://www.oica.net/production-statistics/
http://www.core.ac.uk/reader/228654200
http://www.core.ac.uk/reader/228654200
http://www.zdopravy.cz/skoda-vyhrala-velkou-soutez-na-40-tramvaji-do-brna-72553/
http://www.zdopravy.cz/skoda-vyhrala-velkou-soutez-na-40-tramvaji-do-brna-72553/
http://www.zdopravy.cz/skoda-vyhrala-velkou-soutez-na-40-tramvaji-do-brna-72553/

Vilimek, T./Fava, V. (2017). The Czechoslovak automotive industry and the launch
of a new model: The Skoda factory in Mlada Boleslav, in the 1970s and 1980s, in:
Journal of Transport History 38(1), 53-69.

Visser, J. (2019). ICTWSS Datenbank, Version 6.0. Amsterdam, Amsterdam Insti-
tute for Advanced Labour Studies (AIAS) an der Universitdat Amsterdam.

Wappelhorst, S. (2020). The end of the road? An overview of combustion-engine
car phase-out announcements across Europe. Berlin, International Council on
Clean Transportation (ICCT). VerflUgbar unter: www.theicct.org/publications/
combus-tion-engine-car-phase-out-EU (6. Januar 2021).

[ 187



http://www.theicct.org/publications/combustion-engine-car-phase-out-EU
http://www.theicct.org/publications/combustion-engine-car-phase-out-EU
http://www.theicct.org/publications/combustion-engine-car-phase-out-EU

SLOWAKEI

UMSTELLUNG DER
AUTOMOBILINDUSTRIE
AUF EINE
OKOLOGISCHE
MOBILITATSINDUSTRIE

PATRIK GAZO

Patrik Gazo ist Doktorand am Fakultat fir Umweltstudien der Masaryk-Universitét,
Briinn, Tschechische Republik, und beschaftigt sich mit dem sozio-6kologischen
Wandel der Gesellschaft in Bezug auf industrielle Arbeit, eine gerechte Transition
der Produktion und (Auto-)Mobilitat. Er konzentriert sich auf Widerspriche und
Beziehungen zwischen den Interessen der Arbeiterklasse und der Natur sowie
ihr Verhaltnis zu den Bemuhungen, Lésungen fir die Umwelt- und Klimakrise zu
finden.

MONIKA MARTISKOVA

Monika MartiSkova ist Forscherin am Central European Labour Studies Institute
(CELSI) in Bratislava, Slowakei, und Doktorandin am Institut fir Soziale Geographie
und regionale Entwicklung der Karls-Universitat in Prag, Tschechische Republik.
Ilhre Forschungsschwerpunkte sind die Arbeitsbedingungen und Arbeitsbezie-
hungen im Automobilsektor in den mittel- und osteuropdischen Landern (MOE).

THOMAS S. J. SMITH

Thomas S. J. Smith arbeitet als Geograph an der Fakultat fir Umweltstudien
der Masaryk-Universitat. Er ist Mitglied des Community Economies Research
Network (CERN) und seine Ubergeordneten Forschungsinteressen beziehen sich
auf soziale Transformation, Ubergénge zu mehr Nachhaltigkeit und Postwachs-
tumsokonomie.



INHALTSVERZEICHNIS

Einfliihrung

Quantitativer Teil

Die Rolle auslandischer Direktinvestitionen und die Position
der Slowakei in internationalen Wertschdpfungsketten

Struktur der Beschéftigung und Léhne
Die Rolle von F&E und Innovation in der Branche

Erfahrungen mit der Produktion offentlicher
Verkehrsmittel und anderer Fahrzeuge

Qualitativer Teil - Methodik
Liste Der Befragten

Qualitativer Teil

Bestehende Hurden flr einen Wandel
Maéglichkeiten zur Unterstltzung des Wandels
Notwendige politische Anreize und Initiativen
Bestehende thematische Links

Mogliche Verblindete in diesem Kampf

Auswirkungen der Umstellung auf Beschaftigung
und Diversifizierung der industriellen Produktion

Schlussfolgerung
Liste der durchgefiihrten Interviews

Quellenangaben

190

190

192

196

202

206

207

208

208
208
215
216
218
219

221

222

224

225




EINFUHRUNG

Die Slowakei ist eine kleine, exportorientierte Wirtschaft, in der die Automobil-
industrie die Exporte und das BIP dominiert. Die Uberwiegende Mehrheit der
Autohersteller und deren Zulieferer hat sich in den 2000er- und 2010er-Jahren
in der Slowakei niedergelassen. Wahrend ein zunehmender Anteil der Automo-
bilproduktion die Slowakei zum weltweit grofsten Hersteller von Autos pro Kopf
machte, wurde sie gleichzeitig stark abhdngig von dieser Industrie und somit
anfallig fir Veranderungen, die nicht unter ihrer Kontrolle stehen. In einer Situ-
ation, in der die Industrie selbst vor mehreren Herausforderungen steht, ist die
Slowakei von einem eventuellen Riickgang der Beschaftigung in dieser Industrie
bedroht, aber auch von einer sich verandernden Zusammensetzung der Produk-
tion. Die Umstellung auf eine dkologische Mobilitatsindustrie kdnnte eine Chance
sein, Arbeitsplatze im Land zu erhalten, wiirde aber die aktive Beteiligung lokaler
Akteure erfordern.

Dieser Bericht zielt darauf ab, eine Antwort auf die Frage zu geben, wie die Trans-
formation der Industrie in der Slowakei aussehen kénnte und was getan werden
sollte, um sie fUr die Arbeitnehmenden gerecht zu machen. Dazu wurden sieben
Interviews mit relevanten Stakeholdern gefiihrt und Sekundarforschung konzen-
trierte sich auf die aktuelle Situation in der Automobilindustrie und anderen
Mobilitatsbranchen. Im ersten Teil prasentieren wir die grundlegenden Daten und
Zahlen der slowakischen Automobil-/Mobilitédtsindustrie vor und diskutieren ihre
Position aus globaler Sicht. Im zweiten Teil analysieren wir Interviews und disku-
tieren Hindernisse und Chancen flr eine Transformation im Land. Im letzten Teil
analysieren wir die Aussichten der Slowakei flr die Umwandlung der Automobil-
industrie in eine 6kologische Mobilitatsindustrie.

QUANTITATIVER TEIL

Nach Jahrzehnten des rasanten Wachstums im Automobilbau ist die Slowakei
heute der weltweit filhrende Hersteller von Autos pro Kopf und produziert im
Jahr 2019 202 Autos pro 1.000 Einwohnende. In den letzten Jahren hat die
Automobilproduktion schnell Fahrt aufgenommen: Wahrend die Slowakei 1993
weniger als 3.000 Pkw produzierte, hatte sie bis 2015 die 1-Millionen-Marke
Uberschritten (Pavlinek 2017: 186). Zwar hat sie in absoluten Zahlen nicht den
grofdten Automobilsektor, ist aber der sechstgrofRte Produzent in Europa und
das Land in Mittel- und Osteuropa (MOE), in dem die Industrie mit 49,5 Prozent
der gesamten Industrieproduktion die zentralste Rolle spielt. Mit 21,6 Mrd. USD




und fast der Halfte der Exporte insgesamt sind Autos heute der Exportartikel
Nummer eins in der Slowakei.

Die Produktion ist im Zuge der Finanzkrise 2008 leicht gesunken, hat sich aber
schnell erholt (Giorno 2019). Diese relative Widerstandsfahigkeit zeigte sich
erneut bei den anfanglichen Produktionsstillstdanden wahrend der Anfangsphase
der COVID-19-Pandemie Anfang 2020. Laut OECD-Zahlen war die sofortige
Erholung von COVID-19-Stilllegungen in der Automobilindustrie in den MOE-
Landern schneller als im Rest der EU und kehrte bis September 2020 auf ein
normales Produktionsniveau zurlick. Dennoch lag die Gesamtproduktion am Ende
11 Prozent niedriger als 2019 (Abbildung 1).
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Abbildung 1. Quelle: OICA 2021

Die Bedeutung dieser Industrie flr die formale Wirtschaft der Slowakei ist jedoch
eine relativ junge Entwicklung. Im Gegensatz zum benachbarten Tschechien hat
das Land keine Automobilgeschichte vor dem Zweiten Weltkrieg (Pavlinek 2017).
Nach dem Krieg wurden unter der Kontrolle der sozialistischen Regierung in den
Bezirken Trnava und Zilina leichte Nutzfahrzeuge, Traktoren, Lokomotiven und
einige Autos gebaut (Jacobs 2016). Trotz pfuscherhafter Versuche in den 1970er-
und 1980er-Jahren, eine grofle Automobilfabrik (bekannt als BAZ — Bratislavské
automobilové zavody) in Bratislava aufzubauen — einem Ort ohne Vorgeschichte in
der Branche — dauerte es noch bis in die spaten 1990er-Jahren, bis die Automobil-
industrie in der post-sozialistischen Ara in Schwung kam.




Seit sich die slowakische Wirtschaft flr auslandische Investitionen gedffnet hat,
umfasst der Automobilsektor mittlerweile etwa 13 Prozent des BIP und stellt
direkt und indirekt einen von zehn Arbeitspldtzen des Landes — insgesamt fast
300.000. Die Industrie wird tUberwiegend von der Produktion von Pkw domi-
niert. Die OICA-Zahlen zeigen zum Beispiel, dass die Slowakei im Jahr 2000
nur 450 Nutzfahrzeuge produzierte — eine Zahl, die bis 2004 auf null zuriickging.
Dort blieb sie bis vor Kurzem. 2016 startete die Produktion von Offroad-Bussen,
aber bei diesem Spezialfahrzeug geht es um ein extremes Nischenprodukt.

DIE ROLLE AUSLANDISCHER DIREKTINVESTITIONEN UND DIE POSITION
DER SLOWAKEI IN INTERNATIONALEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Seit dem Niedergang des Ostblocks ist die Verlagerung der Produktion nach
Mittel- und Osteuropa (MOE) eine Schlisseltaktik bei der Gewinnsuche der
Automobilindustrie: Von 460 neuen Automobilwerken, die zwischen 2005
und 2016 in Europa gebaut wurden, wurden 95 Prozent in dieser Region
(die Uberwiegende Mehrheit in Polen, Tschechien, der Slowakei, Ruménien
und Ungarn) angesiedelt (Pavlinek 2020). Ahnlich wie andere Lander in der
Region wird der Automobilsektor der Slowakei durch exportorientierte auslan-
dische Direktinvestitionen definiert: 95 Prozent der in den letzten Jahren in
der Automobilindustrie der Region geschaffenen Arbeitsplatze stammen von
auslandischen Firmen (Pavlinek 2020). In Westeuropa ist der Trend dagegen
umgekehrt: 60 Prozent der Arbeitsplatze wurden von heimischen Firmen
geschaffen, 40 Prozent von auslandischen Firmen. Die in der Slowakei ansés-
sigen inlandischen Firmen situieren sich in der Regel in unteren Ebenen der
Automobil-Lieferkette (Tiers 2 und 3).

Die vier wichtigsten OEM in der Slowakei kommen aus dem Ausland — Volks-
wagen (Deutschland), Groupe PSA (Frankreich), Kia (SUdkorea) und Jaguar
Land Rover (GroRbritannien/Indien). Von allen MOE-Landern hat die Slowakei
die hochste auslandische Kontrolle Uber die Automobilindustrie — auslandisches
Kapital macht 98 Prozent des Produktionswerts aus, 97 Prozent der Bruttoinves-
titionen in materielle GUter, 93 Prozent der Beschaftigten in der Industrie und 96
Prozent der Wertschopfung zu Faktorkosten (Pavlinek 2018). Ein Index der ausléan-
dischen Kontrolle in der Automobilindustrie — einschlieRlich Faktoren wie Umsatz
und Anzahl der Mitarbeitenden — stuft die Slowakei auf Platz eins in Europa ein
(Tabelle 1).




INDEX DER AUSLANDISCHEN KONTROLLE IN DER EUROPAISCHEN
AUTOMOBILINDUSTRIE, ERSTE UND LETZTE 3 PLATZE, 2015

Land Indexwert

Slowakei 971 Top 3
Ungarn 94,9

Tschechien 91,4

Frankreich 22,5 Untere 3
[talien 20,9

Deutschland 14,6

Tabelle 1. Oberste und unterste drei Lander ausgewéhlt bei Pavlinek, 2018. Der Index ist der
Durchschnittswert des Anteils ausldndisch kontrollierter Unternehmen in Bezug auf Produktionswert,
Mehrwert zu Faktorkosten, Bruttoinvestitionen in materielle Glter, Anzahl der Beschéftigten und
Umsatz oder Bruttoprémien.

In Muster, das sich anderswo in der Region wiederholt, entstand die slowaki-
sche Automobilindustrie zunachst durch direkte Ubernahmen lokaler Hersteller
und Joint Ventures, spater in Form von neuen Werken auf der griinen Wiese
(Domanski / Lung 2009). Volkswagen (VW) kam 1991 als erstes Unternehmen
ins Land und beteiligte sich zu 80 Prozent (ab 1994 100 Prozent) an der ehemals
staatlichen BAZ in Bratislava (Jacobs 2013). Das Unternehmen wurde von den
niedrigen Arbeitskosten angezogen, die damals etwa ein Zehntel derjenigen in
Deutschland betrugen (Pavlinek 2017). Bis heute ist VW mit derzeit rund 14.000
Beschéftigten der groBte Industrieexporteur und Arbeitgeber der Slowakei
(Jacobs 2013). Deutschland ist auch das grofste Exportziel fiir slowakisch produ-
zierte Autos; etwa ein Drittel der Gesamtproduktion geht dort hin.

Die Entwicklung des Westens und Nordwestens der Slowakei zu einem Dreh-
kreuz der Automobilherstellung war fir Jacobs (2016: 9) ,,ein Paradebeispiel daflr,
wie auslandische Direktinvestitionen das Wirtschaftswachstum in bestimmten
postsozialistischen Landern angetrieben haben”. Die Attraktivitdt des Landes
fur Investitionen hangt jedoch nicht nur vom Zugang zu billigen Arbeitskraften
ab (Domanski / Lung 2009). Vergleichbar mit Nachbarstaaten wie Polen und
Tschechien hat die Slowakei ausléandischem Kapital attraktive Wachstums- und
Gewinnchancen geboten, da es a) eine niedrige Lohnstruktur und ,geflgige”
Arbeitskrafte hat; b) sich geografisch in der Nahe groRer Markte und Machtzentren
der Automobilindustrie wie Deutschland befindet; c¢) Teil eines makroregionalen
Handelsabkommens ist (der gemeinsame EU-Markt im Fall der Slowakei); und d)
profitable Investitionsanreize durch den Staat bietet (Pavlinek 2018).




Die neue unabhéngige slowakische Regierung, die anfangs nicht danach strebte,
auslandische Direktinvestitionen anzuziehen, hat sich um 1999 in dieser Frage neu
positioniert, als sie ihre Initiative Development of the Automotive Industry startete
(Jacobs 2016). Diese Nachahmung der Entwicklungen in Nachbarlandern, insbe-
sondere in Tschechien, wurde von bestehenden Investoren (insbesondere VW,
das mit starker Expansion folgte) und neoliberalen Institutionen wie dem IWF und
der Weltbank stark gefordert (Jacobs 2016; Pavlinek 2017). Zu diesem Zeitpunkt
bot die slowakische Regierung qualifizierten Investoren neben der Senkung des
Kérperschaftssteuersatzes und der Verabschiedung eines flexibleren Arbeitsge-
setzbuches Steuerbefreiungen von funf Jahren an.

Die Gruppe PSA folgte dem Beispiel von VW und kam 2002 in die Slowakei, well
die Arbeitskosten 75 Prozent niedriger waren als in Frankreich. Kia begann 2006
mit der Produktion und zuletzt er6ffnete Jaguar Land Rover (JLR) 2018 sein Werk
in Nitra. Der Entscheidung ausldndischen Kapitals, sich in der Slowakei anzusie-
deln, geht im Allgemeinen voraus, dass die Unternehmensleitung Nachbarlénder
gegeneinander ausspielt, was zu Zugestandnissen bei Steueranreizen flhrt. Der
slowakische Staat war in dieser Hinsicht besonders entgegenkommend, was von
Forschern als ,Corporate Capture”, als ,,Unternehmenszugriff”, bezeichnet wird
und wegen moglicher Verstdfie gegen EU-Vorschriften teilweise zu Protesten
von Nachbarregierungen gefiihrt hat. Fir den jingsten Zugang, JLR, hat der
slowakische Staat sogar sein Gesetz fiir bedeutende Investitionen dahingehend
angepasst, dass es noch groRere Anreize bietet (Foy / Sharman 2015).

Die vom slowakischen Staat angebotenen Anreize gehen Uber Steuererleichte-
rungen hinaus und umfassen im Fall von VW den Bau einer Autobahnanbindung
zum VW-Werk (mit Kosten von 330 Millionen Euro), den Bau von 1.000 Wohnungen
far VW-Arbeiter in Bratislava, die Modernisierung eines Bahnhofs und die Bereit-
stellung von Grundstlcken fiir Zuliefererparks. Ahnliche Anreize wurden fiir
andere Autokonzerne geschaffen, darunter eine franzdsische Schule in Trnava (fir
PSA) und eine englischsprachige Schule fir die Kinder der siidkoreanischen Ange-
stellten von Kia. Der Investitionsférderplan von Kia war mit rund 982 Millionen
Euro der profitabelste fir privatrechtliche Kapitalunternehmen (Jacobs 2016). Die
jingste JLR-Investition belief sich auf 1,4 Milliarden Euro, woflr die Slowakei
staatliche Beihilfen in Hohe von 129 Millionen Euro bereitstellte.

Infolge dieses Musters werden Entscheidungen mit groRen Auswirkungen auf
die Region oft in multinationalen Hauptsitzen in Deutschland, Frankreich oder
Stdkorea getroffen. Die Regierung ist stark abhéngig von den Launen der auslan-




dischen Kapitalgeber und die unmittelbaren Mdéglichkeiten fir lokale Innovation
und Autonomie bei der Reaktion auf globale Entwicklungen sind daher relativ
gering. So verlagern Automobilhersteller ihre preisempfindlicheren Modelle und
Serien in der Regel nach MOE, wéhrend die Premium-Linien und F&E-Aktivitaten
in engerer Nahe zum Firmensitz bleiben (Krzywdzinski 2019). Tatsachlich zeigt
sich die Rolle der Slowakei als Ort fir routinemaRige montagebasierte Aufgaben
an ihrer inlandischen Wertschopfung in der Automobilindustrie (knapp UGber 30
Prozent). Sie ist die niedrigste der vier Visegrad-Lander — in Polen sind es im
Vergleich 563 Prozent (Debkowska et al. 2019).

Jacobs (2016:2) untersucht die Position der Slowakei bei der Arbeitsteilung der
globalen Automobilprodukten und stitzt sich dabei auf die Weltsystemanalyse,
um zu argumentieren, dass ausldndische Direktinvestitionen zwar Arbeitsplatze
geschaffen, aber damit den Status des Landes an der wirtschaftlichen Peripherie
zementiert haben. Die Stadtregionen des Bratislava-Zilina-Korridors, wo sich der
Uberwiegende Teil der Produktion befindet, sind , wichtige Orte fiir die Automo-
bilproduktion, [aber Automobil-Direktinvestitionen] haben auch die Wirtschaft
ihrer Stadtregionen zu stark von zentral gelenkten, ausléndischen transnationalen
Unternehmen (TNCs) in der hochzyklischen Kraftfahrzeugindustrie abhangig
gemacht” (ebd.).




STRUKTUR DER BESCHAFTIGUNG UND LOHNE

In den letzten zwei Jahrzehnten ist die Beschéaftigung im Automobilbau in der
MOE-Region insgesamt enorm gewachsen (Abbildung 2), wobei die slowakische
Automobilindustrie ein besonders markanter Fall ist. 122.800 Menschen waren
2019 direkt in der Autoindustrie beschéftigt (84.000 Manner, 38.800 Frauen)
(Eurostat [Ifsa_egan22d]). Neben den OEM ist die Beschéftigung auf rund 400
im Land tatige Automobilunternehmen verteilt, davon 57 Tier-1-Zulieferer, 79 Tier-
2-Zulieferer und 83 Tier-3-Zulieferer (Martiskova 2019).

Automobilhersteller stellen zwar 18 Prozent der Industriearbeitsplatze des
Landes, aber nur sehr konzentriert: Allein VW stellt 14.000 direkte Arbeitsplatze,
wie weiter oben angemerkt. Tatsdchlich ist VW der groRRte private Arbeitgeber,
nicht nur im Automobilsektor, sondern im ganzen Land.

BESCHAFTIGUNGSWACHSTUM IN DER AUTOMOBILINDUSTRIE
IN DEN VIER VISEGRAD-LANDERN
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Abbildung 2. Quelle: Eurostat, Ifsa_egan22d

Die Beschaftigung im Automobilsektor hat eine sehr auffallende regionale
geografische Ausbreitung, wobei sich der gro3te Teil der Beschéaftigung im ,, Brat-
islava-Zilina-Korridor” (Jacobs 2016) im Westen und Nordwesten des Landes in
Richtung der Grenzen zu Tschechien und Polen konzentriert (Abbildung 3). Die
Mehrheit der groRen Automobilzulieferer, nicht nur die OEM, sind auch in diesen
Regionen geblindelt und verscharfen die ohnehin sehr starken Ungleichheiten
zwischen den Regionen in der Slowakei (groRtenteils Ost-West). Basierend auf
regionalen Beschaftigungsstatistiken berichten Regionen, in welchen die OEM




ansassig sind, Uber einen hdheren Anteil von Automobilarbeitsplatzen an der
Gesamtbeschaftigung in der Region und erreichen mehr als 50 Prozent in Zilina
(Standort KIA), Trnava (Standort PSA) und Bratislava (Standort VW). Das erklart
sich durch die Beschaftigung sowohl bei OEM als auch bei Zulieferern.

VERTEILUNG DES AUTOMOBILSEKTORS ALS PROZENTSATZ
DER REGIONALEN BESCHAFTIGUNG IN DER INDUSTRIE

el

r L~ - ol o o
= ( a4
[ o ' o ff x u
j Zilina —{\? Presov “"'\__?
/ s ‘I\ \/‘;\‘\ //
~ Trenéin Y 2
pe p W
Kosice /j
Fa) .
. — Banska Bystrica o M'VA/J\W :

\ !
‘ﬁmtlsla\raf . o g

4
r’j Nitra }\/—2 _‘#F/\'LV_J)V Produzierende Unternehmen

] @ Volkswagen
f\"—w?s- (( /'_\ 100 75 50 25 0 @ PsSA
el _
Jaguar Land Rover
Bratislava IV Anteil der industriellen Beschaftigung % ® Jag

Abbildung 3. Unterstltzung beim Kartenentwurf: Christopher Sargeant

Mit einer Arbeitslosenquote von 19,5 Prozentim Jahr 2001 hatte die Slowakei einen
Uberschuss an billigen Arbeitskraften fiir den Automobilsektor. Der Stundensatz
in der slowakischen Produktion war 1996 um 92 Prozent niedriger als in Deutsch-
land (Pavlinek 2020). Seitdem ist die Arbeitslosenquote dramatisch gesunken und
20 Jahre spater hatte sich die Arbeitskostendifferenz auf 73 Prozent verringert.
Mehr als die Halfte der Automobilzulieferer meldet einen Mangel an qualifiziertem
Personal (PwC 2019) und aufgrund anhaltender Engpasse ist der Sektor zuneh-
mend von importierten Arbeitskraften abhéngig, entweder aus weiter entfernten
Regionen des Landes oder in Form von Leih- und Wanderarbeitskraften.

Angesichts des eben erwahnten Arbeitskréaftemangels sind die Léhne gestiegen.
Sie bleiben aber nur ein Bruchteil der entsprechenden deutschen Zahl. Bran-
chenweit lag das monatliche Bruttogehalt 2019 bei 1.503 Euro (Abbildung 4),
vergleichbar mit Nachbarlandern wie Ungarn und Tschechien. Angesichts der




Stellung der Slowakei in globalen Produktionsnetzwerken bauen Arbeitnehmer
oft Autos, die sie sich selbst nicht leisten konnten. So wurden beispielsweise
99 Prozent der 2013 von Volkswagen in Bratislava hergestellten Fahrzeuge und
99,8 Prozent ihres Gesamtwerts aus dem Land exportiert (Jacobs 2016). Wenn
Uberhaupt, verscharft sich diese Tendenz mit den gestiegenen Kosten fiir Elektro-
fahrzeuge.

DURCHSCHNITTSLOHN UND LOHNERHOHUNGEN IM
SLOWAKISCHEN AUTOMOBILSEKTOR 2009-2019
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Abbildung 4. Quelle: Eigene Zusammenstellung auf der Basis von Daten des slowakischen
Statistikamts (Daten Uber den Durchschnittslohn in der Automobilbranche, NACE C29, SSO 2020,
pr0201ms_data)

Durch den Anstieg der auslandischen Direktinvestitionen und als Reaktion auf die
Wirtschaftskrise von 2008 hat die Deregulierung zu zwei wichtigen Entwicklungen
bei der Beschaftigung in der Branche geflihrt: 1. Flexikonto-Arbeitszeitregelungen
und 2. Zeitarbeit.

1. Die Entwicklung des Flexikontos als Form der Arbeitszeitvereinbarung wurde
zunédchst bei VW umgesetzt und spater im Arbeitsgesetz als MaRnahme fir
alle Arbeitgeber Ubernommen. Im Rahmen des Flexikonto-Systems werden
Mitarbeitende Uber einen begrenzten Zeitraum auch bezahlt, wenn sie zu Hause
bleiben, sollte der Arbeitgeber voriibergehend keine Aufgaben fir sie haben, was
es ihnen ermdoglicht, dennoch beschaftigt zu bleiben. Die zu Hause verbrachten
Stunden werden erfasst und zu einem spéateren Zeitpunkt abgearbeitet. In der




Praxis bedeutet dies, dass ein Mitarbeiter, der zwei Tage zu Hause bleibt, in den
kommenden 24 Monaten zusatzlich 16 Stunden arbeiten muss (das heif3t in Form
von Uberstunden). Die Anwendung dieser Bestimmung ist in den letzten 10 Jahren
im gesamten Automobilsektor zunehmend zur Norm geworden. Diese flexiblen
Arbeitszeitkonten wurden verwendet, um die Beschéaftigung nach der Krise zu
stabilisieren, sind jedoch umstritten, weil sie die Prekaritat der Arbeit in diesem
Sektor erhéhen. Angesichts der damit verbundenen Unsicherheiten (einschlief3-
lich in Bezug auf Uberstunden und Diskriminierung) haben sich Gewerkschaften
und Arbeitgeber nicht Uber eine angemessene zuldssige Lange fir den Zeitraum
geeinigt, in dem ,,Minusstunden” eingearbeitet werden kénnen (die Arbeitgeber
schlagen 24 Monate vor, im Gegensatz zu 34 Monaten, die von Gewerkschaften
als angemessen wahrgenommen werden) (Kahancova 2016: 30).

2. Die Mehrheit der Leiharbeiter in der Slowakei arbeitet in der Automobilindus-
trie — laut Kahancovéa (2016) 72 Prozent von 57.000 Arbeitnehmenden im Jahr
2016 — sodass diese Arbeitnehmenden weniger Rechtsschutz geniefsen und die
Verhandlungsstarke der Arbeitnehmenden in der Branche insgesamt geschwacht
wird. Im Allgemeinen werden die Leiharbeitskrafte in den Tarifvertragen der Auto-
mobilunternehmen nicht berticksichtigt (Kahancova 2016), sodass ein zweistufiges
Beschéaftigungsmodell geschaffen wurde. Die Situation hat sich aufgrund von
Gesetzesanderungen in den letzten Jahren leicht verbessert, was bedeutet, dass
Leiharbeitskrafte einen dhnlichen Schutz haben wie Festangestellte (Martiskova /
Kahancova / Kostolny 2021). Leiharbeitsvertrage wurden auf 24 Monate begrenzt
und es wurden Gesetzgebungsvorschlage gemacht, die die Leiharbeit auf einen
bestimmten Anteil an der Gesamtbeschaftigung in Unternehmen begrenzten.

Der slowakischen Verband der Automobilindustrie (ZAP) ist das wichtigste Bran-
chengremium, das die Zulieferer und alle wichtigen OEM vertritt. In den letzten
Jahren kam es stellenweise zu Arbeiterunruhen, wegen geflhlt stagnierender
Léhne und eines zunehmenden Arbeitstempos. Die Arbeitsproduktivitat ist
sicherlich schnell gestiegen — 79 Prozent zwischen 2010 und 2017 (Debkowska
et al. 2019). Demonstrationen, drohende Streiks und langwierige Verhandlungen
bewirkten 2018 bei PSA letztendlich eine monatliche Lohnerhéhung von 70 Euro.
Darlber hinaus fuhrten 8.000 der Beschéftigten von VW Slovakia im Juni 2017
einen sechstagigen Streik durch: Es war die erste Arbeitsniederlegung in einer
slowakischen Autofabrik. Sie war erfolgreich und bewirkte eine 14-prozentige
Lohnerhdéhung (Pavlinek 2018).
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Gewerkschaften im Automobilsektor sind in allen vier OEM und bei mehreren
Zulieferern vertreten, meist Tier 1. Die Mehrheit der Gewerkschaftsorganisationen
ist mit der Metallarbeitergewerkschaft KOVO (OZ KOVO) oder mit den ,Modernen
Gewerkschaften” (Moderné odbory). verbunden. OZ KOVO ist die grofite Bran-
chengewerkschaftsorganisation im Land, wenn auch mit einer sinkenden
Mitgliederzahl. Die Modernen Gewerkschaften sind viel kleiner und haben nur
in wenigen Automobilunternehmen Mitglieder. Die Haupttatigkeit der Gewerk-
schaften auf Unternehmensebene sind Tarifverhandlungen, in deren Rahmen
darauf abgezielt wird, bessere Arbeitsbedingungen als die gesetzlich garan-
tierten auszuhandeln. Der Kern solcher Verhandlungen betrifft Lohnerhhungen,
wahrend allgemeinere Themen wie ein gerechter Wandel und die industrielle
Umstellung nicht diskutiert werden. Darlber hinaus organisieren Gewerkschaften
oft Freizeitaktivitaten fur ihre Mitglieder und/oder bieten ihnen Dienstleistungen
wie Rechtsberatung an.

Der Organisationsgrad der Gewerkschaften bewegt sich je nach Unternehmen
bei etwa 30 Prozent. Die Zahl der slowakischen Tarifbeschéaftigten hat sich
zwischen 2000 und 2016 etwa halbiert (Visser 2019). Das Ergebnis ist, dass die
Arbeitsbedingungen heute Uberwiegend im Arbeitsgesetzbuch definiert sind,
die Tarifbindung sinkt und der gesetzliche Mindestlohn an Bedeutung gewinnt,
obwohl die Automobilindustrie als Hochlohnsektor gilt (MartiSkova / Kahancova /
Kostolny 2021; Kahancovéa / Martiskova / Sedlakova 2019).

In den letzten Jahren gab es eine bedeutende Spaltung in der Automo-
bilgewerkschaftsbewegung, als sich Ende 2016 die neuen Modernen
Volkswagen-Gewerkschaften (Moderné odbory Volkswagen) von OZ KOVO
abspalteten. Volkswagen ist der OEM, der traditionell einen héheren Organisa-
tionsgrad hatte und etwa 75 Prozent erreichte (Kahancové 2016). Das bedeutet,
dass der Automobilsektor begonnen hat, breitere Spaltungen bei den slowa-
kischen Gewerkschaften widerzuspiegeln, und zwar zwischen den ,alten”
Gewerkschaften, die sich auf Tarifverhandlungen und Sozialpakte konzentrieren,
und den ,neuen” Gewerkschaften, die versuchen, ihren Einfluss darlber hinaus
auszuweiten. Derzeit bestehen neue und alte Gewerkschaften im Automobil-
sektor nebeneinander. Sowohl OZ KOVO als auch die Modernen Gewerkschaften
haben ihre Organisationen auf Unternehmensebene bei VW und Jaguar Land
Rover. In beiden vertreten die Modernen Gewerkschaften mehr Mitarbeitende als
0Z KOVO. Dagegen ist OZ KOVO die einzige Gewerkschaftsorganisation bei PSA
Peugeot in Trnava (kUrzlich in Stellantis umbenannt) und bei KIA Motors Slovakia




in Zilina. Infolgedessen ist nicht klar, ob die Spaltung innerhalb der Arbeiterbe-
wegung den Arbeitnehmenden etwas Neues gebracht hat, weil OZ KOVO auf
Branchenebene am starksten geblieben ist. Inzwischen haben die Modernen
Gewerkschaften nur einige Unternehmen gewonnen und konzentrieren sich,
dhnlich wie ihre traditionellen Kollegen, auf Tarifverhandlungen auf Unterneh-
mensebene als wichtigstes Instrument zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen
der Arbeitnehmenden.*

Im Jahr 2019 wurden 3.000 Arbeiter*innen aus dem VW-Werk in Bratislava
entlassen, zusammen mit 500 ungarischen Leiharbeitskraften, als VW die Produk-
tion in benachbarten kostengilinstigeren Landern ausbauen wollte. Angeblich
handelte es sich dabei um die ersten Entlassungen in der Branche seit einem
Jahrzehnt, die die Gewerkschaften veranlassten, von der Forderung nach Lohner-
hohungen zuriickzutreten. Der Leiter der Gewerkschaft von Volkswagen, Zoroslav
Smolinsky, wurde beispielsweise mit den Worten zitiert: , Im Moment konzent-
rieren wir uns nicht auf Lohne, die Prioritat ist die Arbeitsplatzstabilitdt” (Reuters
2019). Als Paradebeispiel fiir den Wettlauf nach unten trifft diese Unzufriedenheit
der Arbeitnehmenden auf die zunehmende Bedrohung durch eine Verlagerung
von Arbeitsplatzen in noch kostenginstigere Regionen wie Rumanien oder
Serbien (Domanski / Lung 2009; Jacobs 2016).

44  Basierend auf Interviews mit Gewerkschafter*innen im Sommer 2020.




DIE ROLLE VON F&E UND INNOVATION IN DER BRANCHE

Einige Beobachter*innen behaupten, dass ein erheblicher Ausbau und Kapazitats-
aufbau lokaler Unternehmen in MOE-Staaten ,,auf der Grundlage von Investitionen
durch TNC [transnationale Unternehmen]” stattfand (Domanski / Lung 2009: 9).
Krzywdzinski (2019: 215) behauptet zudem: ,Die MOE-Werke haben sich von
bloRen,verlangerten Werkbéanken’ zu modernen Produktionsanlagen entwickelt,
die bei Produkten und Prozesstechnologien mit deutschen Standorten in zuneh-
mendem Male gleichberechtigt konkurrieren.” Es gibt Anzeichen daflr, dass
sich die Position der Slowakei in den Produktionsnetzen verschiebt. Angesichts
der Bekanntgabe, dass eine Porsche-Tochter fast 14 Millionen Euro in die Eroff-
nung eines neuen F&E-Zentrums in Hornd Streda investieren mochte, hiefld es
Ende 2019 in einer Schlagzeile: , Die Slowakei ist nicht mehr nur eine Monta-
gehalle fir Autos” (Liptakova 2019). Um der weltweit wachsenden Nachfrage
nach europaischen Elektrofahrzeugen gerecht zu werden, gibt es auch Plane far
eine Batterieproduktionsanlage (InoBat und Wildcat Discovery Technologies) und
2019 wurde die Slovak Battery Alliance gegriindet, um neue Entwicklungen in der
Batterie-Wertschopfungskette zu festigen.

Andere waren jedoch weniger zuversichtlich, dass sich die Randlage der Slowakei
in den globalen Produktionsnetzen grundlegend andern wird. Die meisten Inno-
vationen werden von internationalen OEM vorangetrieben (Abbildungen 5
und 6).Wahrend die meisten Teile fir in der Slowakei gefertigte Fahrzeuge aus
~Stammlandern” importiert wurden, war die Slowakei zu langsam, lokale Unter-
nehmen und Importsubstitution zu férdern (Jacobs 2016; PwC 2019). Derzeit
unternimmt die Mehrheit der slowakischen Automobilzulieferer keine F&E-Akti-
vitdten (PwC 2019).

WER LEITET INNOVATIONSAKTIVITATEN IN IHREM UNTERNEHMEN?

61% [l Wichtige Innovationen werden auf Konzernebene gesteuert
20% [l Das Unternehmen ist fiir Innovation verantwortlich
17% [ Wir kooperieren mit OEM/Kunden

2% [ Wir setzen externe Berater*innen ein

Abbildung 5. Innovationsverantwortung bei slowakischen Automobilzulieferern — Quelle: PwC 2019




NEUE PRODUKTIONSTECHNOLOGIEN WERDEN
IMMER ZUERST IN UNSEREM WERK EINGEFUHRT UND GETESTET

17,1 % I 271 %
39,0 % 52,1 %
W nie/selten
B manchmal/teilweise
Bl immer/hauptséchlich
43,9 % 20,8 %
MOE

DEUTSCHLAND

Abbildung 6. Muster der Einfihrung von Innovationen, Deutschland und MOE
Quelle: Krzywdzinski 2019

Obwohl die F&E-Ausgaben im letzten Jahrzehnt gestiegen sind, weist die Slowakei
immer noch eine der niedrigsten Raten in der EU auf (Abbildung 7). AuRerdem ist
diese Zahl, wenn man sie Uber einen langeren Zeithorizont betrachtet, ab den
1990er-Jahren gleich (Abbildung 8). Angesichts der zahlreichen und kontinuier-
lichen Veranderungen im Automobilsektor, einschlieRlich der Anderungen einer
Reihe grundlegender Produktions- und Endverbrauchstechnologien, beginnt die
slowakische Regierung, der Forschung und Entwicklung gréfRere Bedeutung
beizumessen. Berichten zufolge hat der Staat als Reaktion auf die Tatsache, dass
sich das Wachstum der Automobilindustrie abgeschwécht zu haben scheint, ab
2018 einen ,Super-Abzug” fir F&E eingeflihrt, wodurch F&E-Ausgaben doppelt
von der Steuerbasis abgezogen werden kénnen. Gleichzeitig wurde die Regierung
daflr kritisiert, dass sie eine Bildungsreform versdumt habe und die Arbeitgeber
beklagten grofie Missverhaltnisse zwischen Bildungsabschluss und Arbeitsmarkt-
bedurfnissen.
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Abbildung 7. F&E-Ausgaben in ausgewahlten europdischen Landern
Quelle: Eurostat-Datenbank 2021, rd_e_gerdtot
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Abbildung 8. Vergleich der F&E-Ausgaben in der Slowakei, den EU-27 und Deutschland
Quelle: Eurostat-Datenbank 2021, rd_e_gerdtot

Die Auswirkungen des auslandischen Eigentums an der Industrie bedeuten, dass
slowakische Werke oft hinter den neuesten Entwicklungen zurlickbleiben und
keine Autonomie in Forschung und Entwicklung sowie Technologieentwicklung
haben. Teilweise ist dies auf die anhaltende Kluft bei den Arbeitskosten zurtick-
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zuflihren, die Anreize flr eine arbeitsintensivere und weniger wertschdpfende
Produktion schafft und keine Anreize flr die Aufwertung der Industrie bietet. Flr
Pavlinek (2020: 536), ist dies ein Faktor, der eine ,anhaltende ungleichméRige
Entwicklung in Europa” verursacht. Dass die Slowakei bezlglich modernster
Produktionstechnologien eher am Rande steht, zeigt sich beispielsweise in den
Antworten auf eine Umfrage von Krzywdzinski (2019), aus der hervorgeht, dass
neue Technologien oft zuerst in deutschen Werken eingeflihrt werden und erst
anschlieRend in den MOE-Staaten. Zudem fihrt Krzywdzinski (2019: 232) an, dass
Uber 50 Prozent der Unternehmen in Deutschland von einer hochautomatisierten
Produktion berichten, ,wéahrend dies in der Europdischen Gemeinschaft nur bei
etwa 20 Prozent der Unternehmen der Fall ist. Das dominierende MOE-Modell
ist die gemischte Produktion, wobei automatisierte und manuelle Produktions-
bereiche nebeneinander existieren.”

Mit dem wachsenden Absatz von Elektrofahrzeugen scheint die Slowakei von der
N&dhe zu einem der groRten Mérkte — Deutschland — zu profitieren, dem zweit-
groRten Markt fur Elektrofahrzeuge der Welt im Jahr 2020 (400.000 verkaufte
Fahrzeuge). Moglicherweise kénnte die MOE-Region bei den Gewinnen der
Verlagerung auf Elektrofahrzeuge schlecht abschneiden, weil hier beispielsweise
Standorte flr die Produktion von Verbrennerfahrzeugen eingerichtete werden,
wahrend mehr westeuropaischen Werken die Verantwortung fir die Produktion
von Elektroautos tbertragen wird (Krzywdzinski 2019), was jedoch nicht sicher ist.
Der Export der Slowakei von alternativen Fahrzeugen ohne Verbrennungsmotor
ist beispielsweise bereits der hochste in MOE. 2017 ersetzte PSA den Gedanken,
im Werk Trnava nur Verbrennerfahrzeuge zu fertigen, durch die Idee, dort kleine
Elektrofahrzeuge herzustellen, und produzierte im Méarz 2019 sein erstes Elek-
troauto (Peugeot €208). Zudem ist die Batteriemontage im Werk geplant. Das
e-up!-Modell von Volkswagen wurde erstmals 2013 in Bratislava produziert,
wahrend Kia seinen Antriebsstrang fir den Kia Sportage im Mai 2018 elektrifi-
zierte und ab 2019 weitere einfihrt. Die Slowakei steht damit in vorderster Front
der Elektroautoproduktion. Wie es jedoch bereits der Fall zu sein scheint, konnen
OEM ihre kleineren, billigeren EV-Modelle an Orte wie die Slowakei verlegen,
um die Kosteneffizienz auf einem zunehmend wettbewerbsintensiven Markt
aufrechtzuerhalten. Die Automobilzulieferer scheinen Uber die Auswirkungen
dieser Entwicklung gespalten. 41 Prozent der befragten Automobilzulieferer gaben
2017 an, dass sie aufgrund dieser neuen Entwicklung einen Produktwechsel in
Erwagung ziehen, wéahrend fast die Hélfte nicht damit rechnete, dass die Elektri-
fizierung ihren strategischen Schwerpunkt d&ndern wirde (Abbildung 9).




ERWARTUNGEN AN DIE AUSWIRKUNGEN DER ELEKTROMOBILITAT
AUF DIE STRATEGISCHE AUSRICHTUNG DER LIEFERANTEN

49% [ Nein, wir glauben, dass wir gut aufgestellt sind

41 9% [ Ja wir erwégen Ausbau/Hinzufiigen von Segmenten
(Antriebsstrang, Innenraum, FahrzeugéuReres)

10% [ Wir haben uns noch nicht mit diesem Thema befasst

Abbildung 9. Quelle: PwC 2017

ERFAHRUNGEN MIT DER PRODUKTION OFFENTLICHER
VERKEHRSMITTEL UND ANDERER FAHRZEUGE

In der Slowakei waren 2019 122.800 Personen in der Automobilproduktion tatig
und im Bereich der ,Herstellung von anderen Transportmitteln” (C30) 5.200.
Hierzu zahlen Zlge, Fahrrdder und andere Verkehrstrager und die Zahl dieser
Firmen, die im Jahr 2010 noch 11.400 betrug, hat seitdem abgenommen. Es gibt
zum Beispiel neun Unternehmen, die , Lokomotiven und Rollmaterial” herstellen
(Eurostat, NACE C30.2) (Riickgang von 14 im Jahr 2012). 2018 waren 3.056 Mitar-
beitende in der Herstellung von Zigen beschéftigt — eine Zahl, die im vergangenen
Jahrzehnt stabil geblieben ist. Der Gesamtumsatz in dieser Branche erreichte 350
Mio. Euro im Jahr 2018 (Abbildung 10).

UMSATZ IN DER SLOWAKISCHEN ZUGPRODUKTION
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Abbildung 10. Quelle: Eurostat [sbs_sc_sca_r2]




Z0OS Trnava beispielsweise betreibt das gréRte Eisenbahnwagen-Reparatur-
zentrum in Mitteleuropa mit einer Kapazitat fir die Sanierung von bis zu 6.000
Eisenbahnwagen pro Jahr. Ein GroRteil dieses Bestands geht in das Ausland,
auch in das benachbarte Tschechien. Das Unternehmen kann auf eine Geschichte
zurlickblicken, die bis in die 1920er-Jahre zurlckreicht. Friher konzentrierte es
sich auf die Modernisierung und Reparatur von GuUter- und Personenwagen,
heute produziert es auch neue Glterwagen und hat sich in jingster Zeit elektri-
schen Personenzuglokomotiven zugewandt. ZOS Trnava kooperierte kiirzlich fiir
die Produktion von 25 elektrischen Personenzligen flr die slowakische nationale
Eisenbahngesellschaft (ZSSK) mit der tschechischen Firma Skoda Transporta-
tion im Rahmen der groRten Ausschreibung in der Geschichte der ZSSK. ZOS
Vrutky, ein weiterer heimischer Hersteller, lieferte im Rahmen desselben Auftrags
zunéchst acht Dieselmotoren an die ZSSK.

Wahrend die slowakische Automobilproduktion von Autos dominiert wird, ist
der tschechische Offroad-Bushersteller Torsus seit 2018 ein neuer Akteur, der in
einem Werk in der Slowakei eine Vielzahl von Spezial- und Nutzfahrzeugen produ-
ziert. Neben dem motorisierten Verkehr ist auch die Fahrradproduktion in der
Slowakei von 68.353 im Jahr 2014 auf 104.667 im Jahr 2019 gestiegen (Eurostat
2021 [PRODCOM - DS-066341]). Damit spielt die Slowakei bei der Fahrradher-
stellung im Vergleich zu den wichtigsten europaischen Herstellerlandern Portugal
und ltalien (2.652.392 bzw. 2.089.277 im Jahr 2019) eine eher marginale Rolle.

QUALITATIVER TEIL - METHODIK

Fir den qualitativen Teil der Studie haben wir 11 Interviews mit relevanten Interes-
sengruppen in der Slowakei durchgefiihrt (siehe Tabelle 2 unten). Alle Interviews
wurden Uber Online-Tools wie Zoom oder Skype durchgefiihrt und dauerten
jeweils rund 60 Minuten. Die Interviews folgten einem vordefinierten Protokoll
von Fragen, die die Befragten vor dem Treffen erhielten. Die Interviews wurden
transkribiert und mit einer qualitativen Textanalysesoftware (Dedoose) unter
Verwendung vordefinierter Codes analysiert.




LISTE DER BEFRAGTEN

Datum
Code Artder/des Vertreterin/Vertreters des Interviews
SKO1  Geschaftsfihrung Endhersteller von Autos 2. Februar 2021
SKO3  Gewerkschaftsvertreter aus der Branche 10. Dezember 2020
SK04  Gewerkschaftsvertreter bei einem Endhersteller von Autos 22 Januar 2021
SKO5  Gewerkschaftsvertreter bei einem Endhersteller von Autos 27. Januar 2021
SK06  Vertreter der lokalen Verwaltung 26. Januar 2021
SKO7  Vertreter des Arbeitgeberverbands der Automobilindust.  10. Dezember 2020
SK08  Experte fir Verkehrspolitik 24. Februar 2021
SK09  NRO-Aktivist 19. Februar 2021
SK10  Experte fur Eisenbahninfrastruktur und -politik 18. Marz 2021
SK11  Verkehrsministerium Marz 2021

(schriftliche Antworten)

QUALITATIVER TEIL

Es ist unmoglich, all die verschiedenen Wege, Hirden oder Mdglichkeiten im
Zusammenhang mit der Umstellung der Mobilitdtsindustrie (von denen die
Automobilindustrie ein beherrschender Teil ist) in der Slowakei ohne Dialog mit
relevanten Stakeholdern zu verstehen. Nicht nur, weil es den kontextuellen Uber-
blick der Sekundarforschung empirisch unterstlitzt, sondern vor allem, weil es
viele Widerspriche in der Praxis aufzeigt, die sonst verborgen wéaren. Wie wir in
diesem Teil der Studie zeigen werden, ist dieser Dialog dufderst wichtig, insbe-
sondere im Fall der Slowakei, einer kleinen offenen Wirtschaft, die stark von der
Automobilproduktion abhangig ist.

BESTEHENDE HURDEN FUR EINEN WANDEL

Es gibt viele verschiedene Arten von Hindernissen, die die Umwandlung der
dominanten Automobilindustrie in eine dkologische Mobilitatsindustrie (d. h. die
Produktion von Fahrzeugen fir den offentlichen und Schienenverkehr) beein-
flussen. Einige der allgemeineren sind auch in westeuropaischen Landern prasent,




wir werden uns in diesem Rahmen jedoch auf den spezifischen wirtschaftlichen,
politischen und historischen Kontext der Slowakei konzentrieren.

Das erste wichtige Hindernis ist die Bereitschaft der Arbeitgeber im Gegensatz zur
Bereitschaft der Arbeitnehmenden. Dies ist genau eines der Themen, bei denen
die unterschiedlichen Perspektiven der Stakeholder beobachtet werden kdnnen.
Waéhrend die meisten OEM-Vertreter*innen ihre Arbeitnehmenden flir perfekt
auf bevorstehende Verdnderungen in der Produktion in Richtung Elektromobilitat
vorbereitet halten, finden Gewerkschaftsvertreter*innen, dass die Bereitschaft
der Arbeitgeber fir diese Art von Wandel viel héher ist als die Bereitschaft der
Arbeitnehmenden. AuRRerdem fordern die Arbeiter*innen laut Gewerkschaftern
keine Ausbildung oder andere Unterstlitzungsmafinahmen, um ihre Bereitschaft
zu erhohen: ,Optimal wére ein Bottom-up-Druck der Mitarbeitenden, aber
den gibt es nicht” (SKO5). Einer der Griinde daflr ist die fortgesetzte Produk-
tion konventioneller Verbrennerfahrzeuge und die Wahrnehmung, dass es daher
keinen akuten Umschulungsbedarf gibt. Eine unmittelbare Bedrohung flr aktuelle
Produktionsmethoden sehen die Mitarbeitenden noch nicht. Auch ein anderer
Ansatz ist problematisch: , Diejenigen, die sich der Verdnderungen bewusst sind,
beten insgeheim, dass ,morgen nicht sie durch einen Roboter ersetzt werden'”
(SKO5). Es scheint, dass Gewerkschaften keine komplexen Programme oder
Strategien haben, um Mitarbeitenden zu helfen, sich an Trends wie E-Mobilitat,
Automatisierung und Digitalisierung anzupassen, abgesehen von gelegentlichen
Bildungsbemihungen. Auch zwischen Stamm- und Leiharbeitskraften gibt es
laut Gewerkschaftern keine signifikanten Unterschiede in der Bereitschaft — statt-
dessen wirken sich Unterschiede in der Altersstruktur auf die Bereitschaft oder
Fahigkeit der Mitarbeitenden aus. Jingere Mitarbeitende kdnnen in eine andere
Position versetzt oder umgeschult werden, um einige ihrer Fahigkeiten und Kennt-
nisse zu ergdnzen. Leiharbeitskrafte haben laut einem Gewerkschaftsvertreter
(SK04) eine hohere Wahrscheinlichkeit, entlassen zu werden, als Stammkrafte
(SK04).

Auf Ebene der Zulieferer und Subunternehmer sehen wir, dass inldndische Zulie-
ferer am meisten bedroht sein kénnten. ,,80 Prozent der Zulieferer werden von
einem auslandischen Eigentimer gefihrt, und sie tun, was sie brauchen und
mussen. Dann sind da noch die 20 Prozent der heimischen Zulieferer, die nicht
nach vorne schauen kénnen, sondern meist in der Gegenwart leben. Das ist unser
Anliegen als Arbeitgeberverband: Wie kénnen wir ihnen helfen? Nicht nur unser
Verband, sondern auch der Staat sollte sich darum kiimmern.” (SK07)




Letztlich betonen jedoch alle Beteiligten, dass die relativ hohe Kompetenz der
Arbeiter*innen bei der Herstellung von Pkw mit Verbrennungsmotor nicht so leicht
auf die Montage von Elektro- oder Wasserstofffahrzeugen (z. B. Handhabung
bei hohen Spannungen) oder andere Arten von Produkten flr den &ffentlichen
Verkehr Ubertragbar ist.

Eng damit verbunden, ergibt sich eine weitere Hirde — die Qualitat der Ausbil-
dung in Gymnasium und Hochschule und die Umschulung der Arbeitskréfte.
Fast alle Vertreter*innen der Interessengruppen betonten die Wichtigkeit dieser
Prozesse. Die lautesten Forderungen zur Verbesserung der Situation kommen von
den Arbeitgeberverbanden. Sie sind stolz auf die Mitarbeiterbereitschaft in der
Slowakei und betonen, dass , dies nicht unserem Bildungssystem zu verdanken
ist, sondern den Unternehmen, die ein Bildungssystem fir die Mitarbeitenden
entwickelt haben und diese schulen. Das Bildungssystem ist nicht bereit. Die
Studiengange an den Hochschulen sind veraltet und schwer umgestaltbar, das ist
das Hauptproblem. Wir konnten zumindest etwas im Rahmen der Ausbildung an
Gymnasien tun, aber das ist nicht genug. ,, (SKO7) Letzteres bezieht sich auf das
vor sechs Jahren eingefliihrte System der dualen Ausbildung in der Sekundarstufe.
Die Arbeitgeber unterstreichen die hohen Kosten fiir die Graduiertenausbildung
und fordern daher, dass das Bildungssystem fir sie effizienter wird: ,Fir die
Schulung einer/s Mechatronik-Absolvent*in mit einer universitdren Ausbildung
[fur die spezifischen Bedirfnisse eines Arbeitgebers] braucht es sechs Monate,
fUr eine Arbeitskraft mit Sekundarschulabschluss 1-2 Jahre. Es ist daher ein
grofRer Vorteil fir uns, ein duales Bildungssystem in weiterflhrenden Schulen zu
haben, in dem Mechatronik so gelehrt wird, wie es das Unternehmen braucht.”
(SKO7) AuRerdem gibt es kein geeignetes System fir lebenslanges Lernen (LLL):
.Wir haben keine Rechtsvorschriften zu LLL, die den Bedurfnissen des 21. Jahr-
hunderts entsprechen” (SKO7). Daher wird die Innovationskraft der Automobil-/
Mobilitatsindustrie durch einen Mangel an angemessener Ausbildung, insbeson-
dere an Universitaten, ausgebremst.

Die Beteiligung der Gewerkschaften an Diskussionen Uber die Umstellung der
Produktion auf Elektroautos und Fahrzeuge fir den offentlichen Nahverkehr/die
Schiene ist relativ gering. Dabei spielt die Altersstruktur eine herausragende Rolle:
.Der jingere Teil der Gewerkschaftsbewegung in der Slowakei ist sich dieser
Notwendigkeit stirker bewusst. Die Alteren achten mehr auf die Beschaftigung
und die Tatsache, dass diese Menschen ihren Arbeitsplatz verlieren und Angst
davor haben, und konzentrieren sich mehr auf den wirtschaftlichen Teil.” (SK04)




In der Flihrung der heutigen Gewerkschaftsbewegungen, insbesondere der tradi-
tionellen, gibt es nur wenige Menschen, die diese umfassenderen Fragen ernst
nehmen. Der Mangel an Gewerkschaftsaktivitaten ist nicht nur ein Ergebnis von
Apathie oder mangelndem Bewusstsein fir die kommenden Verdnderungen und
Trends, sondern auch der unzureichenden Kapazitdten, um das Thema zu behan-
deln. Gewerkschaften versuchen hauptsachlich, aktuelle Probleme (niedrige
Lohne, Arbeitsbedingungen usw.) zu |6sen, und ihre Kapazitaten sind in Bezug auf
das Personal Uberlastet, sodass innerhalb dieser Organisationen , jeder alles tut”
(SK03). Um zukiinftige Probleme zu I6sen, denen ihre westeuropdischen Kollege-
*innen mehr Aufmerksamkeit schenken, missen sie die Situation in ihren eigenen
Reihen I6sen: ,, Deshalb sage ich Ihnen, dass wir uns irgendwo beim ersten Schritt
befinden, wahrend der Rest Europas vielleicht beim zehnten, elften oder so ist.
Und sie werden diese Treppe weiter hinaufsteigen, vielleicht langsamer, aber bis
sie im elften Stock ankommen — wann wird das sein? Das wird mir von mehreren
unserer Mitglieder gesagt, wenn ich so fortschrittliche Ideen aus Brlissel vorbringe
und anfange zu sprechen. Daraufhin heif3t es: Nun ja, sag schon und dann komm
zurlck in unsere Realitat. Wir sind noch am Brotteig und du machst schon einen
Ananaskuchen, oder? Das ist es, was sie mir sagen, und ich sage, gut, eigent-
lich habt ihr Recht. ,, (SK03) Innerhalb der Gewerkschaften, aber auch unter den
Sozialpartnern ist mehr Dialog erforderlich: ,Der soziale Dialog ist in der heutigen
Slowakei tot. Wir erkennen nicht, dass der soziale Dialog eine Plattform sein
konnte, auf der diese Verdnderungen diskutiert werden sollten.” (SK03) Wahrend
einige von ihnen die internationale Solidaritat der Arbeitnehmenden sogar als den
entscheidenden Impuls des Wandels betrachten, scheint sie in der Praxis nicht zu
funktionieren.

In der Slowakei zeigt sich die unausgewogene Bereitschaft auch bei der Betrach-
tung anderer Akteure einer moglichen Umstellung auf ¢kologischere Arten von
Mobilitat. Regierungen, Kommunen, Kund*innen und Gesetze kdénnten hinter den
Unternehmen zurtickbleiben: ,Wir sind bereit, [aber] die Frage ist, wie bereit sind
Kund*innen, die Infrastruktur, einzelne Lander (innerhalb der EU)?", behauptete
der Arbeitgebervertreter (SKO7). Eine weitere kritische Frage ist jedoch, was
verschiedene Interessengruppen im Sinn haben, wenn sie Uber Transformation
sprechen. Ein Vertreter der Gewerkschaften betonte, dass die Umstellung der
Automobilproduktion auf andere Verkehrsmittel fir Arbeitgeber keine Option zu
sein scheint: , Natlrlich gibt es fir die Emissionssenkung andere Wege als die
Elektromobilitat, insbesondere durch die Unterstltzung des offentlichen Verkehrs,
besonders der Eisenbahn, aber die Arbeitgeber wollen davon nichts hoéren, well




dies ihren Autoabsatz reduzieren wirde.” (SK03) Andererseits bekundeten einige
Arbeitgeber ihre Bereitschaft, ihre Produktion auf andere Fahrzeugtypen als
Autos umzustellen: , Die Hersteller sind in der Lage, sich anzupassen, weil sie im
Grunde nur so Uberleben kénnen” (SKO1). Sie betonten jedoch, dass der Wandel
schwierig werden wirde und erhebliche Investitionen erforderlich seien, die
zudem von der Entscheidung der Muttergesellschaft (z. B. in Deutschland, Frank-
reich oder Siidkorea) abhéange: ,Wir produzieren grundsatzlich finf verschiedene
Karosserien am Fliefband, finf verschiedene Autos, also gibt es diese Flexibilitat.
Aber wir kdnnen nicht plétzlich einen Bus machen. Dazu brauchten wir wiederum
Presswerkzeuge, Pressenstralien, die ganze Fabrik. Man mdisste die gesamte
Fabrik umbauen.” (SK01) Aus diesem Grund diskutierten die Befragten vor allem
Uber Transformation innerhalb der Automobilindustrie durch den Ausbau von
Autodienstleistungen (z. B. Carsharing) oder den Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Die Infrastruktur ist ein weiteres Beispiel flir eine unausgewogene Bereitschaft
der verschiedenen Akteure. Die Mehrheit unserer Befragten versteht ihre (Nicht-)
Entwicklung als Haupthindernis sowohl fur die elektrische Automobilitat als auch
fur die Elektromobilitat im Allgemeinen. Auf Arbeitgeberseite werden Allianzen
gebildet, die eigene Ladenetze aufbauen. Allerdings beklagen sie, dass alle
Kosten auf Seiten der Unternehmen anfallen: ,,Fir mich als Person, als Blrger
ist es krank, dass der Autobauer ein Ladenetz baut. Einerseits ist es verstandlich,
andererseits, warum sollte es so sein? Benzin- und Dieselzapfsaulen wurden auch
nicht von Automobilherstellern gebaut.” (SKO1) Auf jeden Fall kann die Slowakei
nicht als fihrend in Sachen Bereitschaft fir die Infrastruktur der Verkehrstrans-
formation angesehen werden. Es gibt noch viel zu tun, insbesondere beim
Aufbau der Infrastruktur, die fir den tdglichen Einsatz von Autos mit alternativen
Antrieben bendtigt wird: , Die Europaische Kommission hat eine Richtlinie [vorbe-
reitet], in der sie ihre Vision allen vorgestellt hat und mochte, dass die Infrastruktur
gebaut wird, sei es innerhalb der einzelnen Mitgliedstaaten oder auf bestimmten
Verkehrskorridoren usw., aber es passiert nichts” (SK01). Es stehen viele Techno-
logien zur Verflgung, aber ihre Anwendung ist immer noch schwierig und teuer.
Es ist auch schwierig, die bendtigte Infrastruktur kurzfristig aufzubauen. Darliber
hinaus kann die Kapazitdt des Stromnetzes unzureichend sein, wie wir in den
Landern mit einem hoheren Anteil an Elektrofahrzeugen beobachten kénnen.

Was die Bahninfrastruktur betrifft, wird sie als unzureichend gewartet und saniert
eingestuft. Kdrzlich wurde die slowakische Eisenbahngesellschaft von der Analy-
seabteilung des Finanzministeriums kritisiert, dass ihre Investitionen in die




Wiederbelebung der Eisenbahn langsam sind und eine definierte Richtung fehlt. Der
Eisenbahn-Experte hat in unserem Interview behauptet, dass auf der Hauptstrecke,
die den Osten und Westen des Landes verbindet, laufend grofRe Investitionen
getatigt werden und deshalb kleinere, weniger komplizierte und effizientere
Renovierungen anderer Eisenbahnstrecken nicht stattfinden. Infolgedessen sind
Nahverkehrszlige langsam und oft verspéatet, was das Interesse am oOffentlichen
Verkehr verringert und die Nachfrage nach individueller Mobilitat erhoht (SK10).

Ein weiteres Hindernis fir einen Ubergang zur 6kologischen Mobilitat ist der geringe
Anteil des 6ffentlichen Personenverkehrs an der Gesamtzahl der Verkehrsteilnehmer
und Fahrgaste in der Region Bratislava®® wie Vertreter der Stddte und Regionen
betonten. Es gibt keine staatlichen Strategien, die dieses Problem in irgendeiner
Weise angehen wirden. Laut OEM-Vertreter*innen gibt es groRe Unterschiede
zwischen den mittel- und osteuropaischen Léndern, den westlichen EU-Landern
und den nordischen Landern. , Es gibt Druck auf die Hersteller, zu produzieren, aber
andere Komponenten [fur die Wandel] kénnen scheitern.” (SKO1)

45 Obwohl die Befragten die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel als unzureichend empfinden, legen die von
Eurostat verdffentlichten Daten nahe, dass in der Slowakei etwa 10 Prozent der Verkehrsteilnehmer*innen/
Fahrgédste Zlige, 16 Prozent Busse sowie Reisebusse und 74 Prozent Pkw nutzen, im Gegensatz zum EU-
Durchschnitt, der bei Zigen 8 Prozent, bei Bussen 8,7 Prozent und bei Pkw 83 Prozent betragt (Eurostat
2021 [tran_hv_ psmodl]).




Zeitdruck ist ein weiteres viel diskutiertes Thema. Die Unsicherheit der Schritte im
Prozess des Ubergangs zur Elektro- und Wasserstoffmobilitit spielt eine wichtige
Rolle bei den Entscheidungen auf Unternehmensebene: ,Wir sprechen davon,
dass die Verbrennungsmotoren in neun Jahren eingestellt werden sollen, aber im
vergangenen Jahr haben wir 70 Millionen Euro in den Umbau unseres Motoren-
werks investiert, weil wir neben Autos auch Motoren in der Slowakei produzieren.
Falls es keinen allgemeinen Wandel gibt, haben wir derzeit in die Produktion
von Benzinmotoren investiert, die die bisherigen Motoren ersetzen werden. Der
Prozess ist sehr anspruchsvoll, und der Automobilhersteller muss eine Entschei-
dung treffen, denn niemand wird lhnen sagen, wann es eine Anderung geben
wird, wann die Infrastruktur fertig sein wird usw.” (SK01) Im Allgemeinen betonen
sie, dass sie Veranderungen wahrnehmen, und sie unvermeidlich sind. Fraglich ist
allerdings, ob das gesetzte Tempo fir die Autobauer selbst nachhaltig ist: ,\Wenn
man bedenkt, dass Verbrennungsmotoren seit 100 Jahren entwickelt werden und
wir nun in 10 bis 15 Jahren die gesamte Branche umgestalten sollen, ist das zu
schnell. Obwohl eine Transformation notwendig ist, ist die Richtung fraglich; die
Frage stellt sich, ob Elektromobilitat die einzig richtige Richtung ist.” (SK01)

Das fuhrt uns zur Frage nach der Richtung der Umstellung, bzw. ob nur E-Mobilitat
moglich ist oder auch andere Alternativen. Der Experte fir Verkehrspolitik argu-
mentierte, dass E-Mobilitat die beste Option sei, da Strom aus mehreren Quellen
erzeugt werden konne, wahrend die Verteilung und Speicherung von Wasserstoff
noch anspruchsvoller und problematischer sei. In dhnlicher Weise beteuerten
die Arbeitgeber, dass es derzeit keine andere alternative Technologie gédbe, die
besser entwickelt sei als E-Mobility, betonten aber gleichzeitig, dass sie nicht die
beste Ldésung zur Emissionssenkung sei. Sie erkennen, dass sich Emissionen effi-
zienter vermindert werden konnten, wenn mehr in Fahrzeuge mit hoher Kapazitat
investiert wirde: ,,Natirlich kdnnen diese Technologien kombiniert werden, daher
sage ich, dass es effizienter sein kann, einen wasserstoffbetriebenen Bus oder
Lkw zu produzieren, wenn man betrachtet, wie viel dieser Lkw in einem Jahr im
Vergleich zu einem Auto fahrt und was der Preis fur seine Ladung, Entwicklung
usw. ist. Und im Grunde haben seine eingesparten Emissionen, wenn man sie
neu berechnet, einen viel groReren positiven Einfluss auf die Umwelt als eine
Investition in Autos.” (SKO1)

Jede Interessengruppe hat ihre eigene Vision der Umstellung; daher ist es wirklich
schwierig, eine gemeinsame Basis zu finden, von der aus andere Schritte unter-
nommen werden kdnnten. Es ergaben sich auch Argumente, die Bedenken Uber




wirtschaftliche Abhangigkeit aufwerfen: ,,In finf oder zehn Jahren, wenn wir nur
Elektroautos produzieren, kdnnte uns dies in eine prekare Lage bringen, weil wir
von sehr wenigen Batterieproduzenten weltweit abhdngig sein werden. Sollten
sie aus einem beliebigen Grund die Lieferung verweigern, weilk ich nicht, was
wir tun werden.” (SK01) Die Befragten geben zu, dass eine mogliche Antwort die
Diversifizierung der Batterietechnologien sein konnte, was laut Gewerkschaften
immer noch problematisch ist, weil sie das Problem nicht |6st, dass Ressourcen
und Arbeitnehmer*innen in vielen anderen Landern ausgebeutet werden kdnnten.

Nicht zuletzt ist eine der grofen Hlrden fur die Umstellung der Produktion im
weiteren Sinne eine dringend notwendige Anderung des Verbraucherverhaltens.
In der Slowakei sehen wir dhnliche Trends bei den Kundenpraferenzen wie im
Ubrigen Europa. Die Nachfrage nach grofsen SUV steigt, was der Notwendigkeit
widerspricht, Emissionen zu reduzieren. Zudem sinkt die Nachfrage nach indivi-
dueller Mobilitdt nicht zugunsten 6ffentlicher Verkehrsmittel. Autohersteller sind
sich der Risiken bewusst: ,Wir als Automobilhersteller [...] produzieren nur Dinge,
die die Leute kaufen wollen. Wir kénnen keine Dinge verkaufen, die auf dem
Markt nicht gekauft werden. Das wirde fir uns Liguidation bedeuten.” (SKO1)
Der Experte fur Verkehrspolitik und der Vertreter von Stadten und Regionen
betonten beide, dass der Wandel im Individualverkehr viel komplizierter sein muss
als die Umstellung von Verbrennungsmotoren auf Elektrofahrzeuge — er erfordert
eine komplexere Anderung der Nutzergewohnheiten. Wahrend Elektrofahrzeuge
zu einem Massensegment im Stadtverkehr werden kénnen, muss im Fernver-
kehr das Verhalten geandert werden. Dies erfordert jedoch die Unterstitzung
des offentlichen Personenverkehrs und die Verknlipfung von 6ffentlichem und
individuellem Verkehr. Daher ist es notwendig, Menschen zu motivieren, offent-
liche Verkehrsmittel zu nutzen oder die Integration von 6ffentlichen und privaten
Verkehrsmitteln zu verbessern (SK06; SK08).

MOGLICHKEITEN ZUR UNTERSTUTZUNG DES WANDELS

Die Situation in der Slowakei ist recht kompliziert, wie wir im vorhergehenden
Kapitel beschrieben haben. Jedoch konnten mehrere Mdaglichkeiten oder Vorteile
fur diese Region identifiziert werden, die in den folgenden Unterkapiteln genauer
untersucht werden und es werden notwendige politische Anreize, bestehende
thematische Verbindungen und maogliche Allianzen zur Unterstitzung der Trans-
formation beschrieben.




NOTWENDIGE POLITISCHE ANREIZE UND INITIATIVEN

Die allgemeine Ubereinstimmung zwischen allen Interessengruppen ist, dass
die Idee der Umstellung auf eine 6kologische Mobilitdt nie ohne dringend bend-
tigte Strategien auf verschiedenen Ebenen des Staates umgesetzt werden kann.
Vertreter von Stadten und Regionen betonten die Notwendigkeit eines intensiven
Umdenkens der Politik, um den 6ffentlichen Verkehr vor der individuellen Mobi-
litdt zu unterstltzen. In diesem Zusammenhang erklarten die OEM in Bezug auf
die Herstellung von Elektro- oder Wasserstoffbussen eine relativ hohe technolo-
gische Transformationsbereitschaft. Sie forderten jedoch, der Staat solle starker
einbezogen und aktiv werden, vor allem in Bezug auf die Vorbereitung auf die
E-Mobilitatsinfrastruktur: , Ich habe keine offensichtliche Anstrengung der Regie-
rung oder vielleicht der Stromproduzenten gesehen, einen strategischen Plan flr
eine Umstellung auf [E-Mobilitat] bis 2030 zu préasentieren. Und ich gehe davon
aus, dass tatsachlich zum Beispiel 30 Prozent reine Elektroautos sein werden,
der Rest werden Verbrennerautos sein, die langsam auslaufen. Auf diese Weise
werden wir zum Beispiel die Produktion erhéhen, wir werden den Vertrieb auf
diese Weise steigern, wir werden auf diese Weise ein Netzwerk schaffen, es wird
so viele Ladeséaulen geben. Aber das geschieht nirgends.” (SK01)

Gewerkschaften und Arbeitgeber wiinschen sich mehr Strategien flr eine
Umschulung der Arbeitnehmenden und eine bessere Zusammenarbeit zwischen
verschiedenen Ministerien: ,Das bedeutet, dass, wenn sich Anderungen
abzeichnen, der Transformationsprozess ein Jahr lang stattfinden wirde, damit
diese Menschen durch einige aktive arbeitsmarktpolitische Instrumente in Zusam-
menarbeit mit Arbeitsémtern umgeschult werden kénnten und Gberhaupt nicht
arbeitslos werden missten. Sie wiirden stattdessen standig entweder einfach an
einen anderen Arbeitsplatz oder ganz in ein neues Unternehmen oder vielleicht in
eine andere Branche wechseln. Zumindest vorerst vermisse ich diese Kontinuitat
vollkommen.” (SKO3)

Nach Ansicht der Gewerkschaften sollte der Staat auch die Bedeutung des sozi-
alen Dialogs fordern und wiederherstellen. Das ist notwendig, um zumindest die
Diskussion Uber eine 6kologische Verlagerung der Verkehrssysteme zu beginnen:
Wir brauchen ein Gremium, in dem nicht nur Sozialpartner, sondern auch andere
wichtige Interessengruppen einbezogen werden, um lber den zukiinftigen Trans-
formationswandel zu diskutieren.” (SKO3) Ohne sozialen Dialog fihlen sich die
Gewerkschaften Ubergangen und sind nicht motiviert, etwas zu andern: ,Wir
haben zum Beispiel, Tarifverhandlungsstrategien, in deren Rahmen ich bestimmte




notwendige Punkte verteidige, um auf die Situation zu reagieren, doch ich muss
feststellen, dass sie nicht in die Tarifvertrage aufgenommen werden.” (SK03)
Auch Arbeitgeber wirden von einem besseren Dialog profitieren: ,, Ich personlich
denke, dass diejenigen, die in diesen Ministerien sitzen, das Problem nicht so
verstehen wie wir. Und wenn sie es nicht verstehen, fragen sie noch nicht einmal
danach. Das ist also das Problem, wie ich es sehe.” (SKO7) Der Dialog ware auch
nitzlich, um der geflhlten Starrheit nationaler und regionaler Institutionen und
Beamter entgegenzuwirken.

Was Gewerkschaftsinitiativen betrifft, erkennen sie ihre Schwéachen und ihre Gber-
wiegend passive Haltung an. Meistens warten sie darauf, was sich Arbeitgeber
einfallen lassen: ,,Wenn Sie mich jetzt fragen, was eine Prioritat sein sollte, ehrlich
gesagt, ich weild es nicht. Aber wir sollten Experten zuhéren und Themen disku-
tieren” (SK04). Es gibt einige BemUhungen, sich unter den Mitarbeitenden mit
dem Thema auseinanderzusetzen: ,Ich wirde sagen, dass Gewerkschaften den
Menschen erklaren missen, um welches Problem es sich handelt, und dass es
um ein gréReres Problem geht, als ihre variable Bezahlung, die nicht hoch genug
ist.” (SKO5). Diese Anstrengung wird nur sporadisch gemacht und nicht in eine Art
Strategie umgewandelt: ,Ich habe in den Tarifvertragen auf Unternehmensebene
keine Themen gefunden, die sich auf einen gerechten Ubergang beziehen. Aber
wenn ich auf dieses Thema komme, geht das zu weit und ist zu abstrakt; in den
Verhandlungen diskutieren wir immer noch die tblichen Fragen wie Léhne, aber
das ist hier nicht das Thema.” (SK03)

Auch Uber Anreize der Européischen Union wird viel diskutiert. Arbeitgeber und
OEM sind sich der vielen Belastungen bewusst, die ihnen von der EU auferlegt
werden. Sie erkennen jedoch die Richtlinie Uber die Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe als Instrument zur Verbesserung der Infrastrukturbereitschaft auf
staatlicher Ebene an und begrtf3en sie (SK07), da Initiativen auf staatlicher Ebene
schwach, kurzlebig oder nicht existent sind. Der Experte fur Verkehrspolitik warnt
jedoch, dass sich die EU-Politik zu sehr auf die Automobilproduktion und den
Verkehr konzentriert, wahrend der Luft- und Seeverkehr auRen vor bleibt, wo die
Emissionen viel starker reduziert werden kdénnen. ,, Es gibt eine schwache techno-
logische Entwicklung und eine schwache Besteuerung — paradoxerweise werden
Flugkraftstoffe bevorzugt.” (SKO8) Gewerkschaften winschen sich mehr Druck
auf die Mitgliedsstaaten hinsichtlich der Beteiligung oder Umschulung der Arbeit-
nehmenden in den Unternehmen: Ich erwarte, dass diesmal keine Empfehlungen
von der Europaischen Union kommen, sondern direkte Verordnungen, die diese
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Mitgliedstaaten in nationales Recht umsetzen missen. Und wenn die Gesetzge-
bung grindlich umgesetzt wirde, zum Beispiel in der Slowakei, kénnte sie Dinge
enthalten, die die Arbeitnehmervertreter tiefer in das Unternehmen einbeziehen
und so ihre Fahigkeit erhéhen wirden, an vielen Entscheidungen teilzunehmen.
So kénnten sie in der Lage sein, Budgets zu erstellen, die auf die Ausbildung
(Umschulung) der Mitarbeitenden ausgelegt sind.” (SK03) Dieser Druck ist auch
im Hinblick auf eine starkere Okologisierung des Verkehrs erforderlich — z. B. wird
beim Kauf von Zlgen nicht berlicksichtigt, ob es sich um einen Diesel- oder Elek-
troantrieb handelt, und gleichzeitig wird der Kauf von Ziigen und Bussen nicht
innerhalb der slowakischen Regionen koordiniert (SK10). Ein Konjunkturprogramm
flr Europa kénnte ein solches Instrument werden.

Einige Anreize auf lokaler Ebene zur Unterstltzung der Elektromobilitat wurden
erwahnt (z. B. Richtlinien flr geblUhrenfreies Parken flr Elektroautos), aber diese
wurden als unzureichend angesehen, um Veranderungen in breiteren Mobilitats-
mustern zu fordern, und bedeutendere Initiativen fehlen (SK07). Fir den Vertreter
der Ubergeordneten Verwaltungseinheit Bratislava (Bratislavsky samosprévny kraj,
oder BSK) stehen beispielsweise der Bau von Eisenbahnen (und deren Elektrifizie-
rung) und Transferterminals auf3erhalb der Stadt im Vordergrund. Der Vertreter der
Landesebene argumentierte, es sei effizienter, in Gleisinstandhaltung zu inves-
tieren, statt nur in die Modernisierung und den Bau neuer Gleise. Wichtig ist auch
der Bau von Parkplatzen an Bahnhofen (SK10).

Es gibt zudem allgemeinere Vorschlage flr politische Anreize und Initiativen, die
sich aus den Interviews ergeben. Angesichts des geringen Anteils an Elektro-
fahrzeugen in der Slowakei wirde die Konzentration auf andere Emissionsquellen
(Energieeffizienz von Gebaduden) die Emissionen effizienter reduzieren (SK08). In
Interviews wurden Beispiele fir Mobilitdts-Sharing-Konzepte genannt, die auf
lokaler Ebene erfolgreich umgesetzt wurden (z. B. E-Carsharing in Madrid).

BESTEHENDE THEMATISCHE LINKS

Die meisten der Befragten erwéhnten wichtige thematische Zusammenhange flr
die Umstellung auf alternativ angetriebene Fahrzeuge in der Transportbranche.
Die eine war die Reduzierung der Emissionen als offensichtlicher Grund fir unsere
Diskussion und fir den Ubergang. Dies wiirde zu einer saubereren Umwelt in
den Stadten flhren, wo Verbesserungen der Luftqualitdt am dringendsten erfor-
derlich sind. Die damit verbundenen Kostensenkungen bei der Behandlung von
Atemwegserkrankungen wurden von einem Gewerkschaftsvertreter und dem




NRO-Aktivisten (SK05; SK09) erwahnt. Im Gegensatz zur Umstellung auf Elektro-
mobilitdt wird die Umstellung auf 6kologische Mobilitat voraussichtlich zu einer
Reduzierung der Autos in den Stadten beitragen, da sie einen besseren 6ffentli-
chen Verkehr (insbesondere Eisenbahnen) mit einem begrenzten Bedarf an Autos
in der Stadt mit sich bringen wirde (SK06; SK10). Andererseits meint der Experte
fUr Verkehrspolitik, dass , Elektroautos Potenzial in der urbanen Mobilitat haben,
aber ansonsten mussen wir fir langere Strecken das Verhalten dndern und 6ffent-
liche Verkehrsmittel nutzen” (SK08). Das steht im Gegensatz zu dem Vertreter
der Region Bratislava, der behauptete, dass es notwendig sei, Autos in der Stadt
durch Unterstiitzung des 6ffentlichen Verkehrs und der Mikromobilitat zu redu-
zieren (einschlieRlich Fahrrader), wéahrend der Individualverkehr aufRerhalb der
Stadte wichtig bleiben wird (SK06).

MOGLICHE VERBUNDETE IN DIESEM KAMPF

Befragte von Gewerkschaften, Arbeitgeberverband und kommunaler Verwaltung
nannten Initiativen auf lokaler Ebene als wichtigen Umgestaltungsfaktor. Der
Vertreter der Region Bratislava erwahnte ausdrlcklich eine Strategie der Uber-
geordneten Verwaltungseinheit in Bratislava, die auf eine Aufteilung von 50:50
zwischen Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr abzielt (SKO6). AuRerdem
merkte ein Gewerkschafter an, dass ,.es immer haufiger wird, dass Stadte ihre
Strategien auf die Verbesserung der Zuganglichkeit des offentlichen Verkehrs
konzentrieren, was vor 15 Jahren nicht Ublich war” (SK04). Andererseits halten
Arbeitgebervertreter diese lokalen Initiativen fir marginal, insbesondere wenn es
um die Unterstitzung der Verbreitung von Elektrofahrzeugen geht. Die Region
Bratislava erwahnte auch die Zusammenarbeit auf lokaler Ebene mit Arbeitgebern
Uber mdgliche zuklnftige Investitionsbedirfnisse in der Region als Teil der strate-
gischen Planung im Zusammenhang mit der Transformation.

Der NRO-Aktivist fugte hinzu, dass Vertreter auf lokaler Ebene oft Angst hatten,
eine ,grine” Politik zu betreiben, die individuelle Mobilitat in den Stadten einzu-
schranken und den 6ffentlichen Verkehr zu unterstiitzen. ,Nichtsdestotrotz haben
diejenigen, die Mut hatten — und es gibt nur wenige Blrgermeister in slowaki-
schen Stadten, die ihn hatten —, bedeutende Verdnderungen in den Stadten
bewirkt und wurden trotz der Kritik einzelner Mobilitdtsbeflrworter wiederge-
wahlt.” (SK09) Er behauptete, dass, obwohl die Birger*innen nicht immer offen
nach griinen Losungen in ihren Stadten fragen, es so scheint, als wiirden sie diese
Anderungen akzeptieren und daher sollten politische Vertreter keine Angst haben,
solche Anderungen vorzunehmen (SK09).




Die Arbeitgeber nannten vor allem die Kund*innen als wichtiges Element des
Wandels. Arbeitgebervertreter erwarten eine erhéhte Nachfrage nach geteilter
Mobilitdt, die sie teilweise in ihren Strategien berlcksichtigen. Andererseits
betonten sie, dass die Kundenpraferenzen bisher in die entgegengesetzte Rich-
tung gegangen seien: statt dkologischer Autos seien groRe SUV gefragt. Der
NRO-Aktivist fligte hinzu, dass die Kund*innen auch Birger*innen seien, die ihre
Forderung nach besseren Umgebungen mehr zum Ausdruck bringen sollten.

Die Mehrheit der Befragten betonte die Notwendigkeit einer aktiven Beteiligung
der Regierung bei der Vorbereitung der Transformation. Sie sehen darin eine Reihe
von Aufgaben, darunter die Rolle eines Beauftragten fir den Wissenstransfer,
der fordert, dass die Regierung die Rahmenbedingungen fir die Zusammen-
arbeit zwischen Unternehmen und Universitdten schafft, um F&E im Land zu
fordern (SK07). ,Es besteht eine Zusammenarbeit zwischen Universitaten und
Unternehmen, aber sie ist nicht systematisch. Sie ist da, aber es fehlt etwas, um
sie auszubauen. Ich verstehe nicht, warum wir das in 20 Jahren nicht geschafft
haben.” (SK03) Die Regierung sollte auch ein neues System des lebenslangen
Lernens vorbereiten. ,Wir haben in diesen Zeiten, in diesem Jahrhundert, kein
Gesetz zum Thema lebenslanges Lernen”, behauptete der Arbeitgebervertreter
(SKO1).

Gewerkschaftsvertreter betonten, dass der soziale Dialog und die Zusammenar-
beit mit den Arbeitgebern notwendig seien. , Wir sollten uns starker an Debatten
und Strategieentwicklungen im Unternehmen, aber auch auf Ebene der Branchen
bzw. nationaler Ebene beteiligen.” (SKO5) Auf Ebene der Sektoren bzw. nationaler
Ebene wurde etwas Ahnliches von einem anderen Gewerkschafter betont: ,Ja,
manchmal sind sie (Arbeitgeber) argerlich, aber damit wir die Standards fir die
Mitarbeitende so beibehalten, wie wir sie haben, missen wir mit den Arbeitge-
bern ihre Plane fir die Zukunft besprechen, wie sie expandieren wollen, nicht nur
um zu Uberleben” (SK03). Die Zusammenarbeit mit den Arbeitgebern ist auch aus
pragmatischen Grinden wichtig, weil die meisten Innovationen bei ihnen produ-
ziert werden. So hat Hyundai die Wasserstofftechnologie flr Busse und Lkw
entwickelt und auch die Bahn hat die \Wasserstofftechnologie getestet.

Derzeit bestehen nur sehr schwache Verbindungen zwischen Sozialpartnern und
Vertretern des nichtstaatlichen Sektors. Das einzige positive Beispiel ware die
Teilnahme der Gewerkschaften an den Protesten von Fridays for Future in der
Slowakei Ende 2019. Es sollte jedoch hinzugefligt werden, dass die Klimabewe-
gung als solche in der Slowakei schwach ist und sich hauptséachlich auf einen
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gerechten Ubergang in der Kohleindustrie konzentriert und nicht das umfassen-
dere Thema der Mobilitdtsumstellung abdeckt. Nichtregierungsorganisationen,
die im Bereich der Umstellung auf 6kologische Mobilitdt tatig sind, konzentrieren
sich hauptsachlich auf die Transformation der lokalen Bedingungen zur Unter-
stitzung Offentlicher Verkehrsmittel und des Radverkehrs. Daher interagieren
sie meist mit Vertretern auf lokaler Ebene, entweder durch Beratung zu diesem
Thema oder durch Druck, um Verdnderungen zu erreichen.

Nicht zuletzt wird die EU mit ihren Anreize in Form von Verordnungen und/oder
Finanzmitteln ein wichtiger Verblndeter in diesem Kampf sein. In unseren Inter-
views wurde explizit ein Wiederaufbau-Fonds als grof3e Chance fir die Slowakei
erwahnt, um , die Leiter schnell nach oben zu klettern”, es ist jedoch nicht sicher,
ob die notwendigen Kapazitdten flr eine Umsetzung vorhanden sind. ,Ich bin
mir nicht sicher, ob wir fertige Projekte haben und Uber kompetente Leute
verfligen, um sie angemessen einzusetzen.” (SKO3) Auf lokaler Ebene zahlen die
Vertreter*innen auch auf EU-Mittel fUr die Implementierung. Zu diesem Zweck
bereiten sie Projekte vor und kartieren die BedUrfnisse der Region. Sie wollen
mit EU-Mitteln dazu beitragen, den Wissenstransfer zwischen Hochschulen
und Unternehmen zu verbessern. Es wird erwartet, dass er im Rahmen des
neuen Programmplanungszeitraum 2021-2027 in der Region Bratislava zu einem
Schwerpunkt gemacht wird.

AUSWIRKUNGEN DER UMSTELLUNG AUF BESCHAFTIGUNG UND
DIVERSIFIZIERUNG DER INDUSTRIELLEN PRODUKTION

Die Auswirkungen auf Beschaftigung und Arbeitsbedingungen werden positive
und negative Folgen haben, so die Befragten. Negativ ist natlrlich der drohende
Verlust von Arbeitsplatzen in der Automobilindustrie aufgrund der einfacheren
Produktionsmethoden und weniger Komponenten, die fir die Produktion von
Elektroautos bendtigt werden, sollte dies die eingeschlagene Richtung sein. Der
erwartete Rlckgang kénnte rund ein Viertel der derzeitigen Mitarbeitenden errei-
chen (30.000 von 122.000 Beschaftigten im Jahr 2019).

Die Umstellung auf 6kologische Mobilitat, zu der auch die verstarkte Produktion
offentlicher Verkehrsmittel gehdren wiirde, bietet den freigestellten Arbeitneh-
mern offenbar keine ausreichenden Beschaftigungsmdglichkeiten. Momentan
beschéaftigen andere Firmen als Autokonzerne im Verkehrssektor nur 5.200
Mitarbeitende. Von den vier Unternehmen, die im Bereich der Herstellung von
Eisenbahnlokomotiven und Rollmaterial tatig sind, produziert nur eines Diesello-




komotiven, zwei bieten lediglich Reparaturarbeiten und die Modernisierung von
Zigen an, und das letzte Unternehmen produziert Waggons. Die Position von
Unternehmen, die Lokomotiven herstellen oder reparieren, ist in Produktions-
ketten von geringer Bedeutung und hat nach Ansicht unseres Befragten (SK10)
nur geringe Ausbauchancen, sodass sie nur eine begrenzte Fahigkeit zur Schaf-
fung von Arbeitsplatzen haben. Die Konzentration auf andere Fahrzeuge als Autos
wurde von Arbeitgebern in der Automobilindustrie erwahnt, aber nur als Uber-
lebensstrategie letzter Instanz. Ansonsten rechnen sie damit, moglichst lange
Autohersteller zu bleiben. AulRer Autos werden in der Slowakei nur wenige andere
Fahrzeuge produziert.

Deshalb sollten die Mitarbeitenden damit rechnen, dass sie eine Umschulung
bendtigen. Wie jedoch bereits von unseren Befragten erwahnt, wurden keine
Umschulungsstrategien entwickelt. Die Arbeitgeber behaupteten, dass Unter-
nehmen Mitarbeitende ausbilden werden, aber natlrlich nur diejenigen, die sie in
Zukunft brauchen, wahrend der Rest Uber andere Kanale untergebracht werden
muss.

Auch der Wandel in der Industrie kénne einige positive Effekte mit sich bringen,
behaupteten Gewerkschafter. Gewerkschaften fordern und erwarten, dass der
Wandel zu einer Verkirzung der Arbeitszeit fihrt, was auch ihre Strategie zur
Bekéampfung von Massenentlassungen ist. Auflerdem wird gefordert, den Anteil
der Nachtarbeit zu verringern und sie so teuer wie mdglich zu machen. , Das sind
die Themen, mit denen sich die Gewerkschaften im Zusammenhang mit dieser
industriellen Revolution vermehrt beschaftigen sollten. Wir sollten sie mit einem
geringeren Bedarf an manueller Arbeit verbinden, denn wenn ein Mitarbeitender
weniger arbeitet, werden mehr Mitarbeitende bendtigt.” (SK04)

SCHLUSSFOLGERUNG

Eine Neuausrichtung auf die Produktion anderer Fahrzeuge kdnnte in der Slowakei
aus zwei Grinden schwierig sein. Erstens hat sich, wie im ersten Teil der Studie
erwahnt, die Automobilindustrie durch auslandische Direktinvestitionen im Land
niedergelassen und groRRe Investitionsanreize vom Staat erhalten. Das auslandi-
sche Eigentum an Autokonzernen erschwert es lokalen Akteuren, die Initiative zu
ergreifen. Gleichzeitig sind die Produktionskapazitdten nicht diversifiziert und im
Vergleich zu anderen Landern der Visegrad-Region stark auf die Automobilproduk-
tion ausgerichtet. In der Slowakei werden jedoch nicht nur Autos produziert. Es
gibt auch Bahnreparaturen und -produktion, Fahrradproduktion und eine begrenzte




Busproduktion, wenn auch eher marginal, mit nur rund 5.000 Mitarbeitenden im
Vergleich zu 122.000 im Automobilsektor.

Zweitens ist unklar, wie die Neuausrichtung aussehen soll und in welche Rich-
tung die Transformation der Automobilindustrie gehen soll. Wie die Befragten
sagten, muss man sich auf die Modernisierung und Elektrifizierung der Eisenbahn
konzentrieren. Das geschieht teilweise mit EU-Mitteln, wobei in Zukunft weitere
Investitionen erwartet werden. Dennoch wird die Produktion von Zigen und
Waggons fir die Bedirfnisse des Landes nicht nur zu einem deutlichen Anstieg
des Beschéftigungsniveaus fihren. Wenn dies die Strategie der Neuausrichtung
ist, sollte die Wettbewerbsfahigkeit auf internationaler Ebene unterstitzt werden,
um hoéhere Mengen zu produzieren und ein hoheres Beschaftigungsniveau in
der Branche zu erreichen. Dies wirde Innovation der Produktion und Produkte
in diesem Segment erfordern. Es gibt fast keine Produktion von Fahrzeugen (wie
Busse, Transporter oder Lastwagen), die der Automobilproduktion ahnlicher ware,
und im Falle einer steigenden Nachfrage mehr Mitarbeitende aufnehmen konnte.

Im Fall der Slowakei wird es daher nicht moglich sein, die Abhédngigkeit von der
Automobilproduktion zu @ndern und die Produktion in der Mobilitatsindustrie zu
diversifizieren, ohne o&ffentliche Institutionen (unsere Befragten bezeichneten
sie als ,Staat”) intensiv zu beteiligen. Im Moment ware die verfligbare Option
die Unterstlitzung heimischer Produzenten und nationaler Innovationen in
Kombination mit dem Aufbau effizienterer Bildungssysteme und lebenslanger
Lernsysteme. Eine andere Moglichkeit ware, auslandisches Kapital fir die 6kolo-
gische Mobilitdtsindustrie anzulocken, um sich in der Slowakei niederzulassen,
aber diese Strategie wurde von mehreren Expert*innen kritisiert und wurde von
den politischen Entscheidungstrager*innen vorerst nicht bevorzugt. Eine starkere
Einbeziehung der Sozialpartner ist notwendig und die Gewerkschaften selbst
mussen ihre Kapazitdten ausbauen, um in diesen Fragen die Flhrung zu Uber-
nehmen. In diesem Zusammenhang muss die Bereitschaft der Arbeitnehmenden,
selbst eine aktive Rolle im Transformationsprozess zu spielen, weiter untersucht
werden — im Dialog und in Solidaritdt mit transnationalen Partnern. Ein wichtiger
Treiber flr einen Wandel bleibt die Européaische Union, die finanzielle und verbind-
liche Regelungen als wichtige Anreize bietet, um in dieser Hinsicht zu handeln.
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EINFUHRUNG

Der Klimawandel ist heute einer der wichtigsten Treiber bei der Suche nach neuen
Mobilitatslésungen. Der Handlungsspielraum bei der Gestaltung von nachhaltigem
Verkehr und nachhaltiger Produktion ist jedoch durch staatliche Politik und soziale
Beziehungen begrenzt. Die Entwicklung und Umsetzung eines Programms, das
sich in Richtung eines Ubergangs zu umweltfreundlichen Formen der Mobilitat
bewegt, ist heute zu einem wichtigen Thema geworden. Im Rahmen dieser Studie
sollte die Frage beantwortet werden, ob Serbien Schritte unternimmt, um eine
umfassende 6ffentliche Politik zu schaffen und zu planen, um das entsprechende
Umfeld fur den Ubergang zu einer dkologischen Mobilitatsindustrie zu schaffen.
Um diese Frage zumindest teilweise zu beantworten, war es notwendig, zunachst
die aktuelle Situation der Automobilindustrie in Serbien zu analysieren. Im Rahmen
von Desktop Research wurde die Rolle des serbischen Automobilsektors auf dem
globalen Automobilmarkt analysiert, die Merkmale und Auswirkungen auslandi-
scher Direktinvestitionen in diesem Sektor, die Bedeutung dieses Sektors fir die
gesamte Wirtschaft und die Auswirkungen von Verdanderungen in der stadtischen
Wirtschaft in Regionen, in denen diese Industrie konzentriert ist. Besondere
Aufmerksamkeit wurde arbeitsbezogenen Fragen in diesem Sektor gewidmet,
indem wir die Arbeitskraftestruktur, die Merkmale und Arbeitsbedingungen in
dieser Branche und das Lohnniveau analysiert haben.

Ziel des ersten Forschungsabschnitts war es daher, die Situation der Automo-
bilindustrie anhand verflgbarer und amtlicher Statistiken und der einschléagigen
Literatur sowie friherer empirischer Forschungsergebnisse zu beschreiben und
zu bewerten. Da einige Daten nicht auf den offiziellen Websites gefunden werden
konnten, die sich mit der Datenerhebung und -verarbeitung befassen, insbeson-
dere in Bezug auf Lohne, Gewerkschaftsorganisation und Arbeitsbedingungen,
stltzten wir uns auch auf Interviews mit Akteuren, die Uber diese Forschungs-
fragen informiert waren.

Nach der Analyse der Situation im Automobilsektor haben wir uns mit der
Frage beschaftigt, ob es in Serbien einen strategischen Rahmen gibt, der eine
Neukonzeptionalisierung der Mobilitdtsindustrie mit Fokus auf Umweltstandards
ermdglichen wirde. Der Interviewfragebogen bestand aus drei Teilen. Im ersten
Teil ging es darum, Barrieren und Herausforderungen abzubilden, die die Umstel-
lung auf 6kologischen Mobilitdtsformen verhindern oder verlangsamen. Im zweiten
Teil wurden die Befragten gebeten, glinstige Umstande zu antizipieren, die diese
Umstellung unterstlitzen wirden. Dazu gehérten drei weitere Forschungsfragen:
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1/ Welche politischen und staatlichen Maflinahmen und Anreize sind notwendig,
um eine Umstellung zu erreichen?

2/ Welche Art von Zusammenarbeit und Zusammenschlisse sind eine Umstel-
lung notwendig?

3/ Was sind die moglichen thematischen Verbindungen, die die Diskussion Uber
die Umstellung der Produktion unterstiitzen?

Im letzten Teil des Fragebogens ging es um die Auswirkungen dieses Ubergangs
auf die Diversifizierung der industriellen Produktion und die Beschaftigung von
Arbeitnehmenden.

Es wurden Interviews mit einer Stichprobe von 18 Befragten durchgefihrt,
die aus Gewerkschaftsvertreter*innen, Manager*innen von Unternehmen der
Automobilbranche, Expert*innen aus der Wissenschaft, Vertreter*innen von
Entscheidungstrager*innen, Vertreter*innen der Zivilgesellschaft und Journa-
list*innen bestanden.*® Die Akteure diskutierten diese Forschungsthemen auf der
Ebene von Systemen, Organisationen und Einzelpersonen. Zu bestimmten Zeit-
punkten betonten die Befragten, dass dies ihre persénliche Meinung sei und keine
artikulierte und genaue Position der Organisationen oder Institutionen, in denen
sie tatig sind. Es ist wichtig zu betonen, dass die meisten der Befragten keine
Expert*innen flr einen Wandel in der Automobilindustrie sind. Diese Tatsache ist
jedoch eine wichtiger Kennzahl dafiir, wie gut diese Gruppen informiert und in die
Uberwachung und Politikgestaltung im Zusammenhang mit der Umstellung des
Automobilsektors zu einer dkologischen Mobilitdtsindustrie einbezogen sind. Es
wurden individuelle halbstrukturierte Interviews durchgefihrt, wobei Gespréache
aufgezeichnet und Audioaufnahmen transkribiert wurden, um die Vertraulichkeit
bezlglich Identitdt und Transkriptspeicherung zu gewahrleisten.

46 Die befragten Gewerkschaftsvertreter*innen kommen aus drei représentativen Gewerkschaften:
der Konfoderation unabhangiger Gewerkschaften Serbiens, den United Branch Trade Unions (UGS
Nezavisnost) und den United Trade Unions of Serbia (USS SLOGA). Die befragten Manager*innen
stammen aus drei Unternehmen: Bosh, Lear und Leoni; und die Vertreter*innen der wissenschaftlichen
Gemeinschaft kommen von der Fakultat fir Verkehrstechnik und Physik der Universitat Belgrad. Die
Vertreter*innen der Entscheidungstrager*innen sind beim Umweltministerium beschéaftigt. Befragte
aus dem zivilgesellschaftlichen Bereich kommen aus den folgenden Organisationen: Zajedni¢ko.org,
StraRen fur Radfahrer, Ministerium fir Raum und Polekol. Die befragten Journalist*innen arbeiten fir das
Energieportal und dem Wochenmagazin Vreme.




UBERBLICK DER FAHRZEUGPRODUKTION

IN SERBIEN

In der sozialistischen Zeit, als es Teil der sozialistischen Bundesrepublik Jugo-
slawien war, hatte Serbien eine starke Automobilindustrie, dominiert von der
Produktion des ehemaligen jugoslawischen Riesen Zastava Automobiles mit
Sitz in der Kragujevac. Zastava war ab 1945 bis zu seiner Privatisierung in den
2000er-Jahren tatig und produzierte mehr als 4,5 Millionen Fahrzeuge, von
denen 650.000 exportiert wurden (serbische Entwicklungsagentur 2020: b).
Anfangs flhrte Zastava einfach die Montage von Autos durch, aber mit der Zeit
begann es, alle notwendigen Komponenten auf der Grundlage der unabhangigen
Konstruktion von kompletten Fahrzeugen herzustellen. Das Wachstum der Auto-
mobilindustrie flUhrte zur Entwicklung von Zulieferunternehmen im gesamten
ehemaligen Jugoslawien und bildete ein starkes Netzwerk in der Automobilin-
dustrie. In den 1990er-Jahren wurde die Produktion aufgrund der Aufldsung der
sozialistischen Republik und der Wirtschaftssanktionen erheblich eingeschrankt
und ermdglichten den Export, was zu einem Rlckgang der Gewinne und Inves-
titionen flhrte. Nach den 2000er-Jahren fiihrte der Privatisierungsprozess dazu,
dass dieser Sektor der Automobilindustrie vollig abhangig von ausléandischem
Kapital wurde.

Eine der Prioritaten der serbischen Regierung war die Wiederbelebung der Auto-
mobilindustrie durch die Anziehung auslédndischer Direktinvestitionen. Der grofdte
Zustrom auslandischer Direktinvestitionen in die Automobilproduktion begann
2008 (ebd.: 7) nach dem Privatisierungsprozess in diesem Sektor. Die wichtigsten
auslandischen Direktinvestitionen waren jene von Fiat. Auf der Grundlage des
2008 zwischen Fiat und der Regierung der Republik Serbien unterzeichneten
gemeinsamen Investitionsabkommens (nachfolgend ,RS-Government” genannt)
wurde in Kragujevac, dem ehemaligen Zentrum der jugoslawischen Automobil-
industrie, ein gemeinsames Unternehmen fir die Pkw-Produktion, Fiat Chrysler
Automobiles Serbia (FCA), gegrindet. Die Eigentimerstruktur wurde definiert:
67 Prozent des Unternehmens gehoren Fiat, die restlichen 33 Prozent dem
RS-Government als Minderheitspartner. Da RS-Government verpflichtete sich, ein
Paket von Anreizen fir FCA in Form von Zuschlissen und Steuererleichterungen
fUr die Beschaftigung, Befreiung von der Einkommensteuer, Befreiung von lokalen
Steuern und Gebuhren, die Einrichtung einer Freihandelszone, einschlieRlich der
Fabrik und ihrer Industriezone, sowie ein Zuliefererpark und zollfreie Exporte in die
EU-Lander und die Moglichkeit, keine Zolle auf eine bestimmte Anzahl von Autos




im Rahmen des Freihandelsabkommens mit Russland. Alle Produktionsanlagen
im ehemaligen Werk Zastava und weitere 67 Hektar Flache zur Kapazitatserwei-
terung wurden an FCA abgetreten.*’ Das war das Ende des Autohauses Zastava
und der unabhédngigen Automobilindustrie, die auf Investitionen im Inland beruhte.

Mit der Privatisierung von Zastava ging die Produktion kompletter Fahrzeuge
zurlick, da sich das auslandische Kapital in Serbien auf Investitionen in Rand-
komponenten wie Motorenteile, Kunststoff- und Gummiartikel konzentrierte.
Die Investition von Fiat hat zahlreiche Autoteile-Hersteller nach Serbien gelockt.
Weitere bedeutende Investoren sind Michelin, Cimos, Robert Bosch, Cooper
Tires und Yura Corporation. Viele Lieferanten in Serbien produzieren Teile flr
den Fiat 500L. Die meisten Unternehmen im FCA-Werkskreis (Magneti Marelli,
SCGM, Adient, Yanfeng) oder in der freien Wirtschaftszone Kragujevac (HT&L,
Johnson Controls, Sigit und PMC Automotive) sind Fiat-Subunternehmer. Alle von
ihnen begannen ihr Geschaft in Serbien aufgrund der Entscheidung von Fiat, in
den serbischen Markt einzutreten. Deshalb sind fast 100 Prozent ihrer Produk-
tion flr Fiat bestimmt. So fertigt Magneti Marelli StoRdémpfer, Magneti Marelli
Automotive Auspuffanlagen, Draxlmaier Elektronikinstallationen, Sigit Kunststoff-
teile, PMC Automotive StoRdampfer und Metallteile (ebd.: 9). Unternehmen wie
Draxlmaier, Mecaplast und NORMA Group liefern nur einen Teil ihrer Produk-
tion an FCA, der Grofteil geht an andere groRe Fahrzeughersteller. Andererseits
verkaufen Firmen wie Yura Corporation, Leoni und IG Bauerhin fast ihre gesamte
Produktion im Ausland.

Neben der Automobilindustrie ist ein weiterer wichtiger Faktor fiir die Entwicklung
des Verkehrssektors eines Landes die Produktion von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln und Schienenfahrzeugen. Wahrend der Zeit seiner Zugehdrigkeit zur
Sozialistischen Bundesrepublik Jugoslawien hatte Serbien bedeutende Erfahrung
in der Herstellung von Schienenfahrzeugen. Mehrere Wirtschaftsgiganten waren
im Land prasent, deren Produktionsprogramme Lokomotiven, Personen- und
Guterwagen, Eisenbahnen, Strukturen, elektrische Gerate, Brliicken und Schalter
umfassten. Fabriken wie Gosa, Mechanische Industrie Nis-MIN, Wagon Factory
Kraljevo und andere hatte in puncto Design und Produktion fast kein technolo-
gischen Nachteile zu verzeichnen und produzierten Waggons flr europaische
Lander und die jugoslawische Region. Dank Synergien zwischen einer kleinen
Anzahl an staatlichen Unternehmen wurde 1972 eine elektrische Lokomotive und

47 Weitere Informationen Uber das Abkommen finden sich in Republik Serbien und Fiat Group Automobiles
(2008).




2002 ein hochst komfortabler Z1-Pkw entwickelt, der mit Geschwindigkeiten von
bis zu 200 km pro Stunde unterwegs ist. Zu weiteren Entwicklungen zahlten unter
anderem Schienenbusse.

In Bezug auf Komfort und Service war die serbische Eisenbahn ein Spitzenreiter
in Europa. Die Fabriken beschéaftigten mehrere zehntausend Arbeitnehmende
und konnten weltweit fihrende Maschinenexpert*innen flr die Bahnindustrie
hervorbringen. Neben der Herstellung neuer Schienenfahrzeuge wurden in diesen
Fabriken auch abgenutzte Zige repariert. All diese Fabriken erfuhren dasselbe
Schicksal wie die meisten ehemaligen jugoslawischen Riesen, was die Situation
in der Automobilindustrie widerspiegelt.

Heute gibt es praktisch keine Schienenfahrzeugproduktion mehr, die erst in den
2000er-Jahren privatisiert und dann in den Bankrott getrieben wurde. Einige
Betriebe stellten die Produktion vollstandig ein, wahrend andere mit einer stark
eingeschrankten Kapazitdt, verglichen mit der jugoslawischen Zeit, fortfuhren.
Erfolgreiche Unternehmen, die friher mehrere Tausend Mitarbeitende beschéf-
tigten und ihre Heimatstddte und die umliegenden Gebiete unterstltzten,
schlossen oder reduzierten die Produktion drastisch, sodass viele Arbeiter*innen
ohne Arbeit blieben und am Rande der Existenz lebten. Das Know-how heimi-
scher Unternehmen, das zur Herstellung elektrischer Zlige hatte genutzt werden
kdnnen, blieb ungenutzt, indem derartige Zlige ab diesem Zeitpunkt importiert
wurden. Serbien wurden gering qualifizierte ,, Schraubendreher-Jobs” Uberlassen,
ohne die Beteiligung von inlandischem Wissen und Ressourcen und mit einer
groRen Abwanderung von hoch qualifiziertem Personal. Mittlerweile wurde die
Produktion von Schienenfahrzeugen auf ein Minimum reduziert oder ganz einge-
stellt. Vor kurzem Ubernahm Siemens einen serbischen Hersteller mit Sitz in
Kragujevac und begann mit der Produktion von StralRenbahnen, die nach Bremen
exportiert werden. Da es in dieser Fabrik noch keine Gewerkschaftsorganisation
gibt, liegen noch keine genauen Daten Uber das Produktionsvolumen oder die
Arbeitsbedingungen vor.48

Was die Produktion von offentlichen Verkehrsmitteln betrifft, gab es friher
mehrere heimische Hersteller, die Stadtbusse, Uberlandbusse, Touristenbusse
und Busse mit Erdgas herstellen. Obwohl einige dieser Unternehmen einst
erfolgreich operierten und sowohl fiir den Inlandsmarkt als auch fir den Export

48 Weitere Einzelheiten finden sich in Stevanovic, K. (2016; 2017; 2018b); Dragojlo (2018); Insajder (2018);
Ops&tina Smederevska Palanka (0. D.); Wikipedia (0. D.); Godisnji konsolidovani izve$taj (2011); Krug Portal
(2020); Novakovic (2017).




produzierten, wurden sie in den letzten Jahrzehnten systematisch verheizt, so
dass ihre Produktion heute praktisch eingestellt ist. Serbiens Busindustrie war
bis 2010 in vollem Gange, als Busse hauptsachlich fir den 6ffentlichen Verkehr in
groReren Stadten hergestellt wurden.

Heute wird bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge auslandischen Herstellern aus
Landern Prioritdt eingeraumt, aus denen die inlandische Regierung Kredite mit der
Garantie erhalt, dass ihre Unternehmen Auftrage bekommen. Deshalb werden die
Ausschreibungen so formuliert, dass inlandische Unternehmen nicht einmal daran
teilnehmen kénnen. Dies hat dazu geflihrt, dass inldndische Unternehmen in den
Bankrott getrieben werden und auf ihre Privatisierung warten, wobei die meisten
Arbeitnehmenden bereits entlassen wurden. Diese Unternehmen verfligten Uber
alle erforderlichen Produktionskapazitaten, auch fir Elektrobusse, wurden aber
durch die Fahrlassigkeit der lokalen Behdrden in die Insolvenz getrieben, die
auslandischen Unternehmen bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge einen Vorteil
und eine privilegierte Position einraumen.*®

BEDEUTUNG DER AUTOMOBILHERSTELLER UND DER
ZULIEFERINDUSTRIE FUR DIE LOKALE WIRTSCHAFT

Angesichts des gesamten Deindustrialisierungsprozesses, der mit der Zeit des
postsozialistischen Ubergangs einherging, ist die Automobilindustrie heute
zweifellos einer der wichtigsten Industriezweige Serbiens, der 10 Prozent der
serbischen Exporte ausmacht und 60.000 Arbeitnehmende beschaftigt (Entwick-
lungsagentur Serbiens 2020: 5). Das Comeback des Automobilsektors im letzten
Jahrzehnt wurde ausschlief3lich durch ausléndische Direktinvestitionen voran-
getrieben. Das Interesse auslandischer Unternehmen an steigenden Gewinnen
beruht jedoch auf billigen Arbeitskraften, verfligbaren natlrlichen und anderen
materiellen und immateriellen Ressourcen und dem Genuss der Auswirkungen
verschiedener Arten von Subventionen und Anreizen durch die Regierung der
Republik Serbien.

Da die auslandischen Direktinvestitionen im Automobilsektor in Kragujevac
konzentriert wurden, dem ehemaligen Hauptsitz des jugoslawischen Autoriesen
Zastava, kann diese Stadt als reprasentativ fir die Art und Weise angesehen
werden, wie auslandische Investitionen die lokale Entwicklung beeinflusst
haben. Kragujevac hat etwa 180.000 Einwohner und Expert*innen erwarteten

49 Weitere Einzelheiten finden sich in Kostic (2019) und Krain¢ani¢ / Cvetkovi¢ (2020).




einen Zufluss ausléandischer Direktinvestitionen in Hohe von etwa 1,2 Milliarden
Euro, um echte Vorteile fir die lokale wirtschaftliche Entwicklung verzeichnen zu
kdnnen (Rapaiji¢ 2016: 282).

Eine Mdglichkeit fur die Einstufung der lokalen Entwicklung ist die Veranderung
der Mitarbeiterzahl. 1991 hatte Kragujevac etwa 55.000 Mitarbeitende, darunter
mehr als 40.000 Industriearbeiter*innen Allein in Zastava arbeiteten rund 30.000
Menschen (Stevanovi¢ 2018). Die auslandischen Direktinvestitionen haben sich
negativ auf die Beschaftigung in diesen Gemeinden ausgewirkt, da sie hauptsach-
lich in Form von Privatisierungen von Fabriken entstanden sind, in denen zuvor die
lokale Bevdlkerung beschaftigt war.

Nach der Privatisierung und der Verlagerung von Fabriken in ausléandische
Investoren wurden viele Mitarbeitende entlassen. Die Zahl der Mitarbeitenden
schwankte weiter in den 2000er-Jahren, aber nach dem Ausbruch der globalen
Wirtschaftskrise im Jahr 2008 gab es einen dramatischen Rickgang der Mitarbei-
tenden in der verarbeitenden Industrie (Republi ¢ ki zavod za statistiku, Anketa
o radnoj snazi: Srbija 2003-20212). FCA machte sich die schlimme Situation in
der Wirtschaft und im Automobilsektor zunutze und in Zusammenarbeit mit der
Regierung der Republik Serbien begann die Privatisierung und Umstrukturierung
von Zastava. In der ersten Phase bedeutete dies die Entlassung vieler Mitarbei-
tenden, deren Zahl auf etwa 3.000 reduziert wurde, als FCA mit der Produktion
begann. Hinsichtlich der unterschiedlichen Phasen belief sich die Anzahl der
Mitarbeitenden in der Autofabrik in Kragujevac 2001 auf 11.364, ging 2009 auf
2.976 zurtick und auf nur 1.169 im Jahr 2011.%° Heute beschaftigt FCA rund 2.000
Mitarbeitende.®

Auf die Investitionen von Fiat folgte die Ankunft der Zulieferer, von denen viele
die Produktion im ehemaligen Zastava-Werkskreis begannen, der in eine Frei-
handelszone umgewandelt wurde. Obwohl laut offizieller Statistiken die Zahl der
Beschéftigten in Kragujevac heute 54.000 betragt (Republi¢ki zavod za statis-
tiku, 2021), wird geschatzt, dass nur 7.500-8.000 davon Industriearbeiter*innen
sind.%? Es ist schwer vorstellbar, dass eine Stadt mit einer Bevolkerung von Uber

50 Siehe Grad Kragujevac (2013).

51 Daeskeine offiziellen Daten Uber die aktuelle Anzahl der Mitarbeitenden bei FCA Serbien gibt, basiert diese
Zahl auf einem Interview mit Jugoslav Risti¢, Prasident der Foderation Unabhéngiger Gewerkschaften in
Kragujevac.

52 Diese Informationen stammen aus dem Interview mit Jugoslav Ristic.




180.000 Menschen mit einer derart geringen Zahl von Industriearbeiter*innen
einen Entwicklungsschritt machen kann.

Neben der Anzahl der Beschaftigten ist auch die Qualitat der Arbeitsplatze, die
durch Investitionen im Automobilsektor geschaffen werden, fir die lokale Entwick-
lung entscheidend. Die meisten ausléandischen Direktinvestitionen zielen darauf
ab, qualitativ minderwertige Arbeitsplatze fir Handwerker¥*innen zu schaffen.
Kragujevac wurde in ein Ziel umgewandelt, das auslandisches Kapital anzieht,
basierend auf der Anwerbung von billigen, gering qualifizierten Arbeitskraften, mit
einem geringen Mal% an sektorlbergreifender Verbreitung von Technologie und
Wissen.

Das Niveau der Automobilexporte wird normalerweise als ein wichtiger Para-
meter fur die Beurteilung der Wirtschaft eines Landes betrachtet, besonders
in den lokalen Gemeinschaften, in welchen die Automobilindustrie konzentriert
ist. Trotz rlickldufiger Exportwerte in den letzten Jahren dominiert dieser Sektor
weiterhin die gesamten Exporte Serbiens. Nach einer Phase steigender Exporte,
die bis Mitte der 2010er-Jahre andauerte, sind die Exporte im letzten Zeitraum
zurlickgegangen. Dies ist vor allem auf den Riickgang der FCA-Produktion zurlick-
zuflhren, die von 1,5 Mrd. € im Jahr 2013 auf weniger als die Hélfte des Jahres
2018 gefallen ist und im ersten Halbjahr 2019 auf nur 251,6 Mio. € zurlickging
(Radovanovi ¢ 2019).

Betrachtet man jedoch die Nettoexporte, ist die Position der FCA deutlich weniger
glnstig als die Position der Exportwerte, da die meisten Teile importiert werden.
Das Problem ist noch gravierender, wenn wir bedenken, dass andere Unter-
nehmen, die als Lieferanten fiir FCA fungieren, selbst groRe Importeure sind.
Diese Einkaufe fir FCA werden jedoch nicht als Importe erfasst, selbst wenn
der Lieferant Teile aus dem Ausland importiert. Wenn also der Wert der Nettoex-
porte der FCA berechnet wlrde, ware er viel niedriger, aber da keine Daten Uber
Importe verflgbar sind, ist es unmaoglich, eine realistische Analyse der Auswir-
kungen der Exporte durchzufthren (Jeremi¢ / Milojevi¢ 2015).

Der Nutzen ausléndischer Investitionen fur das Gastland spiegelt sich vor allem
im Integrationsgrad des lokalen Lieferantennetzes wider. Infolge der Privatisie-
rung landeten die meisten heimischen Grof3kraftwerke in den ersten Jahren des
Ubergangsprozesses Serbiens in den Handen transnationaler Unternehmen. In
dieser Hinsicht stellt auch eine winzige Anzahl inldndischer Unternehmen, die in
globale Wertschopfungsketten integriert sind, ein grof3es Problem dar (Arsovski /




Rejman Petrovi¢ 2017). Die meisten ausldndischen Unternehmen, die in Serbien
tatig sind, bringen in der Regel ihre eigenen Lieferanten mit, mit denen sie lang-
fristige Kooperationsvereinbarungen haben, wahrend inldndische Unternehmen,
die in diesem Sektor tétig sind, kleine und mittlere Unternehmen sind, die nicht in
der Lage sind, in grofden Serien zu produzieren.

Aufderdem hat die direkt von der Regierung der Republik Serbien durchgefihrte
Subventionspolitik zur ungleichen Entwicklung der Regionen Serbiens beige-
tragen und die regionale Entwicklung weiter untergraben.

Die intensive Konzentration der Lieferanten in Sumadija, mit Kragujevac als wich-
tigstem Zentrum, stltzt sich beispielsweise vollstandig auf die FCA-Produktion.
Sollte sich FCA fur einen Austritt entscheiden, kdnnte dies zu einem schweren
Rickschritt in der wirtschaftlichen Entwicklung dieser Region fliihren. Anderer-
seits ist die Region Vojvodina weniger abhdngig von einem Unternehmen, da
hier ansassige Lieferanten einen groRRen Teil ihres Produktionsprogramms auf
andere Markte lenken. Das fiihrt dazu, dass die Region Vojvodina besser aufge-
stellt ist, da die Lieferanten nicht vollstdndig vom Geschéaft von FCA abhangig
sind (Makojevie / Veselinovie 2017).

Ein wichtiger Punkt ist, dass die Hauptakteure bei der Gewinnung auslandischer
Investitionen nicht lokale Regierungen sind, sondern zentrale staatliche Behérden.
Tatsachlich schrénkt der Staat die lokalen Regierungen in ihrer Fahigkeit ein,
Eigentum und Finanzen zu verwalten und daher sind die lokalen Regierungen
bei der Umsetzung ihrer eigenen lokalen Wirtschaftsentwicklungspolitik einge-
schrankt. Allerdings ist die serbische Regierung in ihren Geschéaften sehr wenig
transparent, was sich in der Tatsache widerspiegelt, dass der Vertrag, den Serbien
mit FCA geschlossen hat, wie es bei vielen anderen Unternehmen der Fall ist,
ein Staatsgeheimnis bleibt.5? Folglich weil die serbische Offentlichkeit nicht, ob
Unternehmen wie FCA sich an den Abschluss der Abmachung halten und ob die
Regierung mehr investiert hat, als 6ffentlich angekindigt wurde.

BESCHAFTIGUNG UND LOHNE

Die Arbeitskosten in Serbien sind traditionell niedrig. Es besteht eine groRe Kluft
zwischen den Lohnen, die Arbeitnehmende in Serbien erhalten, insbesondere
dem Mindestlohn, der fir mehrals 300.000 Arbeitnehmende Realitatist, und den
realen Lebenshaltungskosten (Blic 2019). Die Arbeitnehmenden der serbischen

53 Weitere Einzelheiten finden sich in Insajder (2017).




Autoindustrie gehdren zu den billigsten in Europa und der Welt. Das durchschnitt-
liche monatliche Bruttogehalt im Automobilsektor betrdgt 778 Euro (385,2 Euro
netto), einschliellich Wohnungs-, Transport- und anderen Leistungen. Das ist
etwas hoher als das durchschnittliche Bruttogehalt der Gesamtwirtschaft (706
Euro). Die Gehélter variieren drastisch zwischen den verschiedenen Karrieren
im Automobilsektor und reichen von 355 Euro (dem niedrigsten Bruttodurch-
schnitt) bis zu 2.220 Euro (dem héchsten Durchschnitt, obwohl das tatsdchliche
Hochstgehalt hoher ist). Rund 25 Prozent der Beschéaftigten im Automobil-
sektor verdienen weniger als 500 Euro brutto. Das mittlere Bruttogehalt betragt
763 Euro pro Monat. Wenn sie Gewinn machen, missen auslandische Unter-
nehmen, die staatliche Subventionen erhalten, also die meisten Unternehmen
im Automobilsektor, 20 Prozent Uber dem nationalen Mindestlohn zahlen, das
heif3t 349 Euro brutto (233 Euro netto).®*Die Annahme ist, dass die Gehalter der
meisten Arbeitnehmenden im Automobilsektor nur etwas Uber dem Mindest-
lohn liegen. Zwischen den gesetzlichen Mindestldhnen Serbiens und dem, was
die Arbeitnehmenden fir sich und ihre Familien bereitstellen missen, klafft eine
grofRe Licke. Der gesetzliche Mindestlohn Serbiens belduft sich auf 30 Prozent
des geschatzten Existenzminimums eines/einer Arbeitnehmenden.®® Der Anteil
der Arbeitskosten am Gesamtwert der Produktion ist flr Arbeitgeber zweifellos
gering. Insbesondere im verarbeitenden Gewerbe wachst die Produktivitat
schneller als die Arbeitskosten. Die Kluft zwischen Arbeitsproduktivitdt und
Arbeitskosten vergrofRert sich seit Anfang der 2010er-Jahre und dieser Trend hat
sich in den letzten Jahren verstéarkt. So ist die Arbeitsproduktivitat (ausgedrickt
in Wertschopfung pro erwerbstéatiger Person) in der verarbeitenden Industrie in
Euro in den letzten 10 Jahren 2,4-fach schneller gestiegen als die Arbeitskosten
(IHK 2019: 18).

Was die Beschaftigungsstruktur basierend auf Qualifikationen betrifft, so handelt
es sich bei der Uberwiegenden Mehrheit der Beschaftigten in der Automobilin-
dustrie um Arbeitnehmende in der Produktion.

Nach offiziellen Angaben sind nur 13 Prozent der Gesamtzahl der Beschéftigten
in Berufen beschéftigt, die ein hohes Maf an Wissen und Fahigkeiten erfordern,
und 11 Prozent in technischen Berufen. Daten zur Bildungsstruktur der Arbeit-
nehmenden zeigen, dass die meisten Arbeitnehmenden (57 Prozent) einen

54 Informationen aus Interviews mit Gewerkschaftsvertreter*innen und lokalen Manager*innen.

55 Weitere Details finden sich unter , Clean Clothes Campaign” (2017).




Sekundarschulabschluss haben, fast ein Flnftel keine Abschlisse hat und nur
ein Viertel eine hohere Ausbildung hat. Das hochste Beschaftigungswachstum ist
unter der Bevolkerungsgruppe ohne Qualifikationen zu verzeichnen.

Insbesondere im Industriesektor ist die Belegschaft in Berufen tatig, die eine nied-
rigere oder mittlere Qualifikation erfordern. In der Praxis bedeutet die Ankunft
ausléandischer Investoren normalerweise die Eréffnung von Unternehmen, die
sich nicht an der Produktfinalisierung, sondern an der Herstellung von Autokabeln
und der Montage von Teilen orientieren. Die Folge davon ist die Nachfrage nach
mittleren bis geringen Qualifikationen. Das bestédtigen auch Daten zur Arbeits-
losenquote nach Bildungsniveau. Wahrend Volkswirtschaften, die auf Wissen
und Innovation basieren, die niedrigste Arbeitslosenquote unter den Hochquali-
fizierten und die héchste unter den Unqualifizierten verzeichnen, ist in Serbien die
niedrigste Arbeitslosenquote unter den Unqualifizierten (12,4 Prozent), gefolgt von
den Hochqualifizierten (13,9 Prozent) und den héchsten unter jenen mit Sekundar-
schulabschluss (16,7 Prozent) (Brada$ 2017).

Aufgrund der hohen Arbeitslosenquote (9,7 Prozent) ist es leicht, den Anteil an
arbeitsintensiven Projekten zu erhohen. Damit die Automobilindustrie wettbe-
werbsfahig bleibt, empfehlen Regierungsorgane ,Touristenklasse [...]" flr das
Kapital (serbische Entwicklungsagentur 2020: 18). Neben niedrigen Steuern und
niedrigen Versorgungskosten bietet Serbien billige Arbeitskrafte mit einem relativ
hohen Kenntnis- und Bildungsniveau, die fir auslandische Direktinvestoren leicht
verfligbar sind. Zwischen Serbien und anderen europédischen Landern bestehen
erhebliche Unterschiede bei den Gehaltern Uber die verschiedenen Qualifikations-
niveaus hinweg. So sind die durchschnittlichen Managergehalter in der EU-28
5,03-mal hoher als in Serbien, verglichen mit 3,92 fiir technische Fachkrafte, 2,93
fr Maschinenbediener*innen und 2,67 flr gering qualifizierte und unqualifizierte
Arbeiter*innen (CEVES 2017: 117 f.).

Was die Arbeitsbedingungen angeht, so sind viele Beschéftigte in der Automo-
bilindustrie mit Verletzungen der grundlegenden Arbeits- und Menschenrechte
konfrontiert: respektlose Behandlung, Einschlichterung, Druck von Vorgesetzten,
eine Atmosphare der Angst und die standige Androhung von Entlassung und Stand-
ortverlagerung, Uberstunden Uber dem festgelegten gesetzlichen Hochstwert,
unbezahlte oder unzureichend bezahlte Uberstunden, gemeldete Falle, in denen
Frauen entlassen wurden oder ihre Vertrage aufgrund einer Schwangerschaft
nicht verlangert wurden usw. Die meisten gering qualifizierten Arbeitnehmenden
haben kaum Chancen, einen anderen Job zu finden und niedrige Lohne bleiben
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ein SchlUsselfaktor, um Arbeitnehmende an schlechte Arbeitsbedingungen zu
binden. Gewerkschaften, die in diesem Sektor tatig sind, haben systemische
Unregelmaligkeiten beim Arbeits- und Gesundheitsschutz aufgedeckt, insbeson-
dere Mangel bei staatlichen Arbeitsinspektionen. Ein weiteres wichtiges Problem
ist, dass viele Arbeitnehmende mit kurzfristigen Vertrdgen beschaftigt sind, was
ihre prekare Lage verscharft.®®

Im Gegensatz zuanderen Branchen der verarbeitenden Industrie hat der Automobil-
sektor eine relativ hohe Gewerkschaftsquote von 30 bis 40 Prozent branchenweit,
wobei zu berlcksichtigen ist, dass dieser Durchschnitt durch den héheren Orga-
nisationsgrad bei Unternehmen wie Fiat und seinen Zulieferern verzerrt ist, der
bei rund 50 Prozent liegt. Nach der Privatisierung haben diese Unternehmen
viele Arbeitnehmende Ubernommen, die zuvor bei Zastava gearbeitet haben
und dann ihre Gewerkschaftsarbeit in den neuen Unternehmen fortgesetzt
haben. Im Gegensatz dazu gibt es viele Unternehmen, in denen Gewerkschafts-
organisationen unterdrickt oder auf ein Minimum reduziert werden, wobei die
Geschéftsleitung die Gewerkschaften nicht als relevante Akteure im Verhand-
lungsprozess behandelt.%’

Es sei darauf hingewiesen, dass die Arbeitnehmenden selbst das Vertrauen in die
Gewerkschaften verloren haben, weil diese es versdumt haben, gegen die Unter-
ordnung der Arbeitnehmenden unter die Marktdisziplin einzugehen und sich fir
bessere Arbeitsbedingungen einzusetzen, was zu einem Rilickgang des Lebens-
standards, der Akzeptanz schlechter Arbeitsbedingungen und Lohne, unbezahlten
Uberstunden usw. gefiihrt hat. Das Vertrauen wird auch dadurch untergraben,
dass bestimmte Gewerkschaften Vereinbarungen mit Manager*innen auf
Unternehmensebene getroffen haben, meist zum personlichen Vorteil der
Gewerkschaftsflihrer*innen und zur Beruhigung der Arbeitnehmenden.

In Bezug auf den Entscheidungsprozess werden strategische Entscheidungen auf
Ebene der Erstausrister (OEM) im Ausland getroffen und lokale Unternehmen in
Serbien haben wenig Autonomie. Die Rolle des Managements in lokalen Unter-
nehmen liegt vor allem in der Finanzierung, Organisation von Arbeitsprozessen
und Disziplinierung der Belegschaft, ohne Einfluss auf die strategische Entwick-
lung der Produktion und des Unternehmens.

56 Informationen aus Interviews mit Gewerkschaftsvertretern.
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Von den lokalen Manager*innen wird erwartet, dass sie gemal den Richtlinien
der OEM handeln und ihre Aktivitdten beschranken sich darauf, das Budget fest-
zulegen, Aufgaben zu delegieren, die Mitarbeitenden zu Uberwachen und zu
motivieren, um eine héhere Produktivitat zu erreichen. Zwar haben sie Einblick in
die Informationen Uber die allgemeinen Strategien des Unternehmens, allerdings
haben sie keinen Einfluss auf die Gestaltung der Geschéaftspolitik. Sie missen die
gesetzten Ziele vollstandig umsetzen, haben jedoch selten bis nie die Maglichkeit,
sie selbst festzulegen. Lokale Manager*innen tbernehmen in der Regel Fiihrungs-
rollen in einer Fabrik, treffen jedoch nicht die kritischsten Entscheidungen zur
Produktentwicklung. Sie sind direkt fir operative Aufgaben zusténdig und sind die
ersten, die beeintrachtigt werden, wenn die Arbeit innerhalb der kleineren Einheit
nicht fristgerecht erledigt wird. Somit und tragen sie die volle Last fir die Entlas-
sung von Mitarbeitenden.58

Im Allgemeinen haben Arbeiter*innen fast kein Mitspracherecht bei den stra-
tegischen Entscheidungen des Unternehmens. Da sie hauptséachlich in gering
qualifizierten Berufen arbeiten, kdnnen sie ihre Perspektive nicht durchsetzen,
um die Richtung der Produktionsentwicklung zu beeinflussen. Teilweise holen
Unternehmen das Feedback ihrer Mitarbeitenden ein, indem sogenannte Innovati-
onsboxen aufgestellt werden, in welchen Arbeitnehmende schriftliche Vorschlage
zur Verbesserung des Arbeitsprozesses unterbreiten konnen, die gegebenenfalls
von der Geschaftsleitung bericksichtigt werden.

Gelegentlich holen Unternehmen die Meinungen und Vorschldagen der Gewerk-
schaften ein, insbesondere in Krisenzeiten, um einen geeigneten Weg zu finden,
um die Fluktuation von Arbeitskréaften zu verhindern. Es gibt jedoch keine insti-
tutionalisierten Mechanismen, mit denen Arbeitnehmende die strategischen
Entscheidungen des Unternehmens beeinflussen und ihre Position in der Praxis
verbessern kénnen.®®

58 Informationen aus Interviews mit Gewerkschaftsvertreter*innen und lokalen Manager*innen.
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ROLLE AUSLANDISCHER DIREKTINVESTITIONEN

Die Automobilindustrie hat in den letzten zwei Jahrzehnten fast 14 Prozent der
gesamten auslandischen Direktinvestitionen in Serbien in Hohe von Uber 30 Milli-
arden Euro angezogen. Mehr als 25 Prozent aller auslandischen Unternehmen,
die sich flr Investitionen in Serbien entscheiden, interessieren sich fir die Auto-
mobilindustrie. Rund 110 internationale Unternehmen haben in diesen Sektor
investiert, was einem Gesamtkapitalwert von Uber 4 Milliarden Euro entspricht
und Uber 60.000 Arbeitsplatze schafft. Die grofste Investition wurde von Fiat
getatigt, mit 940 Millionen Euro (serbische Entwicklungsagentur 2020: 5 f.), die
viele andere Autoteilehersteller nach Serbien gelockt hat. Weitere bedeutende
Investoren sind Michelin (138 Mio Euro), Cimos (120 Mio Euro), Robert Bosch (71
Mio Euro), Cooper Tires (50 Mio Euro), Yura Corporation (41 Mio Euro), Johnson
Electric (20 Mio Euro) und Cooper Standard (24 Mio Euro) (Entwicklungsagentur
Serbien 2016).

Die Verflgbarkeit billiger, qualifizierter Arbeitskrafte und die Unterstitzung durch
die nationale und lokale Regierung sind die Hauptanziehungspunkte fir auslan-
dische Investoren. Um auslandische Investoren anzuziehen und neue Geschéfte
zu ermoglichen, bietet die Regierung der Republik Serbien Subventionen fir
Greenfield- und Brownfield-Projekte in der Automobilindustrie. Das Land bietet
Zuschisse zwischen 4.000 bis 10.000 Euro pro neu geschaffener Stelle flr Stan-




dardprojekte. Flr GroRprojekte stehen Sonderpakete zur Verfliigung, sofern der
Investitionswert sich auf mindestens 50 Millionen Euro belduft und der Investor
mindestens 300 Mitarbeitende beschaftigt. Diese Projekte haben Anspruch
auf einen Zuschuss von bis zu 20 Prozent des Gesamtwerts der Investition. Fir
Projekte mit einem Investitionswert von mehr als 100 Millionen Euro stehen
Foérdermittel in Héhe von 17 Prozent des gesamten Investitionswertes zur Verfi-
gung (SIEPA 2015).

Die meisten auslandischen Investoren in der serbischen Automobilindustrie haben
staatliche Subventionen erhalten, darunter Fiat, Michelin, Bosch, Continental,
Johnson Controls, Aptiv und viele andere.

Neben einer der niedrigsten Unternehmenssteuersatze in Europa bietet Serbien
eine breite Palette mdglicher Steuererleichterungen, insbesondere flir export-
orientierte Investitionen. Unternehmen sind beispielsweise fir 10 Jahre von der
Einkommensteuer befreit, wenn sie mehr als 9 Mio Euro in Anlagevermogen
investieren und wahrend der Investitionsphase mindestens 200 Vollzeitkrafte
beschaftigen. Unternehmen sind zudem flr zwei bis drei Jahre von der Einkom-
mensteuer und den Sozialversicherungsbeitrdgen befreit, sofern der Investor
Arbeitnehmende beschéftigt, die zum ersten Mal eine Beschaftigung aufnehmen
oder die derzeit als arbeitslos gemeldet sind. Bei der Einfuhr von Rohstoffen und
Zwischenprodukten flr eine exportorientierte Produktion ist keine Mehrwert-
steuer fallig. Derzeit hat die Republik Serbien Doppelbesteuerungsabkommen
mit 48 Landern auf der ganzen Welt unterzeichnet. Dies bedeutet, dass, wenn
ein/e Steuerzahler*in einen Gewinn macht, indem er/sie in einem anderen Land
Geschafte macht, und wenn die Steuer auf diesen Gewinn bereits in einem
anderen Land bezahlt wurde, das Unternehmen Anspruch auf eine Senkung
der Korperschaftssteuer in Serbien in Héhe der bereits in dem jeweiligen Land
bezahlten Steuer hat.®®

60 Weitere Einzelheiten finden sich in SIEPA (2015).

/




Investitionen in Gemeinden mit unterschiedlichem Entwicklungsstand flihren
auch zu unterschiedlichen Subventionen und Steuererleichterungen:

Prozentsatz der vom

Staat gedeckten Prozentsatz der Investitionen
Entwicklungsstand der Gesamtgehaltskosten in Anlagevermdogen (optional)
Gemeinde von zwei Jahren vom Staat gedeckt
| 20 % BISZU 10 %
Il 25 % BISZU 15 %
il 30 % BISZU 20 %
vV 35 % BISZU 25 %
\ 40 % BISZU 30 %

BONUS FUR ARBEITSINTENSIVE PROJEKTE

Uber 200 Mitarbeitende: Uber 500 Mitarbeitende: Uber 1.000 Mitarbeitende:
+10 % der gesamten zwei- +15 % der gesamten zwei- +20 % der gesamten zweijdhrigen
jahrigen Bruttogehalter jahrigen Bruttogehalter Bruttogehalter

Die Anreize sollen den am wenigsten entwickelten Gemeinden die héchsten
Zuschisse bieten (Serbiens Gemeinden sind in flnf Entwicklungskategorien
unterteilt). Die Subventionen werden prozentual basierend auf dem Gehalt Uber
zwei Jahre oder als Prozentsatz der Investition berechnet (Entwicklungsagentur
von Serbien 2020: 34).

DarUber hinaus war Serbien gemafs einer Vereinbarung zwischen der Regierung
der Republik Serbien und der FCA verpflichtet, dem Gebiet, in dem sich die FCA-
Fabrik befindet, den Status einer Freihandelszone zu erteilen, so dass die FCA und
ihre Lieferanten von Zollen auf die Einfuhr von Teilen, Komponenten, Rohstoffen
und Geschéaftsausstattung befreit sind.

Es ist klar, dass die Regierung der Republik Serbien bei ihren BemUlhungen,
auslandische Direktinvestitionen anzulocken, direkt Bedingungen schafft, die der
Ausbeutung der Arbeitnehmenden forderlich ist. Die geringe Akkumulation und das
mangelhafte nationale Sparniveau zwingen die Regierung, alle moglichen Zuge-
standnisse an auslandisches Kapital zu machen, weil auslandische Investoren nur
dann im Land bleiben, wenn die Lohne niedriger sind als in anderen Landern. Um
die stdndige Bedrohung durch Produktionsverlagerungen abzuwehren, gewahrt
der Staat ausladndischen Investoren neue und zuséatzliche Zugestandnisse. Serbien
befindet sich somit in einem Teufelskreis der Beibehaltung niedriger Gewinn-
steuern, der Gewahrung von Steuerbefreiungen lGber 10 Jahre, des Verzichts auf




die Kontrolle der Transferpreise, der Gewahrung grofRzligiger Subventionen usw.
Gleichzeitig manipulieren auslandische Investoren Steuerguthaben und verlassen
Serbien, wenn es in ihrem Interesse ist, mit unversteuerten Gewinnen.5’

POSITION IN INTERNATIONALEN WERTSCHOPFUNGSKETTEN

Die Automobilindustrie in Serbien ist auf die Produktion von marginalen Teilen
mit einem geringen Wert ausgerichtet. Abgesehen von wenigen Firmen, die
komplexe Elemente herstellen, fihren alle anderen die Montage von Fertigteilen
oder die Herstellung weniger komplexer Elemente durch. Es gibt keine Produktion
von Artikeln wie Motoren, Armaturenbrettern, Bremssystemen oder Lenkréadern
in Serbien. Selbst groRe multinationale Unternehmen in Serbien produzieren Teile
mit geringem Mehrwert. So produzieren Jura, Draxlmaier und Leone Kabelsatze,
Bosch-Scheibenwischersysteme, Magna Sitzbezlige, Norma und Continental
Gummi- und Kunststoffschlduche, Michelin und Cooper Reifen (serbische
Entwicklungsagentur 2020: 8).

Ein weiteres Merkmal des serbischen Automobilsektors ist die kurze Produk-
tionskette, in der die meisten Unternehmen alle Rohstoffe und Halbfabrikate
importieren.

Die meisten ausléandischen Unternehmen, die in Serbien tatig sind, haben
inlandische Firmen nicht in ihre Wertschdpfungsketten einbezogen. GréRere
Unternehmen neigen dazu, bestehende Lieferanten, mit denen sie eine langjah-
rige Zusammenarbeit haben, auf den lokalen Markt zu bringen. Dies bietet ihnen
Qualitatsstabilitdt, da diese Lieferanten bereits mit ihren Standards und ihrer
Arbeitsweise vertraut sind. Darlber hinaus haben ausléndische Unternehmen
tendenziell eine Grofdproduktion, die die Kapazitdten der meisten inlandischen
Unternehmen Ubersteigt.

Der heimische KMU-Sektor wird von Familienunternehmen dominiert, die
entweder als kleine Werkstéatten oder als kleine Unternehmen tétig sind, die
in der wesentlichen industriellen Produktion tatig sind, was bedeutet, dass sie
keine langen Auflagen lebenswichtiger Komponenten produzieren kénnen. Schéat-
zungen zufolge erflllen derzeit weniger als 10 Prozent der privaten inlandischen
Unternehmen im Automobilsektor die Voraussetzungen, um in die Wertschop-
fungsketten global integrierter Unternehmen einzutreten (CEVES 2017: 161).

61 Fir weitere Details siehe Radenkovi¢ (2017).




Die Produktionsstruktur des serbischen Automobilsektors bedeutet, dass er
hauptsachlich auf ungelernter Arbeit beruht, die eine kurze Ausbildung, aber
keine weiterfihrende Schulung erfordert. Die Arbeitskosten in Serbien gehoren
zu den niedrigsten in Europa, wahrend Fahigkeiten und Flexibilitat relativ hoch
sind. Serbiens durchschnittliche jahrliche Arbeitskosten sind niedriger als in allen
EU-Mitgliedstaaten, auRer Rumaénien und Bulgarien. Auch in anderen Sektoren
Serbiens sind die Arbeitskosten niedriger, aber im Automobilsektor ist die
Arbeitsproduktivitdt hoch genug, um Serbien in Bezug auf Wertschopfung und
Lohnstlckkosten vor seinen Konkurrenten aufzustellen. Der wichtigste Wett-
bewerbsvorteil sind in der Regel die Arbeitskosten und ihre Verflgbarkeit und
Anpassungsféhigkeit (CEVES 2017: 118f.).

Wie CEVES (2017: 119) hervorhebt sind auch die Stromkosten unter den nied-
rigsten in Europa, da der durchschnittliche kWh-Preis fir die Industrie, fir alle
Verbrauchsbereiche niedrigeristalsin der iberwiegenden Mehrheitder EU-Lander.
Unterdessen genielRen viele auslandische Unternehmen einen von der Regierung
der Repubilk Serbien garantierten Vorzugstarif fir Strom. AuRerdem sind die
Transportkosten aufgrund der Nahe Serbiens zur EU und seiner hervorragenden
Anbindung an den asiatischen und russischen Markt glnstig (Entwicklungs-
agentur Serbien 2020: 20).
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Angesichts der Tatsache, dass die Wertschépfung pro Kosteneinheit pro Arbeit-
nehmender in Serbien generell hdher ist und dass die Kapitalkosten grofitenteils
gleich sind, tragt die Kombination aus niedrigen Arbeits- und Energiekosten erheb-
lich zur Wettbewerbsfahigkeit Serbiens bei. In der Zeit nach der Krise steigt die
Produktivitdt des Sektors und, was noch wichtiger ist, er wachst schneller als die
durchschnittlichen Arbeitskosten.

Ein glinstiges Gleichgewicht zwischen dem Produktivitatsniveau und den Kosten
der SchlUsselfaktoren ermdoglicht es serbischen Unternehmen, eine hdhere preis-
liche Wettbewerbsfahigkeit zu bieten. Die Kombination von billigem Input (Arbeit
und Energie), der Fahigkeit der Arbeiter, ausreichend produktiv zu sein und der
Nahe zu den Schlisselmarkten sind die Hauptfaktoren, die die serbische Auto-
mobilproduktion wettbewerbsfahig machen.

ROLLE VON F&E IN DER BRANCHE

Der serbische Automobilsektor ist groRtenteils produktionsbasiert, wahrend F&E-
Aktivitaten normalerweise auRerhalb Serbiens angesiedelt sind, meist in den
Landern, in denen die Unternehmenszentrale oder andere Unternehmenszweige
ihren Sitz haben. Unternehmen, die in Serbien tatig sind, beschéaftigen daher
kein qualifiziertes Personal, das komplexe Produkte produziert oder Tatigkeiten
ausfiihrt, die komplexeste technologische Kenntnisse erfordern. Infolgedessen
wird in Serbien wenig Know-how generiert.

F&E sowie Innovation werden derzeit durch unzureichende 6ffentliche und private
Investitionen behindert. Nur 0,9 Prozent des serbischen BIP werden in Forschung
und Entwicklung investiert, deutlich unter dem Durchschnitt der Européischen
Union von 2,03 Prozent.®? Die Investitionen in F&E und Innovation durch Privat-
kapital im Automobilsektor sind erstaunlich gering.

F&E war friiher ein hoch entwickelter und international anerkannter Sektor der
jugoslawischen Wirtschaft. Anfang der 1990er-Jahre trat Serbien jedoch abrupt
in eine Deindustrialisierungsphase ein, als sowohl die physische Infrastruktur als
auch das angesammelte Wissen zusammenbrachen. Anfang der 2000er-Jahre
trat der serbische Automobilsektor in einen von technologischem Riickstand,
Entlassungen und finanziellen Problemen gepragten Transformationsprozess ein,
der vollig vom ausldndischen Kapital abhéngig war.

62 Fur weitere Details siehe Susi¢ (2014).




Die Behorden betonen haufig, wie wichtig es ist, dass auslédndische Investoren
in Serbien neben der Eréffnung von Produktionsanlagen auch in F&E-Zentren
investieren, die mit dem Bildungssystem zusammenarbeiten, um Mitarbeitende
mit den richtigen Qualifikationen auszubilden, die dann direkt in den Wertschop-
fungsprozess einbezogen werden. Tatsache ist jedoch, dass Unternehmen in
erster Linie Arbeitskrafte mit einem geringen Wissens- und Qualifikationsniveau
suchen, die weniger kosten als diejenigen in Konkurrenzlandern (vor allem neue
EU-Mitglieder). Es besteht kein Zweifel daran, dass Serbien in der globalen
Arbeitsteilung eine Produktion mit geringem Mehrwert durchfihrt.

Mangelnde Investitionen in die Industrieproduktion und unzureichende Inves-
titionen in Forschung und Entwicklung halten das Land in der Niedriglohn-,
Low-Tech- und Low-Value-Added-Produktion gefangen. Die Auswirkungen einer
solchen Politik sind verheerend, zumal staatliche Investitionen vollstandig und
ausschlieRlich nach Strategien privater Investoren geplant werden.

Wenn wir den aktuellen Bedarf des Arbeitsmarktes in Serbien beobachten, ist
die gefragteste Ware ungelernte Arbeitskrafte.®® Die serbische Regierung will die
Bildung von den Marktkraften diktieren lassen, was zu einem weiteren Zusam-
menbruch sowohl des Bildungssystems als auch der Wirtschaft fiihren wird. Dies
zeigt sich insbesondere in der Strategie der Umsetzung des Konzepts der dualen
Ausbildung mit der Idee, die Bedlrfnisse des Arbeitsmarktes, d. h. der Wirt-
schaft, mit dem System der beruflichen Sekundarbildung, d. h. der Beschéftigung
von Gymnasiasten (15 bis 18 Jahre), in Einklang zu bringen. Angesichts der hohen
Nachfrage nach gering qualifizierten Arbeitskraften wird diese Praxis Unternehmen
Arbeit unterhalb des Mindestlohns bieten. Die Lohne der Schiler*innen betragen
70 Prozent des Mindestlohns fir eine 30-Stunden-Woche (Zakon o dualnom obra-
zovanju, Artikel 34). Darlber hinaus werden die Schiler*innen, weil sie gering
qualifizierte Aufgaben erflllen, die keiner Ausbildung bedirfen, im Gegenzug
keine Qualifikationen erwerben, die ihnen helfen, in Zukunft eine bessere Markt-
position zu erreichen. So bietet das duale Bildungssystem privaten Unternehmen
eine sichere Versorgung mit billigen Arbeitskraften, wahrend Schulen ermutigt
werden, gering qualifizierte Arbeitskrafte auszuweisen wie Kabelwickler, einer
der primaren Nachfragen von auslandischen Investoren (Reljanovié¢ 2017).

Auf der anderen Seite bedeutet der Eintritt der Studierenden in den Arbeitsmarkt,
dass die Erwerbsbevdélkerung wéachst, wodurch sich der Wettbewerb um ohnehin

63 Weitere Einzelheiten finden Sie in Brada$ (2017).
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knappe Arbeitspldatze weiter verscharft und letztlich die ohnehin erbarmlichen
Arbeitskosten weiter gesenkt werden. Darliber hinaus bietet die serbische Regie-
rung Steuererleichterungen und finanzielle Anreize flr Unternehmen, die sich fir
den Eintritt in das duale Bildungssystem entscheiden, aber diese Unternehmen
sind nicht verpflichtet, den Studierenden nach Abschluss ihrer Ausbildung
Arbeitsplatze anzubieten, sondern kdnnen einfach jedes Jahr neue Jugendliche
einstellen. Ohne eine klare Wirtschaftsentwicklungsstrategie bleibt die duale
Ausbildung nur eine weitere Ressource, die Unternehmen nutzen kénnen, um
billige Arbeitskrafte auszubeuten.

INTERVIEWS MIT INTERESSENGRUPPEN
BESTEHENDE HURDEN FUR EINEN WANDEL

Angesichts der Tatsache, dass das Europaische Parlament und der Rat der EU
Uber eine Senkung der Treibhausgasemissionen um 55-60 Prozent bis 2030
verhandeln, dirfte der Niedergang von Verbrennungsmotoren die Automobilin-
dustrie weltweit I1ahmen. Die européischen Lander wenden sich bei der Planung
umfassender 6ffentlicher Politiken fiir den Ubergang zur ékologischen Mobilitét
der Zukunft zu. Okologische Mobilitat ist definiert als Mobilitdt mit Verkehrsmit-
teln wie Laufen, Radfahren, 6ffentlicher Verkehr und Schienenverkehr.

Die Umsetzung dieses Konzepts erfordert eine neue industrielle Strategie, die den
veralteten Verkehr umfassend durch neue Formen der Mobilitat ersetzen kann. Die
Okologische Mobilitdtsindustrie umfasst daher die Produktion von Fahrzeugen fir
den kollektiven offentlichen Verkehr und den Schienenverkehr von Personen und
Fracht. Obwohl der Begriff kologische Mobilitat in der breiten Offentlichkeit oft
gleichbedeutend ist mit Elektrofahrzeugen, insbesondere Elektroautos, kénnen
nur energieeffiziente Elektrofahrzeuge wie Elektrofahrrader und Lastenrader als
umweltfreundlicher als Verbrennungsmotoren betrachtet werden. Elektroautos
kénnen daher angesichts ihrer so genannten okologischen Last nicht als eine
Form individueller 6kologischer Mobilitat betrachtet werden.

Die fur diese Forschung befragten Personen hatten unterschiedliche Pers-
pektiven zum Thema 0&kologische Mobilitdt. Einige verstanden o©kologische
Mobilitatsindustrie als Transformation des Automobilsektors ausschlieRlich durch
Elektroautoproduktion. Das waren meist die Befragten, deren Arbeitsplatze
direkt von der Automobilproduktion abhangen. Selbst auf die Frage nach den
Maéglichkeiten, 6ffentliche Verkehrsmittel wie Schienenfahrzeuge oder Busse




herzustellen, hielt diese Gruppe die bedeutende Produktion anderer Verkehrs-
trager in naher Zukunft nicht flr realistisch. Im Gegensatz dazu betonten andere
Gruppen von Befragten diese alternativen Verkehrstrager, insbesondere den
offentlichen Verkehr, und sprachen von einer idealistischen Sichtweise des stad-
tischen Verkehrs.

Obwohl sich die Meinungen der Befragten zu dem, was 6kologische Mobilitat
ausmacht, unterscheiden, sind fast alle nicht allzu optimistisch, dass dieser
Wandel hin zu umweltfreundlichen Verkehrstragern in Kiirze stattfinden wird.
Fir sie scheint die vorherrschende Ansicht in Serbien zu sein, dass eine solche
Transformation noch weit entfernt ist und ein Thema, Uber das wir noch nicht
nachdenken miissen. Sie glauben jedoch, dass dieser Ubergang zweifellos statt-
finden wird, trotz Serbiens unzureichendem politischen Rahmen in Bezug auf
diese Frage, aber dass wir zum gegebenen Zeitpunkt nicht Uber die Mechanismen
verflgen, um die wirtschaftlichen und finanziellen Herausforderungen fir die
Entwicklung dieses Wandels zu bewaltigen. Je langer sich dieses Thema verzo-
gert, desto schwerwiegender kénnten die Folgen fur Birger*innen und Umwelt
sein. Deshalb sind alle entschlossen, jetzt Schritte einzuleiten, denn niemand wird
darauf warten, dass Serbien ernsthaft an der Planung, Gestaltung und Umsetzung
von Projekten flr 6kologische Mobilitat arbeitet.

Als entscheidendes Hindernis flr einen moglichen Wandel hin zu einer ¢kolo-
gischen Mobilitdtsindustrie verweisen Gewerkschaftsvertreter auf die Position
Serbiens in der internationalen Arbeitsteilung. Das Ende des sozialistischen
Regimes markierte den Beginn des Wandels, in Form der Privatisierung des
staatlichen und sozialen Eigentums und der Etablierung des Marktes als domi-
nanten Mechanismus zur Regulierung der sozialen Produktion. Diese Prozesse
fUhrten zur Einstellung der Produktion, Deindustrialisierung, sozialer Polarisierung
und mehr Verschuldung. Dies positionierte Serbien an der Peripherie sowohl der
europaischen als auch der weltweiten Zentren kapitalistischer Macht, von denen
es letztlich abhangt.

Die vorherrschende Wirtschaftspolitik, die darauf abzielt, auslandische Direktin-
vestitionen anzuziehen, hat zur vollstdndigen wirtschaftlichen Abhangigkeit des
Staates von auslandischem Kapital geflihrt. Bereits Anfang der 2000er-Jahre
horte der Staat auf, in seine industrielle Produktion zu investieren und Uberlie
praktisch das gesamte Feld dem Privatkapital. Heute hdngt der Umbau der Auto-
mobilindustrie auch von den Interessen privater Investoren ab. Diese strukturelle
wirtschaftliche Position wurde von den Gewerkschaftsvertretern am deutlichsten




hervorgehoben, die darauf hinweisen, dass die Nutzung ¢kologisch nachhaltiger
Verkehrsmittel in Serbien nicht bald Realitat werden wird, da sich das Land heute
.am Ende Europas” befindet.

In diesem Zusammenhang besteht das Hauptproblem der Gewerkschaftsver-
treter*innen darin, dass der Staat nicht die wirtschaftliche Souveranitat besitzt,
Uber die strategische Ausrichtung seines Verkehrssektors zu entscheiden. So wie
die Dinge stehen, besitzt der Staat nicht die Produktionsmittel oder verwaltet
moderne Technologie. Sie kontrastiert diese Situation mit dem vorherigen
System, in dem die Produzenten, d. h. Arbeiter*innen, die Produktionsmittel
besalien und Technologie sowie Wissen durch Selbstverwaltungsorgane verwal-
teten. ,In Jugoslawien investierte der Staat viel in Wissen. Alle Firmen hatten
Entwicklungszweige. Menschen, die in der Transportindustrie arbeiteten, waren
groRe Behorden, die Produktionswerkzeuge in Zusammenarbeit mit internatio-
nalen Expert*innen entwarfen. Friiher haben wir selbst neue Modelle kreiert und
produziert, heute wissen wir nicht einmal mehr, wie man Paneele fir Fahrzeuge
herstellt. Wir haben unsere Technologien weggeworfen.”

Gewerkschaftsmitglieder von Eisenbahnunternehmen sehen Potenzial in der
Produktion alternativer Verkehrstrager wie Schienenfahrzeuge. Wenn man Uber
die Hindernisse flr eine erfolgreiche Produktion in diesem Sektor spricht, stellt
man fest, dass Serbien veraltete und schlecht gewartete Schienenfahrzeuge
hat, weshalb der Schienenverkehr nicht gut funktioniert. Hinzu kommen die
vernachlassigte Infrastruktur, veraltete Wartungseinrichtungen, technologischer
Rickstand im Vergleich zu den entwickelten Eisenbahnen und eine unzurei-
chende Regierungspolitik, die den tatsachlichen Verkehrsbedarf der Bevolkerung
vernachlassigt und zu dem Schluss flihrt, dass das gesamte Eisenbahnsystem
Uberholt werden muss, was der Vision der Regierung diametral entgegensteht.
Die Befragten weisen darauf hin, dass in den letzten Jahren fast die gesamte
Schienenfahrzeugindustrie stillgelegt wurde. Die Unternehmen, die dort tatig
waren, hatten einen ausgezeichneten Ruf in Bezug auf die Qualitat ihrer Produkte.
Die serbische Regierung verfolgt jedoch einen ,Laissez-faire”-Ansatz in Bezug
auf die Schienenfahrzeugindustrie, obwohl sie sie eigentlich unterstiitzen sollte,
da sie fur die heimische Industrieproduktion von strategischer Bedeutung ist. Die
Eisenbahnmaschinenindustrie produziert ausschlief3lich im Auftrag von Markten
mit begrenzten Kaufer*innen, was dazu fuhrt, dass die Art der Vertrdge so
gestaltet ist, dass es unmaoglich ist, die meisten von ihnen ohne staatliche Unter-
stlitzung abzuschlielRen.




Keine heimische Schienenfahrzeugfabrik hat in den vergangenen zwei Jahr-
zehnten einen Auftrag zur Beschaffung neuer Schienenfahrzeuge erhalten. Die
Zeit der Sanktionen in den 1990er-Jahren hat dazu gefiihrt,®* dass die Industrie
den groRten Teil ihres Geschéfts an das Ausland verlor und inlandische Unter-
nehmen nicht entwickelt wurden und sich verschuldeten. Nach Angaben der
Befragten nahm der Staat Kredite auf, um neue Fahrzeuge zu kaufen und neue
Infrastruktur zu bauen, aber auslandische Unternehmen wurden eingestellt. Die
Glaubiger machen die Bewilligung von Mitteln von der Mehrheitsbeteiligung ihrer
Unternehmen am Geschaft abhangig und verhindern damit die Beteiligung der
heimischen Maschinenindustrie. So entsteht eine Situation, in der die Wirtschaft
nur fur billige Arbeitskrafte und billige Materialien Geld erhalt.

In den friihen 2000er-Jahren trat Serbiens Eisenbahnsystem in den Umstruktu-
rierungsprozess ein, der durch européische Kredite bedingt war, aber aufgrund
des schlechten Managements kam der Prozess praktisch zum Stillstand. Haufige
Anderungen im Management aufgrund politischer Entscheidungen haben einen
strategischen Ansatz zur Fihrung eines Unternehmens verhindert. Es gab keine
Bereitschaft seitens der Regierung, Investitionszyklen fir den Schienenverkehr
einzuleiten, so dass die Infrastruktur und das rollende Material sich in einem
Zustand der technischen Abschreibung befanden. Bis vor wenigen Jahren war
das Durchschnittsalter von Lokomotiven, Personenkraftwagen und Glterwagen
Uber 35 Jahre alt, und mehr als zwei Drittel der Bahnen wurden in den letzten 30
Jahren nicht repariert.

Aufgrund all dieser Faktoren ist die Intensitdt des Personenverkehrs auf nur
11 Prozent des europdischen Durchschnitts gesunken. Fir die befragten
Gewerkschaftsmitglieder ist das Hauptproblem die Vision der Regierung zur
Wiederbelebung des Schienenverkehrs, der ausschlieRlich auf dem Bau von
Hochgeschwindigkeitsstrecken fir Zige mit bis zu 200 km/h basiert. Sie haben
bereits mit dem Bau neuer Linien flr diese Geschwindigkeiten und der Beschaf-
fung schnellerer Zlige begonnen, indem Mittel aus Russland und China geliehen
wurden. Serbien hatte die technische Fahigkeit, Linien fir Geschwindigkeiten von

64 In den 1990er- und frihen 2000er-Jahren wurden mehrere Runden internationaler Sanktionen gegen die
Bundesrepublik Jugoslawien verhdngt. Die erste Sanktionsrunde dauerte von April 1992 bis Oktober 1995,
als Jugoslawien unter ein Embargo der Vereinten Nationen (UN) gestellt wurde. Von 1998 bis Anfang 2001
wurde Jugoslawien von den Vereinten Nationen, der Européischen Union und den Vereinigten Staaten
sanktioniert. Das serbische BIP sank von 24 Milliarden USD im Jahr 1990 auf unter 10 Milliarden USD im
Jahr 1993 und 8,66 Milliarden USD im Jahr 2000. Dieser Zeitraum war katastrophal fur die jugoslawische
Industrie. Weitere Details finden Sie bei Becker (2017), selbst ein Auszug aus Becker (1997).




120 km/h, elektrische Lokomotiven mit 140 km/h und elektrische Zige mit 160
km/h zu bauen und zu warten. Das grundlegende Problem bei der Entwicklung
von Hochgeschwindigkeitsbahnen ist ihre Wirtschaftlichkeit, insbesondere unter
Berlicksichtigung der sozialen Bedingungen in Serbien. Da Hochgeschwindig-
keitszlige flr den Fahrgastkomfort ausgestattet sind, sind Tickets teurer als flr
Standardziige. Hochgeschwindigkeitszlige sind fir den Personenverkehr vorge-
sehen, da Guter nicht bei Geschwindigkeiten Uber 100 km/h transportiert werden.
Die Geschéftswelt ist der Hauptnutzer von Hochgeschwindigkeitsziigen, was
einer sehr geringen Anzahl von Menschen in Serbien entspricht. Bei den meisten
Personentransporten entlang der Bahnkorridore handelt es sich um Vorort- und
Regionalfahrten mit einer erhéhten Anzahl von Haltestellen, fir welche Héchst-
geschwindigkeiten von 120-140 km/h gelten. Die Frequenz der Haltestellen
verhindert hohere Geschwindigkeiten. Damit diese Hochgeschwindigkeits-
strecken kostenglinstig sind, wird ein taglicher Verkehr von mindestens 15.000
Passagieren bendétigt, die bereit sind, teure Tickets zu bezahlen.

Die Befragten betonen, dass die meisten Menschen in Serbien erschwingliche
Transportlésungen mit einem grundlegenden und nicht elitdren Transportstan-
dardsystem brauchen. Sie halten es fir fast sicher, dass Reisen mit Luxuszigen
entweder von der Bahn oder vom Staat subventioniert werden. Die Befragten
weisen auch darauf hin, dass die Regierung die finanziellen Auswirkungen
des Baus solch ehrgeiziger Einrichtungen kaschiert und Entscheidungen ohne
affentliche Diskussion trifft. Eine gute Alternative dazu ist die Uberholung des
bestehenden Bahnsystems, um Geschwindigkeiten von bis zu maximal 150 km/h
zu ermoglichen. lhrer Meinung nach reicht das fir eine schnelle Reise, wahrend
das ganze Projekt unvergleichlich weniger kosten wirde und daher der Preis fir
ein Zugticket flr Normalburger*innen wesentlich glinstiger ware.

Fast alle Befragten betonen, dass der Staat keine strategische Entschlossen-
heit hat, sich auf die 6kologische Mobilitadtsindustrie zuzubewegen, und deshalb
gibt es derzeit keine wesentlichen Veradnderungen in diesem Bereich, obwohl
dies der erste und wichtigste Schritt sein sollte. Die Behorden in Serbien, einem
Land an der Peripherie des kapitalistischen Systems, das fiir die wirtschaftliche
Entwicklung von auslandischem Kapital abhéngt, halten sich in Bezug auf diese
Frage zurlick. Wie die Gewerkschaftsvertreter*innen betonen, ist das Wichtigste
fir den Staat, ausldndische Investitionen anzuziehen, was das Fehlen strenger
Umweltstandards in Serbien erkléart.




Fur fast alle Befragten, auch aus staatlichen Institutionen, sollte die strategische
Planung eine Prioritat fur staatliche MaRnahmen sein, denn ,wir sind ein Land
ganz unten in Europa in Bezug auf wirtschaftliche Entwicklung und Lebensstan-
dard”. In Wirklichkeit ist es klar, dass der Staat weder diese Themen anspricht
noch strategisch in die Produktion und Nutzung von nachhaltigem/sauberem
Verkehr und Energie investiert.

Alle Befragten stimmen darin Uberein, dass diese Art der Transformation zahl-
reiche Ressourcen (Wissen, Technologie, finanzielle Ressourcen und offentliche
Unterstiitzung, um nur einige zu nennen) erfordert, um alle Entwicklungsbereiche
strategisch in Richtung einer 6kologischen Mobilitét zu steuern.

Zum Thema Finanzen betonen die Befragten der Zivilgesellschaft, dass die fir
diesen Bereich im nationalen Haushalt bereitgestellten Mittel nicht ausreichen, um
Fortschritte zu erzielen. Sie erklaren, dass die Steuerung der ékologischen Mobi-
litat, basierend auf dem 6ffentlichen und dem Schienenverkehr, in der kommenden
Zeit ein groRes Problem fiir die serbische Gesellschaft darstellen wird. Wenn
Serbien der EU beitreten will, muss es schatzungsweise rund 15 Milliarden Euro
in Umweltschutz investieren (Kapitel 27 der EU-Beitrittsverhandlungen). Das ist
eine groRe Summe fir ein Land wie Serbien, dessen Gesamtbudget 30 Milliarden
Euro betragt. Derzeit betréagt der Anteil des flir den Umweltschutz bestimmten
Haushalts rund 0,6 Prozent des BIP.

Dieses Missverhéltnis zwischen dem, was investiert werden muss, und dem
aktuellen Investitionsniveau rechtfertigt die Annahme, dass der EU-Integrations-
prozess den Weg flr offentlich-private Partnerschaften und direkte Privatisierung
im Bereich des Umweltschutzes ebnen wird. Wie Vertreter*innen der Zivilge-
sellschaft betonen, kénnte dies zu langfristigen katastrophalen Folgen fir die
einfachen Blrger*innen flihren, deren Einkommen zu den niedrigsten in Europa
gehdren. Dies bedeutet nicht, dass Serbien die Umweltstandards und -politik
nicht verbessern sollte, sondern dass dies nicht auf Kosten der durchschnittli-
chen Birger*innen geschehen sollte. Die Anklindigung der Regierung, 6ffentliche
Versorgungsunternehmen, Land und andere natlrliche Ressourcen weiter zu
privatisieren, stellt das dringendste Problem dar, das angegangen werden muss.

Es sei darauf hingewiesen, dass die Befragten der Zivilgesellschaft, sowohl aus
dem Klima- als auch aus urbanen Bewegungen, am besten die Probleme identifi-
zieren, die mit der Etablierung einer Industrie verbunden sind, die auf 6kologischen
Mobilitdtsformen besteht, einschliellich der Produktion von Fahrzeugen des




offentlichen Verkehrs, des Schienenverkehrs von Passagieren und Fracht sowie
individuellen grinen Mobilitatsldsungen wie Elektrofahrradern. Neben finanziellen
Zwangen weisen sie darauf hin, dass der Staat fast nichts unternimmt, um einen
angemessenen Rahmen fiir den Ubergang zu schaffen, und in dieser Hinsicht
nicht an der Entwicklung von Projekten arbeitet, die wirtschaftliche, soziale oder
dkologische Besonderheiten beriicksichtigen, die einen angemessenen Ubergang
zur dkologischen Mobilitatsindustrie erméglichen wiirden. Um diesen Ubergang
zu ermoglichen, bedarf es einer friihzeitigen und effizienten Planung.

Der Staat ist nicht in der Lage, spezifische soziodkonomische Umsténde fir alle
Regionen des Landes zu analysieren, wie es notwendig ware, um den Kontext,
Herausforderungen und Maoglichkeiten fir die Umsetzung zu identifizieren. Diese
Befragten sehen das grofte Problem in der fehlenden Finanzierung, insbesondere
in den Regionen, in denen viele Unternehmen Teile fur Autos mit Verbrennungs-
motoren herstellen, da diese Fabriken ohne staatliche Investitionen geschlossen
werden kdnnten, um alternative Arbeitsplatze zu schaffen.

Es sind Mafinahmen erforderlich, um den Arbeitnehmenden zu garantieren, dass
mogliche Verluste ausgeglichen werden. Es gibt jedoch weder einen Plan zur
Forderung der Berufsausbildung und Wiedereingliederung von Arbeitnehmenden,
noch einen Plan zur Renovierung von Produktionsstatten und zur Neuausrichtung
dieser Betriebe, um die lokale Beschéaftigung zu erhalten. Der Staat unterldsst
daher jegliche Schritte, um Zugang zu angemessener Aus- und Weiterbildung des
Personals zu gewahren, weder in umweltfreundlichen Beschéftigungsbereichen
noch in anderen Beschaftigungsmaoglichkeiten.

Selbst Befragte, die in Regierungsorganen arbeiten, erkennen an, dass die Trans-
formation des Verkehrssektors hin zu einem funktionelleren &ffentlichen Verkehr
und einer verstarkten Nutzung von E-Fahrzeugen noch immer unzureichend in
strategischen und Planungsunterlagen enthalten ist und somit die Transition
herauszdgert. Sie weisen beispielsweise darauf hin, dass bei der Gesetzgebung
nur geringe Fortschritte erzielt wurden. Obwohl Serbien im Rahmen der Einhal-
tung der EU-Standards vereinbart hat, ein integriertes Stadtprogramm als Plan flr
nachhaltige urbane Mobilitdt zu entwickeln, gibt es noch keine Hinweise darauf,
ob und wie dies umgesetzt werden wird.

Befragte, die sich mit Klima-, Blrger- und Stadtfragen befassen, dulRern insbe-
sondere die Beflirchtung, dass die offentlichen Behorden, wie viele Beispiele in
der Vergangenheit belegen, diese Mafinahmen mit einem Mangel an Transparenz




umsetzen werden, wodurch eine angemessene Aufsicht der staatlichen Institu-
tionen verhindert wird, die den Ubergang zur 6kologischen Mobilitatsindustrie
auf der Grundlage eines angemessenen offentlichen Verkehrs durchfiihren. In
der Praxis flihrt die Regierung staatliche Politik in einer sehr undurchsichtigen
Art und Weise. Haufig werden im Geheimen finanzielle Ressourcen genehmigt
oder Vertradgen und Vereinbarungen von o6ffentlicher Bedeutung unterzeichnet.
Das unterstreichen auch die Mitglieder der Eisenbahngewerkschaft, die erklaren,
dass die Regierung bei der Modernisierung der Eisenbahn Projekten mit China
und Russland Prioritat einrdumt.

Serbien modernisiert seine Eisenbahn durch zahlreiche Darlehen aus diesen
beiden Landern, obwohl es flr einige dieser Projekte nicht rlickzahlbare Darlehen
von der EU erhalten hat. Die Offentlichkeit weiRl beispielsweise nicht, dass
Serbiens Darlehen aus Russland laut Haushaltsplan fir 2020 auf 1,73 Milliarden
Euro geschatzt werden und dass dieser Betrag standig zunimmt, wéahrend
gleichzeitig Serbien auch Darlehen der Européischen Investitionsbank und der
Europaischen Bank fur Wiederaufbau und Entwicklung zu wesentlich glinstigeren
Bedingungen zur Verfligung stehen. Allerdings nimmt die Regierung weiterhin
Kredite von Russland und China auf, ohne dass diese irrationalen Wirtschaftsprak-
tiken in der Offentlichkeit gerechtfertigt werden.
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Befragte aus Organisationen der Zivilgesellschaft, die sich mit Verkehrsfragen
befassen, weisen auch auf ein weiteres Problem hin, namlich dass der Staat keine
Werbekampagnen durchfihrt, um die Blrger*innen Uber die Umstellung auf
neue Arten von Mobilitdt zu informieren, darunter Laufen, Radfahren, éffentlicher
Verkehr und Bahn. Sie betonen, dass es wichtig ist, dass alle serbischen Einwoh-
ner*innen mit dieser Botschaft vertraut werden, um eine zeitnahe &ffentliche
Unterstlitzung fir diese neuen Verkehrstrager sicherzustellen. Sie alle betonen
den Mangel an Informationen Uber die Vorteile verschiedener Anséatze zur Lésung
von Mobilitdtsproblemen auf lokaler oder staatlicher Ebene.

Umweltaktivist*innen, die in Nichtregierungsorganisationen arbeiten, verweisen
auch auf eine gewisse ,gelernte” Einstellung gegeniber verschiedenen Trans-
portarten, in dem Sinne, dass bestimmte Verhaltensmuster groRen Widerstand
gegen Veranderungen zeigen. Ein Aspekt dabei ist ein definitiver ,Kult des Autos”,
wobei der Autobesitz in Serbien als Statussymbol wahrgenommen wird. , Als
Gesellschaft, die sich aus dem Ubergang entwickelt, wollen wir den ,amerikani-
schen Traum’ leben, in dem man Uberall mit dem Auto ankommt, und dies wird als
\Wahlfreiheit’ angesehen.” Ein weiteres identifiziertes Problem ist der Widerstand
gegen Verdnderungen seitens der Autobesitzer*innen, die nicht bereit sind, ihren
Komfort und ihre Bequemlichkeit zu opfern: Der Druck dieser Gruppe wird sich
sicherlich in den Aktionen der politischen Parteien widerspiegeln.

Alle Befragten heben auch die unzureichende Zusammenarbeit zwischen dem
offentlichen Sektor und anderen Akteuren hervor, obwohl die Blindelung von
Ideen und Ressourcen sowie interdisziplindre und sektorlbergreifende Projekte
notwendig sind, um der Transition eine akzeptable Form zu verleihen. Diese
Kooperationen sollten auch Gewerkschaften, Universitaten, Unternehmen, Orga-
nisationen des Wirtschaftssektors, Bildungszentren, Umwelt-NRO und andere
Interessengruppen umfassen. Die Vielfalt der Akteure ist notwendig, um eine
wirklich integrative Zusammenarbeit bei der Entwicklung von Programmen
fur den Ubergang zur 6kologischen Mobilitatsindustrie sicherzustellen, von der
Umsetzung von MaRRnahmen bis hin zu ihrer Bewertung.

Die Tragheit der Gewerkschaften scheint ein groRes Problem, da sie sich viel
starker in dieses Thema einbringen muissen. Aus den Interviews mit Gewerk-
schaftsmitgliedern kann man den Eindruck gewinnen, dass die Gewerkschaften
nicht einmal wissen, wie wichtig ihre Rolle bei der Uberwachung und Schaffung
von Strategien ist, die den Ubergang zur 6kologischen Mobilitatsindustrie férdern,
unabhangig von ihrer unterschiedlichen Wahrnehmung dessen, wie diese Trans-




formation aussehen sollte. Dieses Thema steht derzeit nicht auf der Agenda der
Gewerkschaften, daher besteht die reale Beflirchtung, dass sie diese Prozesse
nicht wesentlich beeinflussen und nicht das tun werden, was notwendig ist, um
die Arbeitnehmenden bei dieser Umstellung zu unterstitzen.

MOGLICHKEITEN ZUR UNTERSTUTZUNG DES WANDELS

NOTWENDIGE POLITISCHE ANREIZE UND INITIATIVEN

Da es keine offentliche Debatte Gber 6kologische Mobilitdt und keine Regierungs-
initiativen gibt, die sich ernsthaft mit diesem Thema befassen, wiinschen sich
die meisten Befragten eine starkere staatliche Intervention in diesem Bereich. So
erkennen die meisten Interviewantworten den Staat als Hauptantriebskraft an,
glnstige Maoglichkeiten fir die Industrie zu schaffen, sich auf alternative Formen
der Mobilitdt neu auszurichten. Die Meinungen dariber, wie der Staat eingreifen
sollte, variieren zwischen den verschiedenen Befragten-Gruppen, von Gesetzes-
anderungen, staatlichen Investitionen in nachhaltige Verkehrstrager wie Bahn und
offentlicher Verkehr bis hin zu Subventionen flr spezifische E-Fahrzeug-Produk-
tionsprogramme, darunter Elektrofahrrader, Busse und sogar Elektroautos.

Wenn es um die Herstellung alternativer Transportmittel in Serbien geht, konzent-
rieren sich die befragten Manager*innen, die in Automobilunternehmen tatig sind,
hauptsachlich auf die Herstellung von Elektrofahrzeugen, und fir sie bedeutet
das vor allem E-Autos. Sie sind begeistert von den neu entdeckten Lithium-
Reserven in Serbien und denken, dass dies ein groRes Potenzial hat, das der Staat
als Wettbewerbsvorteil nutzen sollte. Tatséchlich verfligt Serbien den verflg-
baren Daten zufolge Uber die grofiten Reserven in Europa, die 10 Prozent des
weltweiten Lithiums ausmachen. Aus Sicht der Befragten sollte Serbien daher in
seiner Industriestrategie viel ehrgeiziger sein. Der Staat sollte darauf bestehen,
dass dieses Material als mehr als nur eine Exportressource behandelt wird und
sollte Unternehmen zwingen, es in Serbien zu verarbeiten, um Elektrofahrzeuge
zu produzieren.

AuRerdem sollte der Staat laut den Befragten den Lithiumpreis fir in- und
ausléandische Unternehmen senken, die planen, Produktionsanlagen auf serbi-
schem Gebiet zu erdffnen. Statt nur diesen seltenen Rohstoff zu exportieren,
sollte Serbien diese Gelegenheit nutzen, sich in der Lieferkette nicht nur als ein
Land zu positionieren, das Steuererleichterungen und billige Arbeitskrafte fir
die Produktion weniger wichtiger Teile anbietet, sondern auch als Exporteur von
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Endprodukten mit Mehrwert und gréRerer Produktkomplexitat, die ein héheres
Mafd an Wissen und Fahigkeiten erfordern. Einige Befragte aus der Zivilgesell-
schaft, die sich mit Klimafragen befassen, sehen diese Chance nicht positiv und
verweisen auf eine mogliche Umweltkatastrophe in der Region, in der Lithiumre-
serven gefunden wurden. Insbesondere die Anklindigung, dass das internationale
Bergbauunternehmen Rio Tinto einen Schritt von einer Entscheidung zur Eroff-
nung einer Lithiummine in Serbien entfernt ist, hat bei den Blrger*innen grof3e
Besorgnis ausgelost.

Die Befragten sagen, dass der riskanteste Teil die Gewinnung von Lithium ist, well
das extrahierte Erz mit konzentrierter Schwefelsaure bei 250 °C behandelt wiirde.
Die Dampfe aus aggressiven Sauren, die fir die Lithiumgewinnung verwendet
werden, gelangen in die Atmosphére und stellen ein erhebliches Risiko fur Tier
und Mensch dar. Aufserdem erfordert diese Forderung eine groRe Menge Wasser
fir die Verarbeitung, und es gibt noch keine Informationen darlber, wie das
Abwasser aufbereitet wird, bevor es in Flisse abgeflihrt wird. Aufderdem konnte
kontaminiertes Wasser, das Verunreinigungen aus dem Erz, Sdurereste und deren
Salze enthalt, moglicherweise in fruchtbare Felder im Flusstal gelangen, was zur
Zerstorung landwirtschaftlicher Flachen in der gesamten Region fihren kénnte. Es
gibt keine Informationen dariber, wie dieses Erz abgebaut wird und ob es von Rio
Tinto oder einem anderen Unternehmen gehdrt wird, wobei die Mineraldlsteuer
in Serbien nur 4 Prozent betragt. Es ist nicht hinnehmbar, dass landwirtschaftliche
Flachen und Wasserressourcen fir diese unbedeutende MineralGlsteuer dauer-
haft vernichtet werden.

Ein weiterer Wettbewerbsvorteil Serbiens, wie insbesondere von Gewerkschafts-
aktivist*innen im Automobilsektor unterstrichen wird, ist seine Lage. Wie die
Manager*innen aus der Automobilbranche identifizieren diese Befragten eine
Okologische Mobilitatsindustrie mit der Produktion einzelner Elektroautos. Die
aktuelle Pandemie hat zu Stérungen in den Lieferketten geflihrt, was die Auto-
mobilindustrie erheblich beeintrachtigt hat. Strategische Portfoliolberprifungen
im Automobilsektor werden zweifellos zur Optimierung der Kapitalallokation unter
Berlcksichtigung der Marktnéhe fihren. Die Befragten glauben, dass die Logistik
und die Lange der Lieferkette mehr denn je Uberprift werden, was flr Serbien
von Vorteil sein kdnnte. Dieses wirtschaftliche/geografische Kriterium kdnnte dazu
fhren, dass die globalen Wirtschaftsakteure Serbien aufgrund seiner Nahe zu
den Absatzmarkten als potenziellen Investitionsstandort anerkennen. Diese Posi-
tion wird durch die Antworten der GeschaftsfUhrer*innen gestutzt, die glauben,




dass der Staat mehr denn je die geostrategische Position Serbiens férdern und
nutzen sollte, um Unternehmen anzuziehen, die in der Produktion von Elektrofahr-
zeugen, hauptsachlich E-Autos, tatig sind.

Neben der Nutzung geostrategischer Vorteile glauben diese Befragten, dass der
Staat mehr an der Neuausrichtung der bestehenden Produkte im Automobilsektor
auf die Elektrofahrzeugindustrie arbeiten sollte. In dieser Hinsicht glauben Gewerk-
schaftsvertreter*innen und Manager¥*innen, dass die Regierung angesichts des
groRziigigen Steueransatzes des Staates gegenlber auslandischen Investoren
Druck auf Unternehmen austben konnte, die bereits in Serbien produzieren, um
mindestens 30 Prozent ihrer Kapazitdt an den Bedirfnissen der Elektrofahrzeug-
produktion auszurichten.

Auferdem glauben die Unternehmensmanager*innen, dass der Staat Steueran-
reize, direkte Subventionen und andere Formen der Unterstltzung fir interessierte
Hersteller*innen bereitstellen muss, die den serbischen Markt flr Elektrofahr-
zeuge entwickeln wollen, vor allem im Bereich Elektroautos. Andere Befragte,
wie Journalist*innen, sind der Ansicht, dass sich die staatliche Unterstltzung in
erster Linie auf einheimische Produzent*innen konzentrieren sollte. Sie nennen
Beispiele heimischer Unternehmen, die bereits Elektrofahrrader, E-Rikschas,
Roller und andere Elektrofahrzeuge herstellen. Sie sprechen hauptséchlich von
Kleinproduzenten, aber es gibt in diesem Industriezweig ein bedeutendes Poten-
zial, das erfolgreich genutzt werden koénnte, wenn der Staat die Produktion und
den Kauf von Elektrofahrzeugen subventionieren wiirde.

Befragte aus dem Medienbereich sind der Meinung, dass sich die staatlichen
Mafinahmen nicht ausschlieRlich auf die heimische Produktion von Elektroautos
beschrénken sollten, sondern dass auch Anreize fir den Einsatz dieser Fahr-
zeuge geschaffen werden missen. So hei’t es etwa, dass Nutzer*innen und
Besitzer*innen von E-Fahrzeugen auf der gelben Fahrspur (normalerweise fir
den offentlichen Verkehr reserviert) fahren durfen, von der Maut befreit werden,
kostenlose Parkplatze und kostenlosen Strom bekommen sollen. In diesem
Zusammenhang halten diese Befragten es flr sinnvoll, Kommunen und staatliche
Unternehmen gesetzlich zu einer Umstellung ihrer bestehenden Fahrzeugflotte
auf Elektroautos und E-Busse zu verpflichten. Darilber hinaus glauben sie, dass
der Staat durch die Forderung sozial verantwortlicher Geschéftspolitik Arbeitgeber
im privaten Sektor dazu ermutigen sollte, die Nutzung von Elektroautos durch ihre
Mitarbeitende zu unterstltzen.




Fast alle dieser Befragten glauben, dass es ohne staatliche Subventionen fir
die Produktion und den Kauf von Elektroautos nicht moglich sein wird, die rich-
tigen kommerziellen Bedingungen auf unserem Markt zu schaffen. Zu diesem
Zweck muss der Staat die Entwicklung eines Netzes von Ladestationen finan-
zieren, um den breiten Einsatz von Elektrofahrzeugen in Serbien zu ermdglichen.
In diesem Zusammenhang betonen die Befragten, dass, wenn Serbien sich mit
internationalen Verkehrskorridoren verbinden will, die zweifellos auch von Elektro-
fahrzeugen genutzt werden, der Aufbau eines Ladenetzes unerlasslich ist.

Nicht alle Befragten sehen das Potenzial der Elektrifizierung als Mittel zur Umge-
staltung des Verkehrssektors. Im Gegensatz zu Gewerkschaftsaktivist*innen, die
im Automobilsektor tatig sind, erkldaren Gewerkschaftsmitglieder in Eisenbahn-
unternehmen, dass die Schiene das einzige nachhaltige Landverkehrsmodell ist.
Um den Klimawandel zu bekampfen, glauben sie, dass wir dringend den Schie-
nenverkehr erhdhen muissen, der in Serbien hinsichtlich seines modalen Anteils
weit zurlickliegt, und daflr brauchen wir eine deutliche Trendwende im Glter- und
Personenverkehr. Die serbische Regierung muss unverziglich handeln, um den
Personen- und Guterverkehr auf der Schiene zu férdern. Diese Befragten sind
der Ansicht, dass fir mehr Umweltschutz der Verkehr im ganzen Land auf die
Bahn umgestellt werden muss. Um diese Ziele zu erreichen, ist eine umfassende
technologische Modernisierung des serbischen Eisenbahnsektors notwendig. Es
ist notwendig, das Bewusstsein fir dieses Thema zu scharfen, die Finanzierung
sicherzustellen und eine faire Verkehrspolitik zu beschliefden.

Diese Befragten weisen darauf hin, dass wir, wenn wir strategisch wichtige
Projekte fur die Wirtschaft, wie Bahnproduktion, Erneuerung der Infrastruktur
oder Bau der Metro, ausschlieRlich auslandischen Unternehmen anvertrauen,
eine Schuldenwirtschaft aufbauen. Ist ein Darlehen erforderlich, verleiht der Staat
an auslandische Unternehmen. Aus ihrer Sicht hat Serbien jedoch noch kein tech-
nisch und technologisch intensiv rickstandiges Niveau, das es zwingend machen
wiurde, die meisten dieser Projekte auslandischem Kapital anzuvertrauen. lhrer
Meinung nach sollte die Regierung versuchen, die Beteiligung der inldndischen
Maschinenindustrie und Bauunternehmen zu maximieren.

Unter den gegenwartigen Bedingungen ist die realistischste Erwartung, dass
Projekte fir die Produktion von U-Bahnen, StraBenbahnen, Waggons und Triebzlige
in Zusammenarbeit mit einigen der groRen Produzenten aus dem Glaubigerland
durchgefihrt werden. Es wird geschétzt, dass es realistisch ist, eine inlandische
Industriebeteiligung von 30 bis 40 Prozent des finanziellen Wertes des Unter-




nehmens zu erreichen. Solche Projekte sollten in ganz Serbien verteilt werden.
Abgesehen von der Belgrader U-Bahn kdnnten dies Projekte im Zusammenhang
mit dem StraRenbahnsystem und den S-Bahnen in allen grofReren Stadten sein.
Diese Befragten glauben, dass die benétigten geschulten Ingenieur*innen und
Techniker*innen, die notwendig sind, um moderne Schienenfahrzeuge herzu-
stellen, noch stets im Land auffindbar sind.

Bis in die 2000er-Jahre produzierten heimische Unternehmen alle Arten von
Schienenpersonenwagen flir Geschwindigkeiten bis 200 km/h. Alle Entwicklungs-
kapazitaten seien auf hohem Niveau und es gebe viele erfahrene Mitarbeitende.
So wurde beispielsweise ein Modell mit Elektromotor entwickelt, das jedoch nicht
in Serie ging, und in den 1990er-Jahren wurde ein 10-Jahres-Plan fur die Einfih-
rung von elektrischem Schienenverkehr in der Stadt und in den Vororten erstellt,
aber das gesamte Projekt wurde aufgrund von Wirtschaftssanktionen und NATO-
Bombardierungen eingestellt. In der Zwischenzeit wurden inldndische Fabriken
privatisiert, seit mehreren Jahrzehnten wurde kein einziges inlandisches Schie-
nenfahrzeug gebaut, und der Staat nimmt Kredite von auslandischen Glaubigern
auf, um elektrische Ziige von auslandischen Unternehmen zu kaufen, die auch
inlandische Firmen produzieren kdnnten. Die Befragten sind der Meinung, dass,
obwohl die meisten dieser Fabriken jetzt bankrott sind, der Staat sie wiederbe-
leben und die Produktion aufnehmen muss, um die technischen Bedingungen fur
die Herstellung von elektrischen Zlgen sicherzustellen. Finanzielle Unterstitzung
durch staatliche Institutionen ist daher fir die Entwicklung einer &kologischen
Mobilitatsindustrie notwendig.

Befragte aus Wissenschaft und zivilgesellschaftlichen Organisationen, die sich
mit Klima-, Stadt-, Gemeingut- und Verkehrsfragen befassen, sind ebenfalls der
Ansicht, dass die Zukunft der 6kologischen Mobilitédt auf Schienenfahrzeugen und
einem besseren ¢ffentlichen Verkehr basieren sollte. Sie stellen fest, dass Serbien
sich derzeit ausschlief3lich auf die Entwicklung des StralRenverkehrs konzent-
riert, wahrend andere Verkehrstrager und Mobilitat ignoriert werden. Fur sie ist
es wichtig, dieses Problem auf politischer Ebene anzugehen. Diese Befragten
erwarten, dass der Staat den Bau und Ausbau einer adaquaten Infrastruktur
umsetzt, die nicht ausschlieRlich flr Autos gedacht ist. Eine Verbesserung des
offentlichen Verkehrs wirde mehr Birgerinnen und Birger dazu ermutigen,
diesen zu nutzen und damit ihren 6kologischen Fufabdruck zu verringern. Sie
halten es flr notwendig, die Zahl der privaten Fahrzeuge in den Innenstadten
zu reduzieren und den o6ffentlichen Stadt- und Intercity-Verkehr zu verbessern.




Fir diese Befragten sollte auf stadtischer Ebene Fuligdnger*innen und Radfah-
rer*innen Prioritdt in der Mobilitdt eingeraumt werden, gefolgt von Fahrzeugen
des 6ffentlichen Verkehrs, mit dem Ziel, dass StraRenbahn- und Obuslinien ausge-
baut werden, wahrend Buslinien auf umweltvertraglichere Kraftstoffe (Strom,
Methan, Wasserstoff usw.) umgestellt werden sollten.

Auch die S-Bahn muss verbessert werden. Autos und andere Arten des Indivi-
dualverkehrs sollten ganz unten auf der Prioritatenliste stehen. Dabei sollte die
Anzahl der Passagiere im Auto berlcksichtigt werden, indem die Fahrer*innen,
die mindestens drei Personen transportieren, belohnt werden und allein reisende
Fahrer*innen entmutigt werden. Vorerst ist jedoch nur die Férderung alternativer
Verkehrstrager und die EinfGhrung von Anreizen fir das Autofahren mdglich.
Obwohl Widerstand zu erwarten ist, sollten die ersten Schritte ein Verbot von
Dieselfahrzeugen sein, die die grofiten Umweltverschmutzer sind, und ein Verbot
der Einfuhr billiger Autos, die nicht die erforderlichen Standards erfillen. Laut
Befragten aus der Zivilgesellschaft, die sich mit Verkehrsfragen befassen, sollte
der Staat eine aktive Rolle bei der Férderung alternativer Formen der Mobilitat
einnehmen, so dass beispielsweise anstelle der angekindigten Subventionen fir
Hybridautos der Kauf von normalen Fahrradern und Elektrofahrradern subventio-
niert werden sollte.

Nach Ansicht dieser Befragten sollte der Staat eine umfassende, langfristige
Kampagne implementieren, um eine Anderung des erlernten Verhaltens zu férdern
und das Bewusstsein flr die Schadlichkeit des bestehenden Verkehrssystems und
die Vorteile einer 6kologisch nachhaltigen Alternative zu schéarfen. Die Befragten
nennen auch eine Reihe von legislativen und institutionellen Anderungen, die den
Umstellungsplan begleiten missen. Beispielsweise wird in den Antworten haufig
auf die Notwendigkeit hingewiesen, die Verkehrssicherheitsgesetze zu éndern,
um die Bedingungen fir Radfahrer und FuRgénger zu verbessern. Einige Befragte
wiinschen sich auch Anderungen der Parkregeln in stadtischen Gebieten, um den
Einsatz von Privatfahrzeugen zu unterbinden.

Als erhebliches Hindernis nennen fast alle Befragten den fehlenden nationalen
Konsens Uber die notwendigen politischen MaRnahmen zur Umstellung auf
okologische Mobilitat. Fir einige von ihnen liegt die Lésung in der Herstellung
und Nutzung von E-Autos, wéhrend andere der Meinung sind, dass der Schwer-
punkt auf dem kollektiven &ffentlichen Verkehr und nicht auf Privatfahrzeugen
liegen sollte. Alle betonen jedoch die Notwendigkeit, Druck auf den Staat auszu-
Uben, um die notwendigen Bedingungen zu schaffen und die Umstellung zu




férdern. Wenn es darum geht, den Staat zu einer aktiven Rolle bei der Umstel-
lung zu zwingen, weisen die Befragten darauf hin, dass der Druck internationaler
Institutionen ein glnstiger Umstand ist. Durch die Unterzeichnung des Stabilisie-
rungs- und Assoziierungsabkommens, die Aufnahme von Beitrittsverhandlungen
mit der Europaischen Union und den Beitritt zur Energiegemeinschaft hat sich
die Republik Serbien verpflichtet, ihre ¢ffentliche Politik mit dem EU-System zu
harmonisieren. Die langfristige Klima- und Energiepolitik der EU sieht vor, bis
2050 Klimaneutralitat zu erreichen. Deshalb hat sich Serbien verpflichtet, seine
Treibhausgasemissionen zu reduzieren, indem es den Anteil erneuerbarer Ener-
giequellen bis 2030 erhoht.

Selbst Befragte aus staatlichen Institutionen weisen darauf hin, dass die EU der
fuhrende AufRenhandelspartner Serbiens ist, da der Grolfsteil seiner Produktion
auf dem EU-Markt platziert ist, und daher verflgt die EU Uber Mechanismen,
um Druck auf Serbien auszulben, um zu einer 6kologischen Mobilitdtsindustrie
Uberzugehen. Die Mittel aus den EU-Beitrittsfonds missen fiir die Verbesserung
des Verkehrs und der Energienutzung genutzt werden, insbesondere aus erneuer-
baren Quellen.

Interessanterweise betrachten Befragte aus Klima- und Stadtbewegungen
Gewerkschaften als kritische Akteure, die in diesem Prozess die Flhrung Uber-
nehmen sollten. Fir diese Befragten missen die Gewerkschaften eine zentrale
Rolle bei der Beurteilung und Prognose der Bedlrfnisse im Zusammenhang mit
der Umstellung zu umweltfreundlichen Verkehrstragern mit einem Schwerpunkt
auf 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Schienenfahrzeugen spielen. Diese Trends
und ihre Auswirkungen auf die Beschaftigten im Automobilsektor vorauszu-
sehen, sollte zu den vorrangigen Aktivitdten der Gewerkschaften gehdren. Diese
Befragten listen auch die Mechanismen und Aktivitaten auf, die Gewerkschaften
ergreifen sollten, um Arbeitnehmende in den Ubergang von der Automobilin-
dustrie zu einer 6kologischen Mobilitatsindustrie mit Fokus auf den kollektiven
Verkehr einzubeziehen.

Eine SchllUsselprioritdt besteht darin, dieses Thema auf die Tagesordnung der
Gewerkschaften zu setzen und es in Gewerkschaftsdokumenten stérker hervor-
zuheben. Den Befragten zufolge ist es auch wichtig, dass Gewerkschaften ihre
Mitglieder Uber die Folgen des Klimawandels und die Auswirkungen auf die
Arbeitswelt informieren, indem sie dieses Thema auf Gewerkschaftssitzungen
ansprechen und Gesprache sowie Seminare mit relevanten Expert*innen organi-
sieren. Wenn Gewerkschaften an der Schaffung von Strategien fiir den Ubergang




zu einer umweltfreundlichen Mobilitat teilnehmen und sich an einer 6ffentlichen
Debatte Uber diese Themen beteiligen, kénnte dies wiederum dazu beitragen,
ihre Rolle und Macht in der Gesellschaft zu starken. Sie wirde potenziell zur Mobi-
lisierung neuer Mitglieder beitragen und die Erosion von Einfluss und Vertrauen in
Gewerkschaftsaktivitdten stoppen. Interessanterweise wurden solche Ansichten
von Befragten aus der Zivilgesellschaft und nicht von den Gewerkschaften
selbst geduldert, die die Bedeutung dieses Prozesses flr die Konsolidierung ihrer
Ressourcen und Macht sowie die Starkung ihrer Verhandlungsposition in Arbeits-
fragen noch nicht erkannt haben.

BESTEHENDE THEMATISCHE VERBINDUNGEN ZUR
FRAGE DER OKOLOGISCHEN MOBILITAT

Trotz ihrer unterschiedlichen Ansichten zur okologischen Mobilitét erkennen alle
Befragten, dass dieses Konzept Auswirkungen hat, die Uber die Mobilitat selbst
hinausgehen. Befragt nach Themen im Zusammenhang mit dieser Problem-
stellung gaben die meisten Befragten dhnliche Antworten, indem sie identische
Okologische Mobilitdtsprobleme und Umweltschutz anflhrten.

Das haufigste Thema, das in den Antworten hervorgehoben wurde, war lokale
Mikroverschmutzung. Da dies hauptsachlich stadtische Gebiete betrifft, sollten
die Menschen, die in diesen Gebieten leben, umso mehr daran interessiert sein,
die Emissionen aus dem Verkehrssektor zu reduzieren.

Dieses Thema warf auch Fragen Uber die Gesundheit von Einzelpersonen auf.
Die Befragten erklarten oft, dass alternative Transportmittel, wie Laufen und
Radfahren, eine positive Wirkung auf das psychophysische Wohlbefinden
haben und somit die Krankenhausbehandlungskosten im Zusammenhang mit
korperlicher Inaktivitat und Verschmutzung senken. FuRganger*innen und Radfah-
rer*innen trainieren beispielsweise mehr als Autofahrer*innen und sind daher
weniger anfallig fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Die Diskussion Uber den Uber-
gang zur Produktion umweltfreundlicher Fahrzeuge, wie 6ffentlicher Verkehr und
Bahn, sollte immer die Fakten aus dem Gesundheitssektor Uber die Anzahl der
Krankheiten und Todesfélle, die direkt durch Umweltverschmutzung verursacht
werden, berlcksichtigen. Einige Befragte wiesen auch darauf hin, wie wichtig
es ist, die Menschen immer wieder darauf aufmerksam zu machen, welche Art
von Luft wir atmen, welche Art von Land wir bewirtschaften, ob Dorfbewohner
aufgrund von Bergwerken umziehen, ob wir sauberes \Wasser haben usw.




Neben der Luftverschmutzung wiesen die Wissenschaftler*innen sowie die
Befragten der Stadt- und Klimabewegung darauf hin, dass ein groRes Problem fir
die Gesundheit auch der von Autos mit Verbrennungsmotoren erzeugte Larm ist.
Die standige Exposition gegeniber Larm wirkt sich negativ auf Stresslevel und
psychophysische Gesundheit aus. Dadurch werden viele Menschen daran gehin-
dert, 6ffentliche Raume wie Parks und private Rdume wie Balkone und Gérten in
unmittelbarer Nahe zu stark befahrenen StadtstraRen zu nutzen.

Neben Luftverschmutzung und Larm ist ein weiterer von allen Befragten identifi-
zierter Faktor Stau. Sie stellen fest, dass Staus die Lebensqualitat beeintrachtigen
aufgrund der groRen Menge an Zeit im taglichen Verkehr verbracht wird und
auf Kosten der Freizeit geht. Dies ist einer der Griinde, warum die Befragten
der Zivilgesellschaft, einschlieRlich derjenigen, die sich mit Klima-, Stadt- und
Verkehrsfragen befassen, behaupten, dass Elektroautos keine Losung fir dieses
Problem sein kénnen und dass die Verbreiterung von Strafsen nur den Einsatz von
Privatfahrzeugen férdert. Die einzige Moglichkeit, den Stau zu verringern, besteht
in der Verbesserung des offentlichen Verkehrs und der Erhohung des modalen
Anteils des Schienenverkehrs wie Stralenbahnen und U-Bahnen.

Aulderdem glauben die Befragten von Organisationen, die sich flr blrgerliche
Bedirfnisse einsetzen, dass der Bau von Strafsen und Parkplatzen, den serbische
Behorden als Mittel zur politischen Unterstltzung férdern, die Usurpation des
offentlichen Raums darstellt.

Die Antworten beleuchten auch das Problem, dass Tiere auf ungesicherten
StralRen verletzt und getdtet werden. Darlber hinaus schafft der Bau neuer
StraRen Spaltungen im Okosystem und verhindert Kontakt und Migration in einer
Reihe von Arten.

Vertreter*innen der Wissenschaft und Klimaschutz-NRO sehen das Thema
Energiewende in direktem Zusammenhang mit der Umstellung auf dkologische
Mobilitdtsformen, die auf offentlichen Verkehrsmitteln und Schienenfahrzeugen
basieren. Sie glauben, dass eine Umstellung auf Elektrofahrzeuge nicht ausreicht,
um das Problem zu l6sen, wenn man bedenkt, dass die Stromerzeugung,
insbesondere in Serbien, Uberwiegend auf qualitativ minderwertigen fossilen
Brennstoffen basiert und daher schadlich fir die Umwelt ist.

Die Befragten der Zivilgesellschaft erklaren auch, dass Autos exklusive Vermo-
genswerte sind, die Ungleichheit schaffen und zu Klassenunterschieden
beitragen. Insbesondere NRO, die sich mit Fragen des Nahverkehrs befassen,




sind der Ansicht, dass das Recht auf Mobilitdt ein grundlegendes Recht fir
alle Birger*innen sein muss. Daher weisen sie als eine der Lésungen auf die
Notwendigkeit hin, den 6ffentlichen Verkehr zu verbessern, was die Segregation
verringern wirde, die aufgrund eingeschrankter Mobilitatsmaoglichkeiten auftritt.

Diese Befragten sind auferdem der Ansicht, dass das Thema der sozialen
Gleichheit im Bereich der Mobilitdt auf das Thema der Stadt-Raum-Segregation
ausgedehnt werden sollte, d. h. einer ausgewogenen Stadtentwicklung, die unter
anderem die Verteilung des offentlichen Verkehrs und der Verkehrsanbindungen
zwischen den Wohnorten und anderen stadtischen Funktionen (Schulen, Gesund-
heitszentren, Arbeitsplatze usw.) betrifft. Eine ausgewogene Stadtaufteilung und
ein gleichberechtigter Zugang zu Lebenschancen hangen hauptsachlich davon ab,
wie weit alle Funktionen der sozialen Reproduktion voneinander entfernt sind.
Nachhaltige Mobilitat sollte auch auf einem gleichmafig verteilten Verkehrsnetz
(fir offentliche Verkehrsmittel, Fahrrader und Fuflganger*innen) zu jeder infor-
mellen Siedlung, jedem Block von Sozialwohnungen und so weiter bestehen.

Befragte aus der Wissenschaft sprechen das Thema Reisen und nachhaltiger
Tourismus an. Die Frage ist, ob es wirklich notwendig ist, mehrere tausend Kilo-
meter zu fliegen, um einen oder zwei Tage auf einer Konferenz zu verbringen.
Sie glauben, dass das Konzept des Reisens ernsthaft (iberdacht werden muss,
mit einer starkeren Nutzung der Schiene statt des Massenflugverkehrs: ,Warum
sollte jemand Tausende von Kilometern mit dem Flugzeug flr etwas reisen, das in
wenigen Stunden online getan werden oder erzielt werden kann?”.

Dies fhrt zwangslaufig zur Idee eines nachhaltigen Tourismus. Die Befragten aus
der wissenschaftlichen Gemeinschaft problematisieren das aktuelle Tourismus-
modell und das Format des Jahresurlaubs, das die Menschen zwingt, wahrend
einer geringeren Anzahl freier Tage haufiger Privatfahrzeuge und den Massen-
flugverkehr zu nutzen. lhre Antworten unterstreichen damit die Bedeutung der
Energieintensitat, die unweigerlich die Frage einer Neukonzeptualisierung freier
Tage aufwirft und in die Arbeitspolitik eingreift.

MOGLICHE VERBUNDETE FUR DIE UMSTELLUNG
AUF OKOLOGISCHE MOBILITAT

Obwohl die Einstellung der Befragten zur 6kologischen Mobilitdtsindustrie
unterschiedlich ist, betonen sie alle die Notwendigkeit, verschiedene Akteure
zusammenzubringen, um gemeinsam an der Veranderung der 6ffentlichen Politik
und der Sensibilisierung aller Akteure in der Verkehrsproduktions- und Konsum-




kette zu arbeiten. Allerdings stellen sie alle fest, dass das Fehlen einer solchen
Zusammenarbeit ein erhebliches Problem darstellt.

Sie sind sich einig, dass der Ubergang zu einer 6kologischen Mobilitatsindustrie
eine sehr komplizierte Aufgabe ist, die einen multidisziplindren Ansatz erfordert,
bei dem Gewerkschaften und Experten aus Klimatologie und Umweltschutz,
Verkehrs- und Maschinenbauingenieure, die technische Ldsungen und grine
Technologien anbieten, Stadtplaner*innen, Architekt*innen und Journalist*innen
zusammenkommen.

Daher missen kontinuierliche Anstrengungen unternommen werden, um einen
Pool von Expert*innen aufzubauen, die in eine sinnvolle Richtung zusammenar-
beiten kdnnen. Fast alle Befragten sehen diese Zusammenarbeit in der Entwicklung
einer Plattform, die alle direkt und indirekt mit diesen Themen befassten Akteure
wie Gewerkschaften, Universitaten, Bildungszentren, Verbande, Organisationen
der Zivilgesellschaft einschlieflich NRO, bestehende Automobilunternehmen
usw. einbezieht. Diese Plattform misste auch wissenschaftliche und technolo-
gische Forschung berlcksichtigen, was die Unterstltzung vieler Bildungs- und
Forschungseinrichtungen erfordert.

Die Befragten der Klima- und Stadtbewegungen betonen die Notwendigkeit
eines Netzwerks, das Arbeit und andere zivilgesellschaftliche Organisationen wie
progressive politische Parteien und emanzipatorische politische Bewegungen,
Umweltorganisationen, feministische Vereinigungen und andere progres-
sive Akteure vereint, die gemeinsam auf okologische Mobilitdt im Sinne eines
besseren 6ffentlichen Verkehrs hinarbeiten. Sie stellen fest, dass es eine Reihe
von Birgervereinen und Initiativen in Serbien gibt, die sich fir eine Anderung der
Stadtentwicklungspolitik einsetzen, um blrgernahe Stadte, Spaziergénge, alter-
native Formen des selbstfahrenden Verkehrs und Radfahrinfrastruktur innerhalb
der Stadtgrenzen zu férdern. Dies kann erreicht werden, indem gleichzeitig die
Luftverschmutzung durch den Verkehr bekdmpft und bessere Subsysteme des
offentlichen und privaten Verkehrs anstelle von Autos gefoérdert werden.

Zu den wichtigsten Initiativen gehdren StraRen flr Radfahrer und andere Organi-
sationen, die aktiv daran arbeiten, die Kommerzialisierung von 6ffentlichen Gitern
und Umweltschutz zu verhindern, wie die Right to Water-Koalition, Minitry of
Space und Zajedni¢ko.org (The Commons). Obwohl diese Organisationen eng
zusammenarbeiten, besteht das Problem darin, dass sich diese Zusammenar-




beit auf die engen Grenzen des Netzwerks zivilgesellschaftlicher Organisationen
beschrénkt.

Es wurden auch bestimmte progressive politische Parteien und Initiativen
genannt, wie die Partei der radikalen Linken (Partija radikalne levice) und Don't Let
Belgrade D(rjown (Ne da(viimo Beograd), mit welchn diese Organisationen eng
zusammenarbeiten und in deren Programmen das Thema des griinen Wandels im
Vordergrund steht. Diese Befragten sind der Ansicht, dass die Zusammenarbeit
zwischen der Zivilgesellschaft und dem offentlichen Sektor fir dieses Thema
von entscheidender Bedeutung ist. Wahrend sie betonen, dass die Zusammen-
arbeit mit staatlichen und 6ffentlichen Institutionen derzeit oberflachlich und
praktisch nicht existent ist, glauben sie, dass es notwendig ist, progressive
Akteure zu finden, die in offentlichen Institutionen und Regierungsorganen tatig
sind, Kommunikation mit ihnen herzustellen und am Aufbau eines Netzwerks zu
arbeiten. In Zukunft konnte dieses neue Organisationsmodell und diese neue
Struktur den Ubergangsprozess ermdglichen und erleichtern. Obwohl es bereits
eine Zusammenarbeit mit einigen fortschrittlichen Akteuren in der wissenschaft-
lichen Gemeinschaft gibt, beschrankt sich diese auf einige aufgeklarte Personen,
die an Universitdten oder Forschungsinstituten arbeiten, und eine festere Allianz
hat noch keine Wurzeln geschlagen. Befragte aus der Zivilgesellschaft sind der
Ansicht, dass der Staat eine strategische Verpflichtung eingehen muss, um den
grinen Ubergang zu férdern, und die Zusammenarbeit aller Sektoren auf allen
Verwaltungsebenen ist erforderlich. Das gibt es in Serbien derzeit nicht.

Die Gewerkschaftsvertreter*innen sind auch der Ansicht, dass die Zusammen-
arbeit mit den Interessenvertreter*innen in einer Reihe von Sektoren hergestellt
werden muss. Sie erkennen an, dass Umweltfragen in ihren aktuellen Aktivitaten
nicht bertcksichtigt werden. Obwohl ihnen klar ist, dass dieser Ubergang den
bestehenden Automobilsektor hart treffen und zu Arbeitsplatzverlusten fihren
kdnnte, sehen sie immer noch keine dringende Notwendigkeit, Gewerkschaften
rund um den Wandel der Automobilindustrie und den Umweltschutz zu organi-
sieren. Anstatt die Zusammenarbeit mit anderen Akteuren zu starken, die in einem
lokalen Kontext agieren, glauben Gewerkschaftsvertreter*innen, dass eine star-
kere Konzentration auf internationale Integration in diesem Bereich vorteilhafter
sein konnte, d. h. die Vernetzung mit Gewerkschaften aufRerhalb der nationalen
Grenzen, sowohl regional als auch global. Sie erklaren, dass einige Lander bereits
in den Ubergangsprozess eingetreten sind, sodass die Gewerkschaften, die in
diesen Landern tatig sind, spezielle Mechanismen entwickelt haben, um Arbeits-




platze in Branchen zu schitzen, die gegebenenfalls von einer Energiewende und
einem Okologischen Wandel beeintrachtigt wirden.

Interessanterweise sagte auch einer der Gewerkschaftsvertreter, dass die Gewerk-
schaft seiner Ansicht nach als politische Partei in die politische Arena eintreten
sollte, wenn sie sich aus der aktuellen Krise befreien mochte. Das Konzept einer
Partnerschaft zwischen einer Gewerkschaft und einer politischen Partei, die direkt
Gewerkschaftsinteressen vertreten wurde, ist bemerkenswert, weil die beste-
henden Parteien hauptsachlich eine gewerkschaftsfeindliche Agenda verfolgen.
Die angestrebte Losung besteht daher darin, eine politische Partei zu bilden, die
sich auf Strategien konzentriert, die menschenwirdige Arbeitsbedingungen und
hochwertige Arbeitsplatze gewahrleisten. Obwohl es in Serbien verschiedene
progressive Initiativen und kleine progressive linke Parteien gibt, nannten Gewerk-
schaftsaktivist*innen eine enge Zusammenarbeit mit ihnen nicht als Option.

Befragte von Regierungsbehdrden sind der Ansicht, dass es notwendig ist, Schlls-
selakteure abzubilden, die solche Verdnderungen auf verschiedenen nationalen
und lokalen Ebenen unterstiitzen und sicherstellen kénnten. Sie benennen lokale
Umweltverbande als entscheidende Akteure, weil sie am besten wissen, was
die lokalen Umweltfragen und -bedirfnisse sind. Aus diesem Grund sollten diese
Verbédnde ihrer Meinung nach mehr ermutigt werden, um sich aktivan Diskus-
sionen zur Transformation der Automobilindustrie zu beteiligen, insbesondere in
den Regionen, in denen sich Produktionsstandorte befinden.

Manager*innen und einige Vertreter*innen der Regierungsorgane betrachten die
Beteiligung des heimischen KMU-Sektors als wertvoll, weil die Entwicklung dieser
Art der Zusammenarbeit in Zukunft ein méachtiger Hebel fir den wirtschaftlichen
Wohlstand Serbiens sein kdnnte. Ein solcher Zusammenschluss von Unternehmen,
insbesondere im Verkehrssektor, wirde eine harmonischere regionale Entwicklung
der Wirtschaft fordern und ist der Schlissel zur Schaffung neuer Arbeitsplatze.

AUSWIRKUNGEN DER UMSTELLUNG AUF BESCHAFTIGUNG
UND DIVERSIFIZIERUNG DER INDUSTRIEPRODUKTION

Viele Befragte glauben, dass der Ubergang des Automobilsektors zu einer ¢kolo-
gischen Mobilitatsindustrie den Arbeitsmarkt grundlegend umgestalten wird,
so dass neue Risiken fir die Belegschaft entstehen. Es wird erwartet, dass
bestimmte Sektoren und Regionen, insbesondere diejenigen, die vollstéandig von
der konventionellen Automobilindustrie abhdngen, stérker betroffen sein werden
als andere.




Das betonen vor allem die Gewerkschaftsmitglieder. Sie unterstreichen, dass eine
mogliche Abschaltung der Produktionsanlagen der konventionellen Automobilin-
dustrie zu einem weiteren Abbau der Arbeitsplatze fihren kénnte. Auf die Frage,
wie die Transformation der Automobilindustrie aussehen wird, hatten die Gewerk-
schaften keine konkreten Antworten in Bezug auf die Produktionsstrategie. Alle
Befragten, die direkt im Automobilsektor tatig sind, sowohl Manager¥*innen als
auch Gewerkschaftsvertreter*innen, sehen die Ldsung und den endgdiltigen
Umfang dieser Transformation jedoch in einer Verschiebung hin zu einer individu-
ellen Elektrofahrzeugproduktion.

Daher sind Gewerkschaftsaktivisten der Situation gegentber nicht allzu pessi-
mistisch, da dieser Ubergang neue Méglichkeiten fur Arbeitnehmende erdffnen
kdnnte: neue Arbeitspldtze, die Ersetzung bestehender Berufe durch neue und
die Notwendigkeit neuer Kompetenzen und Fahigkeiten. In Anbetracht der
Tatsache, dass Serbiens Produktionstéatigkeit hauptsachlich auf Technologie auf
niedrigem Niveau basiert, wird sich die so genannte ,,Schraubendreher-Industrie”
fUr Arbeiter*innen, die in der bestehenden Automobilindustrie beschaftigt sind,
nicht wesentlich é&ndern, wenn die Produktion auf weniger wertvolle und weniger
komplizierte Teile fur Elektrofahrzeuge verlagert wird. In diesem Zusammenhang
erklaren sie, dass die einzige Maglichkeit einer gewinnbringenden Umstellung
flr Serbien die Integration der Fahrzeugproduktionsphasen in die heimischen
Wirtschaft ist, von der Arbeit am Karosserie- und Plattformbau bis hin zu Kont-
rollfunktionen. Wenn die gesamte Produktion des Autos in all seinen Phasen in
Serbien stattfindet, wirde es mehr qualifizierte Arbeitskrafte bendtigen, weil
der aktuelle Marktbedarf so groR ist, dass nur gering qualifizierte Arbeitskrafte
gefragt sind, namlich Arbeiter*innen, die schnell ausgebildet werden, um einfache
Aufgaben zu erflllen.

Aus Sicht der Manager*innen koénnte dies zu einer hdheren Beschéaftigung
hochqualifizierter Arbeitskrafte fihren und gleichzeitig die Abwanderung hoch-
qualifizierter und technisch qualifizierter Arbeitskrafte aus Serbien verhindern.
Dies wiirde viel bessere Arbeitsplatze schaffen, die Menschen mit besonderen
technischen Kenntnissen wie Wissenschaftler*innen und Ingenieur*innen
beschaftigen wirden. Nach Ansicht dieser Befragten sollten der Staat und der
Automobilsektor eng zusammenarbeiten, um die Auswirkungen auf die Arbeits-
krafte abzuschwachen und Wege zu finden, neue Arbeitsplatze in der Branche zu
schaffen. In diesem Zusammenhang sollte der Staat bereits mit der Ausarbeitung
von Planen flr zusétzliche Schulungen, Umschulungen oder andere Arbeitneh-




merbeihilfen in diesem Bereich beginnen. Die Befragten glauben auch, dass die
Offnung des E-Fahrzeugmarkts kleinen und mittleren Unternehmen in Serbien
eine vielversprechendere Zukunft bieten wirde als jetzt. Dies wirde wiederum
die Schaffung neuer qualitativ hochwertiger Arbeitsplatze fir IT-Fachleute, Inge-
nieur*innen, Designer*innen und dhnliche Berufe ermoglichen.

Im Gegensatz zu den Gewerkschaftsaktivisten aus dem Automobilsektor legen
Vertreter*innen der Eisenbahngewerkschaften am wenigsten Wert auf die Produk-
tion einzelner Elektroautos. Fir sie wird sich die Umstellung auf &kologische
Mobilitat positiv auf die Schaffung neuer Arbeitsplatze in der Schienenfahrzeug-
produktion und die Erneuerung der Schieneninfrastruktur auswirken, weil sie einen
gréReren Anteil des Schienen- und o6ffentlichen Straldenverkehrs erfordern wird.
Angesichts der Erfahrung Serbiens bei der Herstellung dieser Art von Fahrzeugen
sollte diese Umstellung die Wiederbelebung des Eisenbahnsektors ermoglichen.
Dies kénnte auch die Schaffung von Arbeitsplatzen in verwandten Sektoren wie
der Maschinenindustrie und dem Bauwesen beeinflussen. Serbien hat auch das
Wissen, sowohl konventionelle als auch elektrische Busse und andere Fahrzeuge
fur den StrallengUterverkehr herzustellen. Viele Arbeitnehmer¥*innen aus diesen
Branchen wurden in den letzten Jahrzehnten entlassen und haben noch keine
neuen Arbeitsplatze gefunden, wo sie ihre Fahigkeiten und ihr Wissen einsetzen
oder die Moglichkeit haben, sich angemessen umzuschulen. Natdrlich wirde
diese Wiederbelebung eine spezielle Art der Ausbildung und das Erlernen neuer
Kenntnisse und Fahigkeiten erfordern, da sich die Produktion in diesem Sektor
inzwischen verbessert hat. Serbien hat jedoch das richtige Personal fir diese Art
der Produktion, so dass die Umstellung auf die 6kologische Mobilitadtsindustrie
sich positiv auf den Arbeitsmarkt auswirken sollte.

In Bezug auf die Transformation des Automobilsektors teilen zivilgesellschaftliche
Organisationen, die sich flr das Gemeinwohl einsetzen, eine dhnliche Einstel-
lung wie die Befragten der Eisenbahngewerkschaft. Angesichts der Tatsache,
dass diese Gruppe von Befragten den Wandel hin zu umweltfreundlichen Mobi-
litdtsformen als einen Schwerpunkt auf die Verbesserung des offentlichen
Nahverkehrs sieht, denken sie, dass sich die Autoindustrie auf die Bus- und
Schienenfahrzeugproduktion neu orientieren kénnte. Durch die Umstellung auf
Okologische Mobilitat kdnnte Serbien seine Produktionskapazitaten erneuern, was
das Schicksal der stark reduzierten Fabriken, in denen diese Fahrzeugtypen herge-
stellt wurden, umkehren konnte. Darliber hinaus kénnten an mehreren Standorten
Fabriken erdffnet werden, in denen Roller und normale und elektrische Fahrrader




hergestellt werden, wahrend die Anzahl der Werkstatten, die diese Produkte repa-
rieren, steigen wirde. Da es keine groRen Anlagen benétigt, kdnnte diese Art
der Produktion in ganz Serbien verbreitet werden. Eine bessere Verteilung des
offentlichen Verkehrs und der Verkehrsverbindungen zwischen allen serbischen
Regionen kénnte zu mehr Beschaftigung flihren. Eine grofiere Anzahl von Stadt-
und Intercity-Passagierlinien und haufigere Verkehrsverbindungen wirden viel
mehr Fahrer*innen erfordern als derzeit. Dieselben Befragten betonen, dass die
Wirtschaft viel diversifizierteristals friher, was viele Méglichkeiten eréffnet. Ange-
sichts des globalen Ubergangs zu erneuerbaren Energiequellen kénnte Serbien
beispielsweise seine Produktionskapazitaten auf diese schnell wachsende Indus-
trie umleiten. Dies wirde die Ausbildung neuer Mitarbeitender beinhalten und
kénnte sich positiv auf die Schaffung von Arbeitsplatzen auswirken.

Befragte aus Regierungsbehorden erklaren, dass eine wachsende Zahl kleinerer
Unternehmen in Serbien nachhaltige Geschaftsprinzipien anwendet, darunter
verantwortungsvolles Verhalten gegeniber Gesellschaft und Umwelt. Kleine
Unternehmen zeichnen sich durch ein hohes Malfd an Flexibilitat und Anpas-
sungsfahigkeit an neue Marktbedingungen aus, weshalb sie zu einer schnelleren
wirtschaftlichen Entwicklung beitragen. Unternehmerische Initiative und Inno-
vation treten in diesen Unternehmen in den Vordergrund, was sie zu einem
ausgezeichneten Testfeld fir die Entwicklung der grinen Wirtschaft macht.
Grliines Unternehmertum ist ein wesentliches Instrument fir die Entwicklung
landlicher und wirtschaftlich stark benachteiligter Gebiete und reicht vom 6kolo-
gischen Landbau bis hin zu verschiedenen innovativen Geschaftsaktivitaten, die
von Natur, Tradition, lokalen Ressourcen und Nachhaltigkeit inspiriert sind. Es gibt
ein groflRes Potenzial flr griine Start-ups, aber der Staat muss diese Vorhaben
anerkennen und sie angemessen unterstitzen und férdern.

Die befragten Journalist*innen sind der Ansicht, dass die Transformation der
bestehenden Automobilindustrie einen Wandel der Produktionstechnologie im
Hinblick auf die Digitalisierung und den Umgang mit Produktion, Vertrieb und
Verbrauch aller Dienstleistungen und Produkte im Transportsektor erfordert.

Darauf aufbauend préasentierten einige der Befragten aus der wissenschaftlichen
Community, die sich direkt mit Verkehrsfragen beschaftigen, eine komplexere
Perspektive auf die Umstellung der Mobilitét auf nachhaltigere Verkehrstrager und
die Rolle der Automobilindustrie dabei. Dieser Ubergang beinhaltet eine Umstel-
lung von traditionellen Verkehrstragern hin zu ganzheitlichen intermodalen mobilen
Lésungen, die mehr integrierte Technologien und digitale Strategien erfordern. In




dieser Vision wirden alle Verkehrstrager, einschlief3lich des 6ffentlichen Verkehrs
wie Busse, StraRenbahnen und Schienenfahrzeuge, sowie alle Formen von Privat-
fahrzeugen wie Autos, Fahrrader und Motorroller in ein gemeinsames System von
Verkehrsdiensten integriert, das den Nutzern nach ihren Vorlieben zur Verfligung
stehen wiirde. Diese Befragten gehen davon aus, dass der Bedarf an Fahrzeug-
besitz sinken wirde, da der Prozess der Mobilitat und der einfachste Weg, von
A nach B zu kommen, starker betont wirde. Nur eine integrierte Reihe verschie-
dener Mobilitatsoptionen kann eine optimale Wahl fir die schnellste Stadt- und
Intercity-Reise bieten. Autos sind in diesem Konzept kein Produkt mehr, sondern
ein Service und die Autoindustrie wandelt sich nach dem Motto ,Mobilitat statt
Autos verkaufen”.

Expert*innen und Vertreter*innen der Wissenschaft sehen diesen \Wandel vor
allem als Ubergang zur digitalen Mobilitat mit der kontinuierlichen Entwicklungintel-
ligenter Mobilitat, einschlieRlich Software, Plattformen und verschiedener anderer
Anwendungen. Die traditionelle Art, Autos zu produzieren und zu verkaufen, muss
mithilfe digitaler Technologie neu definiert werden, um eine dynamische Verbin-
dung aller vorhandenen Verkehrskapazitdten zu ermdéglichen. Serbien wird auch
diese neuen Geschaftsmodelle anwenden missen, die zweifellos die weitere
Entwicklung bestehender Unternehmen in der Automobilindustrie bestimmen
werden. Befragte aus der Wissenschaft sehen darin einen positiven Wandel, weil
der Ubergang eine bessere Zusammenarbeit und einen gréReren Austausch von
Waren und Dienstleistungen ermoglichen wirde. Beispielsweise ist die Sharing
Economy die Grundlage fir eine bessere Nutzung von Ressourcen, die Schaffung
neuer Beschaftigungsmadglichkeiten, die Starkung des digitalen Bewusstseins in
der Offentlichkeit und die Sensibilisierung fiir die Bedeutung von Okologie und
nachhaltiger Entwicklung.

Die Journalist*innen betonten die Rolle der kleinen und mittleren Unternehmen in
der serbischen Wirtschaft und bei der Diversifizierung der Produktion. Aufgrund
ihrer flexiblen Organisationsstruktur kdnnen KMU schnell Entscheidungen treffen
und offen fir Veranderungen sein, sodass sie Innovationspotenzial haben und mit
Umwelttrends sowie sich schnell verandernden Markten Schritt zu halten kdnnen.
Die vielversprechendsten Nischen, die diese Befragten sehen, sind Informations-
technologie, Elektronik, Software, mobile Dienste und relevante Infrastruktur.




SCHLUSSFOLGERUNG

Obwohl ausléandische Direktinvestitionen als Treiber der wirtschaftlichen Entwick-
lung in Serbien dargestellt werden, zeigen die Ergebnisse unserer empirischen
Analyse, dass die Auswirkungen dieser Industriestrategie im Automobilsektor
gering sind. Investoren kommen mit dem klaren Ziel, die Vorteile zu nutzen, die
ihnen der Staat grofdzligig gewahrt, aber sie geben keine Garantie dafir, dass
sie die Produktion in Serbien Uber einen ldngeren Zeitraum fordern werden. Die
schlechten Arbeitsbedingungen und niedrigen Ldhne in Verbindung mit zahlrei-
chen Steuererleichterungen und Subventionen schaffen glinstige Bedingungen
fir Investitionen durch die Automobilindustrie. Dies wurde im Rahmen von
Desktop-Forschung im ersten Teil dieses Berichts gezeigt.

Emissionen im Verkehrssektor kénnten zu strengeren Umweltvorschriften fihren
und die globale Automobilindustrie schrumpfen lassen. Vor diesem Hintergrund
stellt sich die Frage, ob Serbien bereit ist, eine aktive Rolle bei der Schaffung
umfassender offentlicher Strategien zu Ubernehmen, die die Frage des Uber-
gangs zu dkologischen Formen der Mobilitat regeln.

Interviews haben gezeigt, dass die Wahrnehmung der Befragten von 6kologischer
Mobilitdt unterschiedlich ist und sie daher verschiedene Vorstellungen von der
industriellen Strategie zur Transformation des Verkehrssektors haben. Fir in der
Automobilindustrie tatige Manager*innen und Gewerkschaftsmitglieder besteht
die Losung darin, grine motorisierte Fahrzeuge, d. h. individuelle Elektroautos,
herzustellen. Diese Perspektive ist verstandlich, wenn man bedenkt, dass die
Arbeitsplatze der Befragten aus diesen Gruppen direkt von der Automobilher-
stellung abhdngen und es daher in ihrem Interesse steht, die Automobilindustrie
durch eine Umstellung auf Elektroautoproduktion am Leben zu erhalten.

Befragte aus den anderen Fraktionen schlieRen dagegen die Produktion von Elek-
troautos durch die 6kologische Mobilitdtsbranche aus. So denken die Mitglieder
der Eisenbahngewerkschaft, dass eine dkologische Mobilitat nur durch eine Erho-
hung des Modal Share flr die Schiene als 6kologisch nachhaltiges Verkehrsmittel
fUr Passagiere und Fracht erreicht werden kann.

Fir Befragte aus Zivilgesellschaft und Wissenschaft basiert 6kologisch nachhal-
tiger Verkehr auf der Produktion verschiedener Fahrzeugtypen flr den kollektiven
affentlichen Verkehr. Okologische Mobilitat wird vor allem als Rationalisierung der
raumlichen Nutzung von Verkehr und Verkehrsnetz verstanden. Dies impliziert
die Dominanz des kollektiven Verkehrs, der 6ffentlich und fir alle zugénglich sein




muss, und daher ist die Unterstltzung des nicht motorisierten Verkehrs erforder-
lich. Befragte aus beiden Sektoren sind der Ansicht, dass der Staat eine aktive
Rolle in der Sensibilisierungskampagne zur Anderung des erlernten Verhaltens
Ubernehmen sollte und das Bewusstsein fur die Schadlichkeit des bestehenden
Verkehrssystems und damit die Vorteile eines umweltvertraglichen Verkehrssys-
tems erhdhen muss. Sie betonen, dass es ausreichende 6ffentliche Investitionen
im Rahmen der Umstellung auf 6kologische Formen der Mobilitat geben muss,
um diese flr die Menschen der Arbeiterklasse erschwinglich zu machen. Mit
anderen Worten, flr diese Gruppe von Befragten ist die soziale Gleichstellung im
Bereich der Mobilitét eine Prioritat.

Fast alle flir unsere Analyse befragten Interessengruppen stimmen darin Gberein,
dass Serbien noch nicht einmal mit der strategischen Planung der Umstellung auf
okologische Formen der Mobilitdt begonnen hat. Die Befragten sehen diese Trag-
heit der staatlichen Institutionen als Haupthindernis. Alle betonen jedoch, dass
der Staat aufgrund der Konzentration von Fachwissen und finanziellen Ressourcen
der machtigste Akteur ist und aus diesem Grund kann die Umstellung nicht ohne
umfangreiche 6ffentliche Investitionen und Subventionen umgesetzt werden.

Neben der Nachlassigkeit des Staates verweisen die Befragten der Gewerkschaft
auch auf die begrenzten wirtschaftlichen Kapazitaten und die Rolle Serbiens bei
der internationalen Arbeitsteilung. Sie erklaren, dass Serbien heute nicht Uber
die wirtschaftliche Souveranitat verfligt, die notwendig ist, damit ein Land eine
ehrgeizigere industriellen Strategie in dieser Frage entwickeln kann. Die Befragten
aus der Zivilgesellschaft rechnen mit drei Problemebenen und Herausforderungen
(die nicht notwendigerweise in der Reihenfolge ihrer Bedeutung aufgeflhrt sind).
Eine davon ist zweifellos wirtschaftlicher Natur, da die bestehenden Akteure in der
Automobilherstellung, im Handel und verwandten Geschaftsbereichen im Allge-
meinen dazu neigen, den Status quo beibehalten zu wollen oder nur bestimmte,
nichtstrukturelle Verdnderungen vornehmen mdchten. Die zweite Gruppe von
Herausforderungen ist politischer Natur und bezieht sich auf den Mangel an
politischem Willen, besondere wirtschaftliche Interessen dem allgemeinen
offentlichen Interesse unterzuordnen, das heifdt 6kologisch nachhaltige Mobilitat.
SchlieRlich weist die vorherrschende gelehrte Haltung gegenUlber verschiedenen
Arten von Transport (Verhaltensmuster) auf den Mangel an Bewusstsein (Informa-
tion und Wissen) Uber die Schéadlichkeit und Vorteile der verschiedenen Ansétze
von Mobilitatslésungen auf lokaler oder staatlicher Ebene hin.




Wahrend Verbindungen zwischen allen relevanten Akteuren notwendig sind,
um die Fahigkeit zur Bekdampfung okologischer Mobilitdt zu verbessern, zeigt
die Realitat, dass diese derzeit mangelhaft sind. Obwohl die Zusammenarbeit
zwischen Akteuren aus der Zivilgesellschaft und der wissenschaftlichen Gemein-
schaft besteht, ist sie meist punktuell und sporadisch. Interessanterweise hat
diese Untersuchung gezeigt, dass NRO Gewerkschaften als Schllsselakteure
anerkennen, die die Programme flr diesen Wandel systematisch konzipieren und
umsetzen mussen, wahrend die Gewerkschaften sich in dieser Frage nicht als
relevante Akteure sehen.

Waéhrend die Gewerkschaften die strukturellen wirtschaftlichen Faktoren flr
den Ubergang zu einer dkologischen Mobilititsindustrie am besten erkennen, ist
ihre Perspektive zu pessimistisch. Fur sie kann ein angemessener Wandel nur
eintreten, wenn sich die Gesamtposition des Staates hinsichtlich seiner Souvera-
nitdt und Rolle in der globalen Arbeitsteilung dndert. Obwohl diese Befragten die
Bedeutung 6kologischer Probleme auf individueller Ebene sehen, verbinden sie
sie nicht direkt mit der Arbeitspolitik. Manager*innen betrachten dieses Problem
ausschlieRlich durch die 6konomischen Parameter der Geschéaftstatigkeit.

Vertreter*innen der Wissenschaft haben das grof3te Wissen tGber Umweltfragen
und die Infrastruktur, die notwendig ist, um die Umstellung auf eine 6kologische
Mobilitdtsindustrie voranzutreiben. Diese Akteure bleiben jedoch isoliert, vor
allem aufgrund des fehlenden politischen Willens staatlicher Institutionen, dieses
Wissen zu nutzen und zu operationalisieren.

Befragte aus Regierungsstellen, also dem Umweltministerium, haben zwar
Einblicke in die Schéadlichkeit bestimmter Prozesse fir die Umwelt und die Wichtig-
keit einer Umstellung auf griine Mobilitat, neigen jedoch dazu, die Verantwortung
fUr die aktuelle Situation auf andere Regierungsinstitutionen zu verlagern. Daraus
lasst sich schlief3en, dass es auch innerhalb staatlicher Institutionen keine klar
vereinbarten MafRnahmen zur Umsetzung dkologisch verantwortlicher Politikmaf3-
nahmen gibt.

Journalist*innen, die sich auf Okologische Themen spezialisiert haben, haben
viele nutzliche Einblicke in Umweltfragen und technologische Innovationen auf
einem bestimmten Gebiet. Allerdings fehlt es ihnen an Verstandnis fir die sozi-
alen Aspekte und arbeitsbezogenen Folgen dieser Umstellung auf die 6kologische
Mobilitatsindustrie.




Der Gesamteindruck der Interviews ist, dass dieses Thema von zivilgesellschaftli-
chen Organisationen am meisten ernst genommen wird, die die Transformation hin
zu 6kologischer Mobilitat ganzheitlich betrachten, basierend auf einer Bewertung
der komplexen okologischen, sozialen und wirtschaftlichen Herausforderungen.

Aus all dem wird klar, dass die Operationalisierung des Ubergangs zur ¢kolo-
gischen Mobilitdt noch nicht einmal begonnen hat. Es bleibt abzuwarten, ob
Serbien sich in Richtung der systematischen Gestaltung und Umsetzung einer
Strategie fur die Umstellung auf okologische Formen der Mobilitdt bewegen oder
mit schlechten Praktiken fortfahren wird, die sowohl die Umwelt als auch die
Menschen schwer treffen.




LISTE DER DURCHGEFUHRTEN INTERVIEWS

Datum des Dauer Hintergrund der/des Befragten

Interviews

7. Oktober 2020 120 Min.  Mitglied einer in der Automobilindustrie tatigen
Gewerkschaft

11. November 2020 90 Min. Mitglied einer in der Automobilindustrie tatigen
Gewerkschaft

11. November 2020 60 Min. Mitglied einer in der Automobilindustrie tatigen
Gewerkschaft

13. November 2020 80 Min. Klimaexperte

15. November 2020 60 Min. Mitglied einer NRO flr Stadtplanung und Verkehr

18. November 2020 45 Min. Mitarbeitender einer staatlichen Einrichtung

19. November 2020 55 Min. Verkehrstechnik-Experte

21. November 2020 65 Min. Mitglied einer NRO flr Stadtplanung und Politik

23. November 2020 50 Min. Mitarbeitender einer staatlichen Einrichtung

27. November 2020 120 Min.  Mitglied einer NRO fiir Commons und Umweltpolitik

30. November 2020 85 Min. Manager bei einem Automobilunternehmen /

30. November 2020 65 Min. Fachjournalist fir Energiepolitik

2. Dezember 2020 50 Min. Manager bei einem Automobilunternehmen

4. Dezember 2020 70 Min. Mitglied einer NRO fir Umweltschutz

5. Dezember 2020 45 Min. Umweltjournalist

7. Dezember 2020 45 Min. Manager bei einem Automobilunternehmen

15. Dezember 2021 30 Min. Gewerkschaftsmitglied in der Bahnindustrie

16. Dezember 2021 120 Min. Gewerkschaftsmitglied in der Bahnindustrie
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EINFUHRUNG

Das brasilianische Institut fir Energie und Umwelt (IEMA) freut sich, in Zusam-
menarbeit mit der Rosa-Luxemburg-Stiftung diese Studie zum Wandel der
brasilianischen Automobilindustrie vorstellen zu kénnen. Ziel war es, die Heraus-
forderungen zu identifizieren, die die Industrie bewaltigen muss, um zur inklusiven,
emissionsarmen Mobilitdt, zum Schutz, zur Schaffung und Verbesserung von
Arbeitsplatzen sowie zur Erhaltung und Entwicklung der inlandischen Produkti-
onskapazitaten beizutragen. Der Schwerpunkt einer inklusiven, emissionsarmen
urbanen Mobilitdt, die in diesem Kapitel zentral steht, liegt auf der Priorisierung
des offentlichen Verkehrs gegenlber dem privaten Individualverkehr sowie der
Anwendung von Technologien mit geringeren Umweltauswirkungen.

Die Studie wurde von Januar bis Mérz 2021 unter Verwendung von Dokumentenre-
cherchen und Interviews mit wichtigen Vertreter*innen des Sektors durchgeflihrt
(siehe Liste am Ende dieses Kapitels), darunter verschiedene Segmente der
Automobil- und OPNV-Ausriistungs- und Dienstleistungsindustrie, 6ffentliche
Manager¥*innen der stadtischen Mobilitat, Arbeiter*innen, Forscher*innn, NRO
und Fachjournalist*innen. Im ersten Teil des Texts wird eine kurze Charakteri-
sierung der brasilianischen Automobilindustrie geboten, mit besonderem Fokus
auf die Herstellung von Lieferungen flr den o6ffentlichen Verkehr. Im zweiten
Teil werden die Herausforderungen und Aussichten im Zusammenhang mit der
angestrebten Umstellung der Branche zur Gewahrleistung einer inklusiven, emis-
sionsarmen Mobilitat diskutiert.

KURZE BRANCHENCHARAKTERISIERUNG

Die Automobilindustrie zeichnet sich durch die Beteiligung groRer Wirtschafts-
konzerne aus, die die globale Produktion auf wenige Automobilkonzerne
konzentrieren. Der Sektor investiert standig in Forschung und Entwicklung (F&E)
neuer Produkte, Werbung und Produktionsinfrastruktur. Skaleneffekte sind die
wichtigste und symboltrachtige Strategie des Sektors. Die Uberwiegende Mehr-
heit der Unternehmen ist transnational, operiert auf globaler Ebene oder bedient
bestimmte Regionen von Landern. Die Produktionsbetriebe der Unternehmen
sind oft Uber verschiedene Lander verteilt, um die unterschiedlichen Endmarkte
und die Beddrfnisse der Tochtergesellschaften zu bedienen (Wirtschaftsministe-
rium 2017).

Das Produktionssystem der Automobilindustrie hat seit den 2000er-Jahren
groRe Veranderungen durchgemacht, gekennzeichnet durch die Schaffung von




Commonhold-Besitztimern und Industriekonsortien (die Zulieferer und Automo-
bilhersteller zusammmenbringen) mit einer schlanken, modularisierten und flexiblen
Produktion, die den Ubergang vom Fordismus zum Toyotismus reprasentiert. Es
gibt eine mehrstufige Produktionsorganisation, in der die Automobilhersteller
die Verantwortung fir die Lieferung von Teilen und Komponenten flr die Fahr-
zeugmontage an Lieferanten der ersten, zweiten und dritten Ebene Ubertragen.
Ein weiterer hervorstechender Aspekt ist die Globalisierung der Lieferkette mit
einer starkeren Integration zwischen den Landern, die zwei Arten von Strategien
umfasst. Die erste ist Follow Sourcing, die Aufforderung an die Lieferanten, ihre
Produktionseinheiten in der Nahe der Automobilhersteller einzurichten, und die
zweite ist Carry-Overwo dasselbe Projekt in mehreren Landern von Lieferanten
auf der ganzen Welt verwendet wird. Stufe 1 und Teil der Stufe 2 umfassen
multinationale Lieferanten, wahrend Stufe 3, die normalerweise aus Teilen mit
niedrigerem Wert und aggregiertem Wissen besteht, kleine und mittlere nationale
Unternehmen umfasst (De Toni / Franga 2014).

WERTSCHOPFUNGSKETTENMODELL DER AUTOMOBILINDUSTRIE
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Abbildung 1. Quelle: Ubersetzt und angepasst von Torres 2011, zitiert in De Toni und Franga 2014
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Ab den 1950er-Jahren entwickelte und organisierte Brasilien eine Fahrzeug- und
Transportmaschinenindustrie mit grof3flachig installierten Produktionskapazitaten.
Im Gegensatz zu vielen lateinamerikanischen Léandern wird Brasilien von lokalen
Fabriken bedient, obwohl fast alle Unternehmen Tochtergesellschaften von Auto-
mobilherstellern sind, die ihren Hauptsitz in der noérdlichen Hemisphare haben.
Das Land hat 26 Hersteller fiir Kfz-StraRenfahrzeuge, von welchen 23 Fahrzeuge
fr den Personenverkehr produzieren (drei produzieren nur landwirtschaftliche




Maschinen). Derzeit produzieren nur sechs Hersteller (CNH-Iveco, Volvo, Scania,
Agrale, MAN Volkswagen und Mercedes) Busfahrgestelle, von denen Agrale als
einziges Unternehmen seinen Hauptsitz in Brasilien hat. Die wichtigsten Statis-
tiken fur die brasilianische Industrie finden Sie in den Abbildungen 2 und 3.

PRODUKTION VON BUSSEN NACH UNTERNEHMEN
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Abbildung 2. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf ANFAVEA-Daten (ANFAVEA 2020)

Im Zeitraum von 2000 bis 2013 erhohte Brasilien seine installierte Kapazitat fir
den Fahrzeugbau, mit neuen Automobilherstellern, die in das Land kamen, und
einem erheblichen Anstieg der Produktion von neuen Fahrzeugen, von rund 1,3
Millionen Einheiten auf etwa 3 Millionen pro Jahr, und wurde somit 2009 zum
weltweit sechstgrofsten Hersteller. In diesem Zeitraum kam es auch zu einer
Zunahme der Neuzulassungen, die Brasilien zusammen mit den Importen Brasi-
lien 2013 zum viertgrofBten Verbrauchermarkt der Welt machten. In den letzten
Jahren sind die Zulassungen von neuen Autos im Einklang mit der Verlangsamung
der Wirtschaft zurlickgegangen. Aufgrund der COVID-19-Pandemie wurde 2020
der Abwartstrend in der brasilianischen Produktion weiter verstérkt. Die Industrie




wird nur mit etwa 50 Prozent ihrer installierten Kapazitdt (rund 5 Millionen Autos

pro Jahr) arbeiten, um die erwartete Nachfrage nach neuen Fahrzeugen im Jahr
2021 zu decken.

PRODUKTION VON PKW UND LEICHTEN
NUTZFAHRZEUGEN DURCH UNTERNEHMEN
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Abbildung 3. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf ANFAVEA-Daten (ANFAVEA 2020)

Wie andere Lander erlebt Brasilien derzeit eine Phase hoher Leerlaufkapazitaten in
seiner Automobilindustrie, die gegebenenfalls auf kurze Frist zur SchlieBung von
weiteren Produktionslinien flihren kann, neben den jlingsten Fallen Mercedes,
Audi und Ford. Die Anklndigung der Schliefung der Ford-Produktionsaktivi-
taten im Land war die Anderung der Strategie, die die groRten Auswirkungen auf
Presse, Politiker und ihr Umfeld hatte. In einer Pressemitteilung vom 11. Januar
2021 (Ford Media Center 2021) kiindigte Ford das Ende der Fahrzeugproduktion
in Brasilien an sowie der Bedienung des Markts durch Importe, einschlieflich
SUV, Pickups und Nutzfahrzeugen, die hauptsachlich in Argentinien und Uruguay
produziert werden. Laut Ford Media Center (2021), sagte Lyle Watters, Prasident
von Ford Stidamerika und der International Markets Group, dass die Anderungen
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im Einklang mit der globalen Strategie der ,Ausbau von Connected Services
und neue automatisierte und elektrifizierte Technologien in Stidamerika” seien,
einschliellich der Einflhrung eines Plug-in-Hybrid-Fahrzeugs. Darlber hinaus
weist das Ford Media Center (2021) darauf hin, dass diese Strategie Investitionen
vorsieht, um ,eine um 8 % angepasste EBIT-Marge® des Unternehmens zu errei-
chen und einen konstant starken angepassten Free Cashflow zu generieren”. Die
Preisanpassung wurde von vielen Automobilherstellern in Brasilien im Laufe des
Jahres 2020 implmentiert, als eine Moglichkeit zur Steigerung der Rentabilitat.

Motorrader

Im Bereich der Produktion von Motorradern konnte auch im Zeitraum von 2000
bis 2011 ein deutliches Wachstum von rund 635.000 Einheiten auf 2,3 Millionen
Einheiten im Jahr 2008 verzeichnet werden, mit einem Rickgang im Jahr 2009
und einer leichten Erholung im Jahr 2011, als sie rund 2,1 Millionen Einheiten
erreicht. Obwohl dieses Transportmittel besondere Aufmerksamkeit erfordert,
aufgrund der wichtigen Stellung fir die Mobilitdt der brasilianischen Bevolke-
rung, basiert diese Studie nicht auf Motorradern.

BUSINDUSTRIE

Brasilianische Stadte mit mehr als 60.000 Einwohnenden haben haufig Busver-
kehrssysteme, mit einer Gesamtflotte von Stadtbussen in Betrieb von etwa
150.000 Fahrzeugen, wobei es sich um eine der groften der Welt handelt. Das
System in der Stadt S&o Paulo hebt sich besonderes ab, da hier etwa 14.000 Busse
fahren, was es zu einer der weltweit groRten 6ffentlichen Nahverkehrsflotten
macht. Das als BRT (Bus Rapid Transit) bekannte System exklusiver Busspuren
wurde in der brasilianischen Stadt Curitiba in den 1960er- und 1970er-Jahren
entwickelt und wird heute in mehreren Landern eingesetzt und in vielen Fallen
mit Unterstltzung von Ingenieurberater*innen und einer Busflotte brasilianischer
Herkunft umgesetzt. Die Bedeutung des brasilianischen 6ffentlichen Nahverkehrs
per Bus wird untermauert durch eine Busindustrie mit einem internationalen Ruf
und entsprechenden Leistungsniveaus, die sich zudem als ein wichtiger Expor-
teur dieser Fahrzeuge aufstellt. 2020 waren rund 18 Prozent der brasilianischen
Busproduktion flr den Export bestimmt (Associagdo Nacional dos Fabricantes de
Onibus 2020), hauptsachlich in MERCOSUR ¢ Lander.

65 Das Ergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT) ist der Gewinn vor Abzinsung von Steuern und
Finanzaufwendungen.

66 Southern Common Market, der Handelsblock flr sidamerikanische Lander.




Seit 2011 ist jedoch ein starker Rlckgang bei der Zulassung neuer Busse zu
verzeichnen. 2011 erreichte die Produktion einen Héchststand von rund 50.000
Bussen und sank 2016 auf weniger als 20.000. Fir 2021 wird erwartet, dass eine
Produktion von 20.000 Fahrzeugen nicht wieder erreicht wird, was bedeutet, dass
es Leerlaufkapazitaten von rund 60 Prozent gibt.

Ein Merkmal der Busproduktion in Brasilien ist, dass sie sich in zwei Bereiche
aufteilt, einerseits die Herstellung von Fahrgestellen und andererseits von
Karosserien. Die Fahrgestelle fir Dieselfahrzeuge werden von multinationalen
Automobilherstellern mit Niederlassungen im Land hergestellt — hauptséach-
lich Mercedes-Benz (fir mehr als die Halfte des Marktes verantwortlich), Volvo,
Scania und MAN (Volkswagen Trucks and Buses) — die vor kurzemin Brasilien
neue Investitionen (Feltrin 2021) im Bereich der Herstellung von Lkw und Bussen
angeklndigt haben. Mercedes-Benz do Brasil ist das globale Kompetenzzentrum
von Daimler fir die Entwicklung von Busfahrwerken (Ramos 2021).

Elektrische Busse

Derzeit sind in Brasilien laut Datenwebsite EBUS RADAR® 2021 rund 300
Obusse und fast 50 batteriebetriebene Elektrobusse im Einsatz. Eletra ist ein
brasilianisches Unternehmen, das 1988 gegriindet wurde und Elektrobusse
in unterschiedlichen Versionen heerstellt: Obusse (Luftnetz), Hybridbussen
(Motor Generator+ Batterien) sowie Standard-Elektrobusse (Batterien). Der
Hauptlieferant von batteriebetriebenen Elektrobussen ist BYD (siehe BYD, o.
D.), der 2015 in Brasilien seine Fabrik in der Stadt Campinas im Bundesstaat
Sao Paulo grindete.

Buskarosserien werden von brasilianischen Firmen hergestellt — hauptsach-
lich die Gruppen Caio Induscar (gegriindet 1946), Marcopolo (gegriindet 1949),
Comil (gegriindet 1985) und Mascarello (gegrindet 2003). 2009 beschaftigten die
Hersteller von Buskarosserien rund 25.000 Arbeitnehmende, aber zum Zeitpunkt
der Verfassung dieses Texts, vor dem Hintergrund eines geschwéachten Markts,
wird geschétzt, dass es sich um rund 16.000 Beschaftigte handelt. Diese Infor-
mationen wurden wahrend der Interviews mit Vertreter*innen dieses Sektors fir
diesen Bericht eingeholt.

Die Caio Induscar Gruppe besteht aus den Firmen Busscar (Bushersteller), CPA
(Aluminiumverarbeitungszentrum), Fiberbus (Hersteller von Faserteilen), GR3
(Aluminiumverteilungszentrum), Inbrasp (Hersteller von Automobilkunststoff-

67 E-BUS RADAR: www.ebusradar.org(25. August 2021).
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teilen) und Tecglass (Hersteller von gehartetem Glas). Derzeit beschaftigt der
Karosseriebauer rund 3.100 Mitarbeitende, der Konzern insgesamt rund 5.300
Mitarbeitende.

Marcopolo (siehe Marcopolo, o. D.) ist das grofite Unternehmen der Branche in
Brasilien und eines der grofsten der Welt. Neben dem Hauptsitz in Brasilien hat
das Unternehmen die Fertigung von Karosserien in Sidafrika (MASA), Argenti-
nien (Metalsur), Australien (Volgren), China (MAC) und Mexiko (MP Mexico) sowie
Tochtergesellschaften in Kolumbien (Superpolo) und Indien (TMML) kontrolliert.
In seinem im IEMA (2021) zitierten Lagebericht 2019 berichtete das Unternehmen
von knapp 14.200 Beschaftigten, davon 9.100 in Brasilien. Neben der Karosserie-
fabrik ist die Gruppe in Form von Marcopolo Parts tétig, die Teile fir Busse liefern,
und seit 2019 mit Marcopolo Next, einem Entwickler von Technologie, Projekten
und neuen Produkten.

Marcopolo Next entwickelt Fahrzeuge (Marcopolo Next Mobility); komplette
Mobilitdtssysteme und schlisselfertige Losungen fir Projekte, die Infrastruktur
und komplexe Finanzierungsmodelle beinhalten, zusétzliche Dienstleistungen flr
den o6ffentlichen Verkehr (Marcopolo Next Services) und neue kollektive Mobili-
tatskonzepte, die sich auf Informationsmanagement, vorbeugende Wartung und
spezifische Innovationen flr die Entwicklung intelligenter Stadte beziehen (Marco-
polo Next Labs). Marcopolo Next hat Marcopolo Rail im Hinblick auf die Arbeit an
Projekten im Schienenverkehr integriert. Sein erstes Produkt war die Leichtbahn
(LRV) Prosper VLT, ein vollstandig inlandisches Produkt, das Ende 2020 eingefihrt
wurde. Dieses Fahrzeug kann im Tourismus und im stadtischen und interstadti-
schen Verkehr eingesetzt werden. Marcopolo plant die Produktion von 60 bis 100
Leichtbahnen pro Jahr (Marcopolo 2021).

S-BAHN-INDUSTRIE

Relativ wenige brasilianische Stddte haben stadtischen Personenschienenver-
kehr, verglichen mit Busverkehr. Das umfangreichste System mit den hdéchsten
Passagierzahlen befindet sich in der Metropolregion Sao Paulo. Das Metronetz
von Sé&o Paulo verfligt Uber sechs Linien mit einer Gesamtlange von 101,1 km und
89 Haltestellen, die taglich rund 5 Millionen Passagiere bedienen. Der staatliche
Betreiber von S&o Paulo Companhia do Metropolitano de Sao Paulo (Metropolitan
Company of Sao Paulo) (siehe Metropolitan Company of Sao Paulo, o. D.) betreibt
die Linien 1 (Blau), 2 (Grin) und 3 (Rot) sowie die Einschienenbahn der Linie 15
(Silber) mit einer Gesamtlange von 69,7 km, 62 Haltestellen und rund 4 Millionen




Fahrgéasten pro Tag. Das 6ffentliche Netzwerk wird durch private Unternehmen
erganzt: Via Quatro mit der Linie 4 (Gelb) (11,4 km und 10 Haltestellen) und Via
Mobilidade mit der Linie 5 (Lilac) (20 km und 17 Haltestellen).

Die Stadtbahn wird von Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM)
betrieben (siehe Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, o. D.), ebenfalls
ein staatliches Unternehmen von Sao Paulo, mit 271 km Linien und 94 Betriebs-
stationen, die 23 Stadte bedienen und durchschnittlich 3 Millionen Passagiere
pro Tag befordern. Es gibt auch Schienenverkehr in den Staddten Rio de Janeiro
(RJ), Porto Alegre (RS), Belo Horizonte (MG), Brasilia (DF), Salvador (BA), Recife
(PE), Teresina (PI), Fortaleza (CE), Joao Pessoa (PB), Maceié (AL) und Natal (RN).
LRV Systeme sind in Santos (SP), Sobral (CE) und Cariri (CE) vorhanden. Brasilien
verfligt zudem Uber die Aeromovel-Technologie (Aeromovel, o. D.), die von einem
pneumatischen Antriebssystem betrieben wird, und arbeitet an der Entwicklung
der Magnetschwebebahn-Technologie Maglev Cobra.

Brasilien hatr Eisenbahnausristungsfabriken fir den Personen- und Guterver-
kehr und beschéftigt 4,9 Tausend Mitarbeitende (SIMEFRE 2020). Im Gegensatz
zum Bussegment, wo Brasilien selbst alle neuen Fahrzeuge herstellt, die seine
Flotte erweitern und revitalisieren, stehen brasilianische Fabriken in der Passa-
gier-U-Bahn-Branche im internationalen Wettbewerb. Brasiliens Produktion von
Passagierwagen hat stark in den letzten 10 Jahren stark geschwankt. Trotz einer
installierten Kapazitat von 1.200 Waggons pro Jahr erreichte die Produktion 2016
mit nur 473 Einheiten ihren Hohepunkt, das schlechteste Konzernergebnis lag
2019 bei 99 Einheiten. Danach setzte sich der Rickgang fort, wobei eine Prog-
nose, die am 14. Dezember 2020 bei einer Sitzung der SIMEFRE-Gewerkschaft fur
die Eisenbahn-, Autobahnwerkstoff- und Ausriistungsindustrie (SIMEFRE 2020)
vorgestellt wurde, lautete, dass 2020 mit 72 produzierten Einheiten schlieRen
wurde und davon ausgegangen wird, dass diese 2021 auf nur 43 sinken wirde.

Zu den Ergebnissen der Befragungen flr diese Studie gehorte die Tatsache, dass
die Hersteller von U-Bahn-Fahrzeugen flir den Personenverkehr die Produktion
praktisch eingestellt hatten und stattdessen nur hochspezialisierte Arbeitskrafte
mit systematischen Kenntnissen des Unternehmens behalten wollten, weil bei
einer Demobilisierung die Gefahr des Verlusts von Kapazitdten und Know-how
bestand. Interviewte wiesen darauf hin, dass die brasilianische U-Bahn-Indus-
trie komplett auszusterben drohe, weil es kein Interesse der Regierung oder des
privaten Sektors am Personenschienenverkehr gebe.




BEITRAG ZUR SCHAFFUNG VON ARBEITSPLATZEN

Die Transportindustrie leistet einen wesentlichen Beitrag zur Schaffung von
Arbeitsplatzen und zum industriellen BIP in Brasilien, obwohl dies in den letzten
Jahren rlcklaufig war. Auf die gesamte Industrie (die Bereiche verarbeitendes
Gewerbe, Bergbau und Bauwesen) entfielen 2018 19,5 Millionen Arbeitsplatze,
ein Jahr, in dem der Agrar- und Lebensmittelsektor 13,4 Millionen Arbeitsplatze
und der Dienstleistungssektor 71,5 Millionen Arbeitsplatze hervorbringen konnten.

Ein Blick auf die Aktivitaten der verarbeitenden Industrie, zu der auch die Transport-
industrie (Automobil-, Bus-, Lkw- und andere Transportmittelhersteller) gehort,
zeigt, dass der Transportsektor 2018 fast 547.000 Arbeitsplatze geschaffen hat,
was 1,42 Prozent der CLT-Arbeitsplatze in Brasilien ausmacht®® (gemafR Labour
Relations Code). Die Entwicklung der im Zeitraum 2000 bis 2018 geschaffenen
Arbeitsplatze wird in Abbildung 4 dargestellt.

GESAMTBESCHAFTIGUNG IN DER BRANCHE
NACH TATIGKEITSBEREICHEN (2000-2018)
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Abbildung 4. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf IBGE-Daten (IBGE, 0. D.)

68 InBrasilien gibtesein spezielles Gesetz, das die Beziehungen zwischen Arbeitnehmenden, Arbeitgebenden
und Gewerkschaften regelt. Es wurde 1943 verabsschiedet und wird ,Consolidation of Labour Laws”
(Konsolidierung der Arbeitsgesetze) genannt (auch ,CLT' bezeichnet, die portugiesische Abklrzung flr
diese Gesetzgebung). Alle Vertragsarbeiter unter diesem Gesetz haben Arbeitsrechte wie Jahresurlaub
und zusétzliche Vergltung. Diese Vorteile wurden von den jiingsten neoliberalen Regierungen angegriffen,
wobei die letzte Anderung dieses Gesetzes 2017 stattfand.
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Im Gegenzug werden die Arbeitsplatze in der Transportindustrie, basierend auf
den Daten des brasilianischen Instituts flr Geographie und Statistik (IBGE) aus
dem Jahr 2018 (IBGE, o. D.) aufgeteilt, in , Autos, Transporter, Lkw und Busse”
(160.623 Arbeitsplatze), ,Teile und Zubehor fir Kraftfahrzeuge” (305.030 Arbeits-
platze) und , Sonstige Transportausristung” (81.368 Arbeitsplatze). Der Trend
flr die im Zeitraum 2000 bis 2018 generierten Arbeitsplatze wird in Abbildung 5
dargestellt.

ENTWICKLUNG VON ARBEITSPLATZEN IN DER TRANSPORTINDUSTRIE

Arbeitsplatze insgesamt in Tausend
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Abbildung 5. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf IBGE-Daten (IBGE, o. D.)

Brasilien hat auch eine starke industrielle Automobilzulieferflotte. Die Ausgabe
2020 des vom Branchenhauptverband Sindipegas herausgegebenen Auto Parts
Industry Yearbook (Sindipegas 2020) umfasste im Jahr 2019 ganze 592 Mitglieds-
unternehmen mit insgesamt 167.014 formellen Arbeitsplatzen, was einem
Rickgang von 4,5 Prozent gegenlber 2018 entspricht. ANFAVEA wiederum
schatzt, dass jede Arbeitsstelle bei Automobil- und Automobilmaschinenbauern
acht Arbeitsstellen in der Produktionskette generiert, die Sektoren wie Gummi,
Metall, Glas und Marketing umfassen (ANFAVEA 2021). Nach Angaben des
Jahresbuchs 2020 (ANFAVEA 2020) beschéftigte der Sektor 2019 1,3 Millionen
Arbeitnehmende (direkte und indirekte Arbeitsplatze zusammen).

] 296




BEITRAG ZUM BIP

Der Anteil des brasilianischen BIP an der Industrie im Allgemeinen und der verar-
beitenden Industrie im Besonderen, zu denen auch die Transportindustrie gehort,
ging im Zeitraum 2000 bis 2018 zurlck, erreichte 2004 einen Hochststand von
24,3 Prozent und sank 2017 auf seinen niedrigsten Wert (18,2 Prozent).

Auch der Anteil des Segments der Auto-, Van-, Lkw- und Busindustrie am
brasilianischen BIP ist zurlickgegangen, basierend auf einer Analyse desselben
Zeitraums.

Einen Hochststand gab es 2008, als der Anteil dieses Segments am nationalen
BIP 1,1 Prozent erreichte, dieser aber bis 2018 auf nur noch 0,3 Prozent gesunken
war. Der Trend ist in Abbildung 6 zu sehen.

WERTSCHOPFUNGSANTEIL AM BIP — PKW, TRANSPORTER, LKW UND BUSSE
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Abbildung 6. Quelle: IBGE Supply and Use Tables (TRU) Daten, zusammengestellt von Juliana Trece
(Brazilian Institute of Economics (IBRE) — Teil der Getulio Vargas Foundation, FGV 2021

ANREIZE UND STEUEREINNAHMEN

Die Transportindustrie zeichnet sich durch anhaltende und hohe Investiti-
onen in Forschung und Entwicklung neuer Produkte aus, was zu qualifizierten
Arbeitsplatzen und einem hohen Mehrwert der Projekte flhrt. Die GréRRe des
brasilianischen Binnenmarktes bedeutet, dass es Industriepolitiken umsetzen
kann, die in einem kleineren Land unmdglich wéaren, wie die Einflhrung lokaler
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Inhaltsregeln und steuerlicher Anreize. Angesichts seines Beitrags zum BIP und
der Schaffung qualifizierter Arbeitsplatze war der Sektor in den letzten Jahrzehnten
das Ziel seiner eigenen landesweiten Politik, der so genannten Automobilregimes,
die auf Steuerbefreiungen angewiesen sind (hauptséachlich die Industrieglter-
steuer (IPI), fir welche die brasilianische Bundesregierung verantwortlich ist).
Jingste Beispiele waren das Incentive-Programm Inovar-Auto®® (gultig von 2013
bis 2017) und das Programm Rota 2030 (noch in Kraft).

In den Worten des brasilianischen Rota 2030 Programms 13.7557° Rota 2030
darauf ab, ,technologische Entwicklung, Wettbewerbsfahigkeit, Innovation,
Fahrzeugsicherheit, Umweltschutz, Energieeffizienz und die Qualitdt von Autos,
Lkw, Bussen, Motorfahrwerken und Automobilteilen zu fordern”. Wie das Wirt-
schaftsministerium mitteilt, besteht das Programm aus drei Komponenten: (i) die
Festlegung verbindlicher Anforderungen fiir die Vermarktung von neuen Fahr-
zeugen, die in Brasilien hergestellt werden oder den Import neuer Fahrzeuge,
im Zusammenhang mit den Geschaftszielen Fahrzeugkennzeichnung, Ener-
gieeffizienz, strukturelle Leistung und fahrerunterstitzende Technologien; (ii)
Steuererleichterungen fir Unternehmen, die in Forschung und Entwicklung (F&E)
im Land investieren; und (iii) Ausnahmen von Einfuhrsteuern auf Automobilteile
ohne gleichwertige nationale Produktion, als Gegenleistung flr Importeure, die
2 Prozent des Zollwerts flr Forschungs-, Entwicklungs- und Innovationsprojekte
sowie vorrangige Programme zur Unterstltzung der industriellen und technologi-
schen Entwicklung fir den Automobilsektor und seine Lieferkette ausgeben.

Das Gesetz fur Rota 2030 flhrte auch eine Programmiberwachungsgruppe ein,
die verpflichtet ist, einen jahrlichen Evaluierungsbericht Uber die Auswirkungen
des Programms auf Produktion, Beschéftigung, Investitionen, Innovation und
Wertschopfung fir den Automobilsektor zu verdffentlichen. Da zum Zeitpunkt
der urspriinglichen Ausarbeitung des vorliegenden Textes Protokolle flr zwei
Sitzungen der Beobachtungsgruppe (d. h. die Sitzungen vom 26. Juni und 6.
Dezember 2019) zur Verfligung gestellt worden waren, gab es keine Anzeichen

69 Oder, um hier die vollstandige Bezeichnung zu nennen, das Programa de Incentivo a Inovagdo Tecnoldgica
e Adensamento da oder, um hier die vollstdndige Bezeichnung zu nennen, das Programa de Incentivo a
Inovacdo Tecnoldgica e Adensamento da Cadeia Produtiva de Veiculos Automotores oder das Incentive-
Programm fir technologische Innovation und Verdichtung der Automobillieferkette.

70 BRASILIEN. Bundesgesetz Nr. 13.7565/2018. 10. Dezember 2018.




fur einen Folgebericht. Es gab auch keine Aufzeichnungen Uber die Sitzungen der
Nationalen Beobachtungsstelle fir Transport und Logistik’".

Neben bundesweiten Bundesinitiativen gab es weitere von der brasilianischen
Bundesregierung und den Regierungen der einzelnen Bundeslédnder, die auf
bestimmte Regionen des Landes abzielen. Der Bundesstaat Sdo Paulo hat Incen-
tivAuto’? in das Leben gerufen, ein Programm, das eine Sonderfinanzierung fir
Unternehmen ermdglicht und einen Rabatt von 25 Prozent auf ICMS”® fir dieje-
nigen gewaéhrt, die mindestens 1 Milliarde BRL investieren und 400 Arbeitsplatze
in Sdo Paulo schaffen. Im Oktober 2020 sanktionierte die Bundesregierung ein
Gesetz’4, das Automobilherstellern und Automobilteileherstellern in den Regionen
Nordost, Nord und Mittelwest zusatzliche Steurvorteile einrdumte (d. h. geringer
industrialisierte Gebiete des Landes).

Die Steuerbefreiung flr die Automobilindustrie ist in Brasilien seit vielen Jahren
ein Diskussionsthema und stehen in der Kritik, vor allem, weil es sich um einen
Sektor handelt, der mit hochwertigen Produkten arbeitet und damit die héheren
Einkommensgruppen der Bevolkerung anspricht, da die Befreiung in Zeiten hoher
Fahrzeugverkdufe und nicht nur in Zeiten der Wirtschaftskrise gilt. Aus Daten des
Wirtschaftsministeriums, von der ANFAVEA Ubernommen, geht hervor, dass Steu-
ererleichterungen fir Automobilhersteller, auch als Steuerausgaben bezeichnet,
zwischen 2010 und 2020 43,7 Mrd. BRL erreichen wirden’®. Die Entwicklung der
Steuererleichterungen in diesem Sektor wird in Abbildung 7 dargestellt.

71 Die Nationale Beobachtungsstelle fur Verkehr und Logistik wurde durch die Verordnung Nr. 2.203 SEIl vom
28. Dezember 2018 eingerichtet, die vom Ministerium fir Industrie, AuRenhandel und Dienstleistungen
herausgegeben wurde.

72 Landesgesetz 17.185/2019.

73 ICMS ist das portugiesische Akronym fir ,Tax on the Circulation of Goods and Services”. Alle
Handelsunternehmen zahlen Steuern auf der Grundlage der Art und Preis der Waren, die sie verkaufen.

74 Das Gesetz stammt aus der vorlaufigen MalRnahme 987/2020.

75 Bis 2017 beliefen die Anreize sich auf 25,24 Milliarden BRL, was der effektiven Basis entspricht. Die Daten
flr den Zeitraum 2018 bis 2020 sind Hochrechnungen.
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STEUERAUSGABEN DES BUNDES FUR DIE AUTOMOBILINDUSTRIE
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Abbildung 7. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf ANFAVEA (2021) Daten; 2018, 2019
und 2020 sind fundierte Prognosen

Diese Werte werden auf Basis von Presseinformationen aggregiert und berick-
sichtigen die Anreize fir die Unternehmen der Branche, da die einzelnen Daten,
wie Fernandes (2021) unterstreicht, vertraulich sind. Dies macht es unmdglich,
aus offentlich verfligbaren Informationen die Steuererleichterungen einzelner
Automobilhersteller zu identifizieren.

Ein weiterer Aspekt, der Anlass zu Diskussionen gibt, ist die Wirksamkeit sekto-
raler Steueranreize oder allgemeiner Strategien. Porsse und Madruga (2014)
schlussfolgern:

Der Steueranreiz fir den Automobilsektor scheint aus distributiver Sicht regres-
siver zu sein als der allgemeine Steueranreiz, der hdheren Einkommensgruppen
zugutekommt. Daher scheinen im Fall des IPI-76 Steuererleichterungen mit allge-
meinem Geltungsbereich die Einkommensverteilung zu Lasten sektorspezifischer
MafRnahmen zu verbessern.

Es gibt jedoch auch andere, die die IPI-Steuererleichterungen verteidigen (Amaral /
Olenike / Amaral 2014; IPEA 2009), da der daraus resultierende Anstieg der Fahr-
zeugverkadufe die Erhebung von PIS/COFINS77 ankurbelt, mehr als den Betrag
auszugleichen, der nicht mehr eingezogen wird. Vor allem in der Presse ist dies

76 Alle verarbeitenden Industrien zahlen diese Steuer je nach Produkttyp.

77 Programa de Integragcdo Social e de Formagdo do Patriménio do Servidor Publico/Contribui¢do Social para
o Financiamento da Seguridade Social (PIS/COFINS oder Programm zur sozialen Integration und Schulung
von Beamt*innen/Sozialbeitrag zur Finanzierung der sozialen Sicherheit).
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durch die vom Autobauer im Januar 2021 angektndigte Schlieffung der Produkti-
onsaktivitaten von Ford in Brasilien wieder zu einem groRen Thema geworden. Er
profitierte Anfang der 200er-Jahre fiir seinen Standort im Staat Bahia von Steuer-
erleichterungen nach Unstimmigkeiten mit der Staatsregierung Rio Grande do Sul.

Die National Association of Automotive Vehicle Manufacturers (ANFAVEA) verof-
fentlichte im Februar 2021 (ANFAVEA 2021) eine kurze Prasentation mit dem Titel
Carga Tributaria x Incentivos (Tax Burden x Incentives) in der sie argumentiert, dass
der Sektor einer der grofsten Beitragszahler zu den Steuereinnahmen des Landes
ist und, proportional, derjenige mit den niedrigsten Steuerverglinstigungen, auch
Steueraufwendungen genannt, die in diesem Fall der Steuersenkung aufgrund
sektoraler oder regionaler Politik zur Férderung der industriellen Entwicklung oder
Investitionen in Forschung und Entwicklung entsprechen.

Im Zeitraum von 2011 bis 2017 zahlte der Sektor rund 292 Milliarden BRL an
Steuern, und seine Steuererleichterungen beliefen sich auf rund 25 Milliarden BRL.
Laut ANFAVEA (ebd.) hatte der Sektor in dieser Hinsicht das beste Verhaltnis zu
jedem Wirtschaftssektor, wobei 11,1 BRL flr jeden von der Regierung befreiten
BRL gesammelt wurde.

STEUERERHEBUNG UND STEUERERLEICHTERUNGEN
DES BUNDES IM AUTOMOBILSEKTOR

Milliarden Reais

50

45

40

35 B Erfassung
80 B Ausgaben
25

20 — Gesamt
15

10

5

0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Abbildung 8. Quelle: Eigene Zusammenstellung basierend auf Daten der ANFAVEA

Unter den Autoren, die den Sektor studieren, gibt es keinen Konsens Uber die
Umsetzung von Automobilsteuerregimes, was mit der Bereitstellung anderer
Anreize verbunden ist, wie Kredite in staatlichen Banken, kommunale Behoérden,
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die Autoherstellern Standorte zur Austbung ihrer Tatigkeit bieten und eine
Senkung der staatlichen Steuern. Eine der in Frage gestellten Situationen stammt
aus der jlingsten Periode der Expansion in der Automobilproduktion (2000 bis
2013). Laut Sarti und Borghi (2015: 10)7

Ab 2008, als die internationale Finanzkrise begann, bis 2014 erreichten die Uber-
weisungen von Gewinnen und Dividenden 24,6 Milliarden US-Dollar, wahrend die
neuen Auslandsinvestitionen der Automobilhersteller nur 11 Milliarden US-Dollar
betrugen. Die Automobilunternehmen férderten zwar hohe Gewinn- und Divi-
dendenauszahlungen an ihre Unternehmen, nahmen jedoch viele Kredite zu sehr
inteteressanten Bedingungen bei der BNDES79 auf, um ihre Investitionen zu finan-
zieren. Wéhrend der Beitrag des Automobilsektors zu den Gesamtauszahlungen der
BNDES im Zeitraum von 2008 bis 2014 zurlickging, sicherten sich die Automobil-
hersteller Kredite in Hohe von rund 37,8 Mrd. BRL, was 20 Mrd. US$ entspricht.

Im Zeitraum von 2000 bis 2013 verzeichnete Brasilien ein dynamisches Umsatz-
wachstum im Automobilsektor, das auf eine Kombination aus verbesserten
makrookonomischen Bedingungen, Verbesserungen auf dem Arbeitsmarkt,
besseren Kreditbedingungen, héheren Einkommen und Anreizen fir die Industrie
zurlckzufihren ist. Es wurden Investitionen in die Produktionserweiterung getéa-
tigt, was in den letzten Jahren zu einer installierten Kapazitat von 5 Millionen Autos
fuhrte. Das Umsatzwachstum flihrte, wie zu erwarten war, zu einem Anstieg der
in Brasilien betriebenen Flotte und der Motorisierungsrate (berechnet durch Teilen
der Flotte durch die Einwohnerzahl). In diesem Zeitraum stieg die Gesamtzahl der
eingesetzten Fahrzeuge von 22 auf 52 Millionen, wobei die Busflotte von 230.000
auf 382.000 und die Lkw-Flotte von 970.000 auf 1,7 Millionen anstieg.

Es sei darauf hingewiesen, dass in der Automobilindustrie in den letzten Jahrzehnten
einige bedeutende technologische Innovationen eingeflihrt wurden, wie die Entwick-
lung des ,, Flex”-Motors, der die Verwendung einer Mischung aus Benzin und Ethanol
(in beliebigen Proportionen) ermdglicht. Bei Dieseldl setzte das Land ab 2010 auf
S10-Kraftstoff (10 ppm Schwefel). Seit 1986 gibt es in Brasilien auch das Programm
zur Kontrolle der Luftverschmutzung durch Kraftfahrzeuge (PROCONVE)80 unter der
Verantwortung der Bundesregierung, die schrittweise strengere Emissionsgrenzwerte

78 Das folgende Zitat ist eine Ubersetzung aus dem Portugiesischen.
79 Brasilianische Nationale Entwicklungsbank.

80 PROCONVE wurde durch die Resolution Nr. 18 des Nationalen Rates fir Umwelt (CONAMA) vom 6. Juni
1986 gegrindet.




fur neue Fahrzeuge einflhrt. Im Bereich der schweren Fahrzeuge (eine Kategorie, zu
der auch Busse gehdren) folgt PROCONVE nach einiger Verzégerung den in Europa
festgelegten Abgasnormen. Die Euro-6-Norm, die 2014 in Europa eingeflihrt wurde,
soll 2022 in Brasilien in Kraft treten, aber die Automobilhersteller haben beantragt, dies
aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den Sektor zu verschieben.

Biokraftstoffe

Ein weiteres Kennzeichen der brasilianischen Situation ist der relativ hohe Biokraft-
stoffverbrauch. Biodiesel81 muss mit Erddldiesel gemischt werden, was 2021 ganze
13 Prozent des Gesamtvolumens ausmacht. Brasilien ist bekannt fir seine Ethanol-
industrie fur die Betanktung von Pkw, wobei die erforderliche Mischung mit Benzin
mehr als 25 Prozent der Gesamtmenge ausmacht. Beide Biokraftstoffe werden aus
Rohstoffen (Ethanol aus Zuckerrohr und Biodiesel aus Soja) hergestellt, die von den
internationalen Markten betroffen sind. Die Biodiesel-Produktion wurde urspriinglich
durch ein Sozialprogramm fUr Kleinerzeuger gefordert, aber die meisten Biodiesel
werden heute aus Plantagendl auf Soja-Basis hergestellt. Heute ist das Programm
RenovaBio82 Brasiliens Hauptprogramm zur Férderung von Biokraftstoffen.

81 Die nationale Politik zur Einfihrung von Biodiesel in Brasilien wurde durch das Bundesgesetz Nr.
11.097/2005 festgelegt.

82 RenovaBio ist die nationale Biokraftstoffpolitik, die durch das Bundesgesetz Nr. 13.576/2017 festgelegt wurde.




HERAUSFORDERUNGEN DER BRANCHE UND
AUSSICHTEN AUF EINE UMSTELLUNG

In diesem zweiten Teil des Papiers werden die Ergebnisse aus der Dokumentati-
onsrecherche und den mit Expert¥*innen gefiihrten Interviews dargestellt, um die
Herausforderungen und Perspektiven flr die Industrie im Kontext der begehrten
Umwandlung Brasiliens ausgerichtet auf inklusive, emissionsarme Mobilitét zu
identifizieren. Damit diese Umstellung stattfinden kann, muss die Produktion
von Fahrzeugen fir den 6ffentlichen Verkehr erhdht werden, einschlief3lich der
EinfGhrung von Technologien mit geringen Umweltauswirkungen, wahrend die
Produktion von Autos flr individuelle Reisen nicht mehr strategisch priorisiert wird.
Die Ergebnisse der Umfrage und der Interviews drehen sich um: (i) die Neuge-
staltung des Mobilitdtsmodells in brasilianischen Stadten; (i) die Umstellung der
Industrieflotte; (iii) die Auswirkungen auf Arbeitsplatze; und (iv) die digitale Trans-
formation und Emotionalitéat.

Wie im ersten Abschnitt berichtet, verfligt Brasilien Uber eine strukturierte, gut
etablierte und landesweite Transportindustrie, einschlieRlich der Produktion von
Fahrzeugen fir den offentlichen Verkehr (Busse und Ausrlstung fir U-Bahn-
Systeme). Die Industrien kdénnen die Nachfrage des Landes befriedigen, aber
ein grofder Teil der Produktionskapazitat ist derzeit ungenutzt. Der Beitrag zum
BIP ist in den letzten Jahren gesunken, aber diese Industrien stellen noch stets
einen GrofRteil der industriellen Beschéaftigung. Seine wirtschaftliche und politi-
sche Bedeutung hat zur Schaffung von Automobilregimes und Steueranreizen
gefihrt, die von Okonom*innen aufgrund ihres regressiven Charakters in Frage
gestellt werden. Der Automobilmarkt wird von Automobilherstellern mit einer
Prasenz in Brasilien beliefert, die jedoch ihren Hauptsitz im Ausland haben und
einen kleinen Teil ihrer Produktion in lateinamerikanische Lander exportieren. Im
Fall der Busindustrie sind die Karosserieunternehmen fast alle brasilianisch, haben
jedoch eine Prasenz in anderen Landern, in Form von kontrollierten oder verbun-
denen Unternehmen. Obwohl Brasilien verschiedene Fabriken hat herrscht in der
U-Bahn-Industrie starke Konkurrenz aus dem Ausland.

Es stellt sich die Frage, wie die Zukunft dieser Branche aussehen wird, unter
Berlcksichtigung der groRen Trends in der globalen Automobilindustrie und der
Notwendigkeit, Arbeitsplatze und Einkommen zu generieren und die Mobilitat in
Brasilien zu verbessern.




UMGESTALTUNG DES MOBILITATSMODELLS IN STADTEN

Aus den Interviews konnte ein roter Faden herausgearbeitet werden, namlich,
dass es aus Sicht der Industrie nicht zu einem Wandel in Richtung einer inklu-
siven, emissionsarmen Mobilitdt geben wird. Ein solches Mobilitdtsszenario
kénnte nicht durch die alleinige Kraft der Industrie bewirkt werden, sondern wére
das Ergebnis der Mobilitatspolitik, die die Transformation der Produktion durch
die Segmente der Transportindustrie fordert. Ohne externe Richtlinien, die die
Konturen inklusiver urbaner Mobilitdt vorgeben, mangelt es an Garantien und
Anreizen far Automobilhersteller, einen diesbeziiglichen Wandel im Ausristungs-
markt vollstandig einzufihren. Die vorgeschlagene Transformation wirde nicht
nur von der Verfligbarkeit von Produkten abhdngen, sondern auch vom Verhaltnis
zwischen der Passagiernachfrage nach individuellen oder kollektiven ¢ffentlichen
Verkehrsmitteln oder davon, wie die Stadtbevolkerung rdumlich organisiert ist,
um sich in brasilianischen Stadten zu bewegen. Das Wachstum des Marktes fur
offentliche Verkehrsgeréate geht Hand in Hand mit 6ffentlichen MaRnahmen, die
den Ausbau 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen fordern.

Die Analyse ist jedoch, dass der politische Wille, diesen strukturellen Wandel der
Mobilitat herbeizufihren, unzureichend ist. Der 6ffentliche Verkehrssektor befindet
sich in einer Krisensituation. Einer der Hauptgriinde ist die Erschépfung des Finan-
zierungsmodells flr Betriebskosten, das auf den Tarifzahlungen der Nutzer*innen
basiert, eine Situation, die durch die Pandemie verscharft wurde. Insgesamt gibt
es derzeit bei den meisten politischen Kraften keine Bedenken hinsichtlich des
offentlichen Verkehrs; und praktisch die gesamte politische Agenda hat sich auf
kurzfristige Notfallthemen konzentriert, ohne langfristige Plane. Es wird davon
ausgegangen, dass nur ein sozialer Aufruhr, der Lésungen von den Behoérden
fordert, die notwendige Aufmerksamkeit flr den Sektor gewaéhrleisten konnte.
Der Bundesregierung kommt bei der Erholung der Branche eine Schlisselrolle zu.

Es wurde darauf hingewiesen, dass die Zukunft héchstwahrscheinlich von stei-
gender Arbeitslosigkeit, Steuerschwierigkeiten flr die Bundesregierung, die
sich auf Lander und Gemeinden ausgeweitet haben, niedrigen Investitionen in
die Infrastruktur, einer Finanzierungskrise flr Betriebskosten und Druck fir die
Deregulierung des 6ffentlichen Verkehrsmarktes gepréagt sein wird. Es gibt dieje-
nigen, die fir die kommenden Jahre eine Tendenz zur vollstandigen Stérung der
offentlichen Verkehrssysteme sehen und bis Januar 2023 wird es eine anhal-
tende Rlckschrittsgefahr geben, da die neue Verordnung, die vom brasilianischen
Staat gefordert wird, nicht von der aktuellen Bundesregierung kommen wird. Es




besteht hier die Gefahr der Riickkehr des illegalen Verkehrs®, wie es bereits in Rio
de Janeiro vor einem dhnlichen Hintergrund wie in den 1990er-Jahren geschieht.

Das Auto, ein Verkehrsmittel, das historisch in der offentlichen Politik Brasiliens
Prioritat geniefdt, muss in einem inklusiven Mobilitdtsszenario neu positioniert
werden. Zu diesem Zweck haben sich in dieser Studie zwei Faktoren als beson-
ders wichtig erwiesen. Der erste ist die Notwendigkeit, die weit verbreitete
Abhéangigkeitskultur vom Auto in der brasilianischen Offentlichkeit zu dndern. Die
zweite ist die Tatsache, dass das Auto vom Staat zu einem Symbol der Entwick-
lung erhoben wurde, der diesem Transportmittel traditionell Subventionen und
Privilegien gewahrt hat.

Fur eine integrativere Mobilitat wirde es sich lohnen, den 6ffentlichen Verkehr
zu verbessern, indem mittel- und hochleistungsfahige Systeme (BRT und Metro),
exklusive Busspuren und eine Politik zur Erneuerung der Busflotte eingefihrt und
langfristig emissionsfreie Fahrzeuge implementiert werden sowie Fahrpreise
reduziert und Travel Management Tools (TDM) angeboten werden. Brasilien
verflgt bereits Uber einen rechtlichen und technischen Rahmen zur Férderung
dieser Entwicklung in Form der National Policy on Urban Mobility (PNMU)&4, der
Konsolidierung des Wissens tber Mindestanforderungen fir Mobilitatspléne und
der National Policy on Climate Change. Doch nur die gesellschaftliche Nachfrage
kdnnte solche strukturellen Veranderungen vorantreiben.

Insgesamt sollten 6ffentliche politische Instrumente effektiv angewendet werden
und sich auf die Entwicklung der Rolle des offentlichen Verkehrs im stadti-
schen Verkehrssektor und in der entsprechenden Industrie zu konzentrieren, um
Arbeitsplatze und Einkommen zu schaffen. Es besteht ein groRerer Bedarf an
Befehls- und Kontrollinstrumenten, die rechtliche Anforderungen diktieren, sowie
an wirtschaftlichen Instrumenten zur Foérderung des 6ffentlichen Verkehrs, um
die Flotte zu erneuern und die Kosten flr die Nutzer zu senken. Steuererleichte-
rungen oder Steuerbefreiungen und finanzielle Anreize kdnnten genutzt werden,
um die Nachfrage nach Bussen, Zigen und U-Bahnen und damit auch die Zahl der
Beschéftigten der Hersteller zu erhohen.

83 lllegaler oderinformeller Transport bezieht sich auf die Dienstleistungen, die von Betreibern ohne lokale oder
staatliche Genehmigung erbracht werden, die nach einem gesetzlichen 6ffentlichen Konzessionsverfahren
erlangt wurden. Weitere Informationen zu diesem Problem in Brasilien finden sich in Boareto (2002).

84 Diese Richtlinie wurde durch das Bundesgesetz Nr. 12.587/2012 eingefihrt.




UMBAU DER INDUSTRIEFLOTTE

Aus den vorangegangenen Abschnitten geht hervor, dass Brasilien eine Phase der
allgemeinen Wirtschaftskrise durchlebt, die zu einem erheblichen Rickschlag fur
die Entwicklung des Landes und insbesondere fiir seine Automobilindustrie fihrt.
Aus der vorhandenen Literatur und den Interviews geht hervor, dass Brasilien
einen Prozess der Deindustrialisierung durchlauft, wobei wenig Struktur flr die
Industrie- und Umweltpolitik vorgesehen ist.

Das Aushéngeschild der Automobilindustrie, das Auto, ist trotz seiner Populari-
sierung in den 2000er-Jahren in den letzten Jahren fir die breite Offentlichkeit
weniger zuganglich geworden. Es wurde darauf hingewiesen, dass der Verkauf
von Fahrzeugen heute von Kaufer*innen abhangt, die einen erheblichen Teil
ihres Einkommens zur Zahlung fir ein auf Kredit gekauftes Fahrzeug investieren
kdnnen. Dies erfordert eine gewisse Stabilitdt in ihrer Beschaftigungssituation
und ein Lohnniveau, das es ermoglicht, langlebige GUter zu kaufen. Seit 2012
ist jedoch die Kaufkraft der Arbeitnehmenden zurlickgegangen und ihre Konsum-
kapazitat stagniert. Die aufeinanderfolgenden Wirtschaftskrisen haben zu einem
Anstieg der Arbeitslosigkeit gefuhrt, und die wirtschaftliche Erholung hat eine
Menge informeller Arbeit hervorgebracht, was auch Bevolkerungsschichten mit
einem hoheren Qualifikationsniveau betroffen hat. Der Markt wird dazu neigen,
sein Angebot auf den reichsten Teil der Bevolkerung zu konzentrieren, in einer
Situation, die sich eng an Mexiko anlehnt, wo nur ein kleiner, privilegierter Teil
der Bevdlkerung neue Fahrzeuge kauft. Wie das Profil der im Land zugelas-
senen Neuwagen zeigt, gibt es einen Trend zur Vorherrschaft von héherwertigen
Modellen, mit einem wachsenden Anteil an mittelgroRen SUV und der Aussicht
auf den Einstieg von kleinen SUV im Jahr 2021/2022.

Die , Brasilien-Kosten” sind ein Argument, das von Herstellern haufig verwendet
wird, um ihre geschéftlichen Schwierigkeiten zu charakterisieren. Oft machen sie
die Lohn- und Steuerlast daflr verantwortlich. Hier zeigt sich allerdings ein Wider-
spruch zum Niedriglohnniveau in Brasilien. Wie berichtet, hatte die brasilianische
Industrie Wettbewerbsvorteile, die jedoch eingeblf3t werden mussten, unter
anderem aufgrund von hdheren Energiekosten. So hat die brasilianische Industrie
im Vergleich zu anderen Landern an Produktionsvolumen verloren und die durch
MERCOSUR geschaffenen Moglichkeiten nicht genutzt.

Im Segment der Fahrzeuge flr den offentlichen Personennahverkehr verfigt
Brasilien bereits Uber eine gut strukturierte, qualitativ hochwertige und interna-
tional wettbewerbsféhige Ausristungsindustrie. Es ist technologisch entwickelt




und bietet Versorgungskapazitaten, die in der Lage sind, erhebliche interne und
externe Nachfrage zu decken, einschliefSlich der restriktivsten Umweltschutz-
anforderungen. Brasilien hat eine starke Prasenz auf dem lateinamerikanischen
Busmarkt, wobei die Geschéaftswelt eine Vorliebe fir brasilianische Karosse-
rien hat. Derzeit verliert das Land jedoch an Boden fiir Hersteller aus anderen
Landern, vor allem Zulieferer aus China. Aufgrund der starken Konsolidierung der
Busbranche besteht nach Angaben der Fachleute bislang aber keine Gefahr, dass
brasilianische Hersteller den heimischen Markt an Hersteller aus dem Ausland
verlieren.

Die in dieser Studie gesammelten Informationen deuten darauf hin, dass es flr die
Automobilindustrie in Brasilien sehr schwierig ware, strukturelle Transformations-
entscheidungen zu treffen, da fast das gesamte Kapital der Automobilhersteller
aus anderen Landern stammt. Die Investitionsentscheidungen in diesen grofien
Automobilkonzernen werden vom Hauptsitz der Unternehmen diktiert, wobei die
Autonomie der Tochtergesellschaften begrenzt ist. Der Fokus liegt auf der Renta-
bilitdt und der Rendite, die in Brasilien als hdochst unsicher gelten, da es Variablen
wie den Dollarkurs, die Besteuerung und die Marktdéffnung gibt, die Entschei-
dungen erschweren. Fir Mutterunternehmen erhéht dies die Lebensfahigkeit von
Projekten, bei welchen Fremdwissen eine geringere Rolle spielt (z. B. Projekte mit
Flex Vehicles).

Ein wesentliches Merkmal der Automobilindustrie ist, dass die strategischen
F&E- und Entscheidungszentren in den Landern liegen, in welchen die Mutterge-
sellschaften ihren Sitz haben. Aus einem Kapitel in einer BNDES-Ver&ffentlichung
geht hervor (Daudt/ Willcox 2018: 204 f.), das sich mit der Agenda fur die Automo-
bilindustrie in Brasilien beschaftigt, dass wenn die aktuelle Struktur des Sektors
beibehalten wird, Automobilhersteller ,versuchen werden, ihre neuen Produkte
an den grof3en nationalen / regionalen Verbrauchermarkt zu verkaufen und weitere
Engineering-Kompetenzen aufzubauen, aber nicht unbedingt die strategischsten
Technologien vor Ort zu entwickeln”. Dieser Text geht weiter (ebd.: 205):

.Dieser Aspekt wird sich auf ausldndische Unternehmenssitze beschranken, da
Brasilien keine grofsen Automobilhersteller mit inldndischem Kapital hat. Die tech-
nologische Entwicklung in Brasilien ist in der Regel begrenzt, trotz der erheblichen
Fahigkeiten, die bereits im Bereich Engineering und der breiten landesintern ange-
siedelten Basis vorhanden sind. Daher wird Brasilien wahrscheinlich ein Anhénger
der Entwicklung disruptiver Technologien bleiben.”




Hinzu kommt, dass aus der Sicht der Automobilhersteller eine Autofabrik nicht
ohne weiteres zu einer Fabrik flr Busse oder andere &6ffentliche Verkehrsmittel
werden kann. Die Eigenschaften der Produktions- und Montagelinien sowie die
Spezialisierung der Arbeitskréfte sind ganz unterschiedlich. Umbauten waren
von einer Lkw-Fabrik aus eher machbar. Selbst die Umwandlung einer Diesel-
Bus-Montagelinie in Elektrobusse wirde strukturelle Veranderungen nach sich
ziehen. Die letztendlich steigende Nachfrage nach Bussen/U-Bahn- oder U-Bahn-
Diensten/Zligen wirde zunadchst eher durch eine Expansion der in diesem
Segment bereits vorherrschenden Fertigungsunternehmen in Brasilien gedeckt.

AUSWIRKUNGEN AUF ARBEITSPLATZE

Die in den Interviews gesammelten Aussagen deuteten darauf hin, dass in den
kommenden Jahren kein deutliches Wachstum des Fahrzeugmarktes zu erwarten
ist und dass die Zahl der Arbeitsplatze bei den Automobilherstellern angesichts
der Automatisierung von Montagelinien nicht unbedingt mit dem Produktions-
wachstum einhergehen muss, wie es historisch gesehen wurde. Der Verlust von
Arbeitsplatzen ist eine aktuelle Realitat, und die verbleibenden Arbeitsplatze sind
auch ohne grofde strukturelle Verdnderungen fir die Automobilhersteller bereits
bedroht. Es gab keinen Hinweis darauf, dass eine Industrie, die sich an inklusiver,
emissionsarmer Mobilitét orientiert, zusatzliche Arbeitsplatze schaffen wirde. Im
Hinblick auf die Produktion von Elektrofahrzeugen, einem globalen Trend, wird
angenommen, dass weniger Arbeitskrafte bendtigt werden als fir die Produktion
der momentanen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. Das liegt unter anderem
daran, dass zur Montage eines Elektrofahrzeugs weniger Teile bendtigt werden.

DarUber hinaus konnte die Beschleunigung der Elektrifizierung in Brasilien, abge-
koppelt von der Erhéhung der brasilianischen Produktionskapazitat und gestitzt
durch Elektrofahrzeugimporte, zu noch mehr Arbeitslosigkeit unter den im Land
ansassigen Montagearbeitern und zur Verlagerung von Arbeitsplatzen in andere
Lander flhren. Ein Teil dieses Effekts kdnnte durch den Anstieg der Arbeitsplatze
bei den Fahrgestell- und Karosseriebauern ausgeglichen werden, aber zahlen-
maRigist es schwer, ein Szenario vorzustellen, das alle Arbeitnehmenden umfasst.
Es wird geschatzt, dass fur jede Arbeitnehmer*in in der Busindustrie vier indi-
rekte Arbeitspldtze geschaffen werden und dass die Zahl der Arbeitsplatze in der
Herstellung von Elektrobussen ahnlich der dieser Fahrzeuge mit Dieselantrieb ist.

Der technologische Wandel und die Zerrlttung der weltweiten Automobil-
kette, die im nachsten Abschnitt weiter diskutiert werden, erfordern einige




Uberlegungen zur Beschaftigung. Die Wahrnehmung ist, dass die Anzahl der
Autohersteller, Teilezulieferer, Einzelhandler und Service-Shops in der Regel auch
im inklusiven, emissionsarmen Mobilitdtsszenario zurlickgehen wird, was zu einer
Verringerung der Anzahl konventioneller Arbeitsplatze fihrt. Die Annahme einer
transformativen Politik im Hinblick auf diese neue Mobilitat kann auf Widerstand
von Arbeitnehmenden stoRen, wenn es weniger offene Stellen gibt, die durch
eine Verringerung der Automobilproduktion und die Pravalenz importierter Fahr-
zeuge verursacht werden. Ein Ausweg ware die Vorbereitung und Verlagerung
von Beschaftigten der Automobilindustrie in einen anderen Industriezweig oder
in eine andere Lieferkette fir nachhaltige Technologien, zum Beispiel Wind- und
Solarenergie, was auch dazu beitragen wirde, sicherzustellen, dass Arbeitsplatze
auf andere Regionen des Landes verteilt werden, wie den Nordosten.

DIGITALE TRANSFORMATION UND E-MOBILITAT

Ein technologisches Wettrennen ist in der Automobilindustrie weltweit im Gange,
und es wird allgemein angenommen, dass Fahrzeuge in Zukunft elektrifiziert,
autonom, gemeinsam genutzt und vernetzt werden und mit regelmafig aktuali-
sierter Software ausgestattet werden (PwC 2018). Dies hat bereits zur Griindung
verschiedener Partnerschaften und zu einer Reihe von Firmenlbernahmen
geflhrt, in deren Rahmen die Informationstechnologie und die Automobilindustrie
zusammengeflihrt wurden, was dazu fiihren wird, dass eine Fahrzeugproduktions-
kontrolle sehr unterschiedlich gestaltet wird und sich die Menschen im Vergleich
zu heute stark verandern werden. Die jingste Grindung der Stellantis-Gruppe,
die Allianz zwischen Renault-Nissan und Mitsubishi (siehe Renault-Nissan-Mitsu-
bishi; 0. D.) und die Nachrichten Uber die Partnerschaft zwischen Hyundai, Apple
und Uber kénnen als Beispiele fir diese neuen kommerziellen Vereinbarungen
genannt werden. Um diese Perspektive zu veranschaulichen, zeigt eine Analyse
der Entwicklung von Automobilherstellergruppen und Mobile/Tech & Web/
Digital-Unternehmen (KPMG 2020), dass die Top 15 Technologieunternehmen,
einschliellich derjenigen, die bereits in der urbanen Mobilitat aktiv sind, hinsicht-
lich der Marktkapitalisierung fliinfmal groRer sind als die 50 traditionellsten
Automobilhersteller (ebd.: 44).

Wichtige Veranderungen ergeben sich im Zusammenhang mit Geschéaftsmo-
dellen, bei denen das Angebot von Transportleistungen gegeniber dem Verkauf
von Produkten (Fahrzeugen) mehr Aufmerksamkeit verdient und eine enge Verbin-
dung zwischen dem Fahrzeug (Hardware) und dem Einsatz von Informations- und
Kommunikationssystemen (Software) sowie der Vermietung von Fahrzeugen




oder Abonnements flr bestimmte Zeitraume verlangt (Hofstatter et al. 2020).
Eine der Haupteffekte ist die Entstehung von Dienstleistungen, die hauptsachlich
den 6ffentlichen Verkehr betreffen, international bekannt als Mobility as a Service
(MaaS). So sind im Geschaftsmodell der einzelnen Transportfahrzeuge verschie-
dene Szenarien flr wirtschaftliche Beziehungen zwischen Automobilherstellern
und Informationstechnologie- und Konnektivitatsunternehmen vorgesehen, die
zu verschiedenen potenziellen Marktvereinbarungen fihren und Auswirkungen
auf die Beschaftigten in der Branche haben (Deloitte 2017). Die Automobilher-
steller bereiten sich auf einen neuen Markt vor, der einen betréchtlichen Anteil
an Dienstleistungen wie Vermietung, Abonnement und App-basiertem Transport
umfasst. Es werden neue Kerngeschaftsfelder geschaffen, um den Verkauf von
Fahrzeugen zu ergénzen, und es gibt Wettbewerb fiir diese Dienstleistungen von
grofen Technologie- und Transportnetzwerkunternehmen, die Reise-Manage-
ment-Plattformen sind. Es gibt auch das CaaS-Konzept (Car as a Service), bei dem
Nutzer*innen kein Auto kaufen, sondern eine monatliche Gebihr zahlen und jedes
Jahr mit einem neuen Auto ausgestattet werden. In Brasilien hat diese Tatigkeit
vor kurzem begonnen, mit der Beteiligung von CAOA, Fiat, Renault und Volks-
wagen. Die Marktgrof3e ist nach Angaben von Renault noch nicht bekannt, aber in
den Hauptstadten einiger Lander wie Madrid und Paris gibt es bereits profitable
Geschéfte in diesem Bereich, die 25 bis 30 Prozent des Umsatzes der Marke
ausmachen (Silva 2021).

Diese technologischen Verdnderungen werden die Wechselwirkungen in stad-
tischen Mobilitdtssystemen grundlegend verandern, sowohl in Bezug auf den
Personen- als auch den Frachtverkehr, neue und unterschiedliche Fahrzeugtypen,
Reisegriinde, verfligbare Dienstleistungen, relative Kosten und Einkommens-
niveaus, was zu positiven und negativen externen Effekten fihren wird (Gomide/
Morato 2011)%%, mit unterschiedlichen Verteilungen in der Gesellschaft. Die
konventionelle Automobilindustrie mit Autos, die mit Kraftstoffen (hauptsachlich
fossilen Brennstoffen) angetrieben werden, ist zu einem Risiko flr Investoren
geworden, weil sie wie die Tabakindustrie von der Gesellschaft stigmatisiert wird.
Es gibt einen globalen Trend zur gleichzeitigen Koexistenz mehrerer Antriebsarten
im gleichen Land, zusammen mit der Nutzung einer gemeinsamen Fahrzeugplatt-
form flr verschiedene Energiequellen, Uber verschiedene Automobilhersteller

85 Externalitdten sind Kosten oder Vorteile, die eine bestimmte Aktivitdt anderen Wirtschaftsakteuren
auferlegt, ohne dass die Bewertung dieser Kosten oder Vorteile ordnungsgemaR in den Preis der
urspriinglichen Aktivitat einbezogen wird.




und Lander hinweg. Die Produktion der neuen Fahrzeuge infolge dieses technolo-
gischen Rennens hat auch Auswirkungen auf die Lieferkette von Automobilteilen.
Es ist wahrscheinlich, dass es eine Abkehr von Ersatzteillieferanten geben wird,
die aufgrund der technologischen Entwicklung und der Vorherrschaft einer
bestimmten Energiequelle sowie der Entstehung neuer Hersteller von Fahrzeug-
teilen und -komponenten Uberflissig werden.

Es hat sich gezeigt, dass Brasilien insgesamt immer noch nicht in der Lage ist zu
entscheiden, wie es die zuklnftige technologische Entwicklung sicherstellen will.
Das Land erlebte seinen letzten groRRen technologischen Wandel mit Flex-Techno-
logie fur Autos und steht nun vor dem Beginn eines disruptiven Wandels, namlich
der Elektrifizierung der Mobilitat, die sich weltweit zu etablieren beginnt. Ohne
industrielle Neukalibrierung lauft Brasilien Gefahr, ein Importeur-Land fir diese
Fahrzeuge zu werden.

Berichte und die einschlagige Literatur weisen darauf hin, dass es eine Tendenz
zur langfristigen Kontinuitat in der Produktion von Verbrennungsfahrzeugen gibt,
angesichts der soziobkonomischen Situation des Landes und der Abwesenheit
groRer Veranderungen in Richtung Elektrifizierung in der heimischen Industrie.
Ein sehr wahrscheinliches Szenario, das diskutiert wurde, ist die Entstehung
eines brasilianischen Hybrid-Ethanolautos und die Elektrifizierung des Luxus- und
Premium-Segments durch Importe. In diesem Sinne ist eine Kritik, die an der
Industrie gelbt wird, die Bedeutung der Erhéhung der Transparenz ihrer Subventi-
onen fir die Industrie, wahrend eine andere ist, dass Programme wie Inovar-Auto
und Rota 2030 nicht mehr in die technologische Entwicklung investiert haben.
Darlber hinaus werden alle Steuervorteile flr den Kauf von Elektroautos der
kleinen Bevdlkerungsgruppe mit einem hoheren Einkommen zugutekommen.

Bei Bussen gibt es eine gewisse Nachfrage nach einem Dieselersatz, aber bisher
gibt es keine nationale Strategie fir ihre Umsetzung. Es wurde darauf hingewiesen,
dass Brasilien sich von den Erfahrungen Mexikos inspirieren lassen kdénnte, wo es
eine solche Strategie gibt, mit Schwerpunkt auf die Schaffung von Arbeitsplatzen,
da das Land versucht, einen Markt zu kreieren, indem es attraktive anfangliche
Anreize bietet, die anschlieRend schrittweise abgeschafft werden. Auch China hat
sich zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt. Es hat eine Politik fir die Entwicklung
seiner Automobil-und OPNV-Industrie implementiert, mit Schwerpunkt Elektrifi-
zierung (Mazzocco 2020). Es wurden Subventionen flr die lokale Produktion und
den Verbrauch und nicht fir den Import von Elektrofahrzeugen eingeflhrt, an
denen die Zentralregierung, die Provinzen und die Stadte beteiligt sind.

/




Die Analyse ist, dass Brasilien durch eine Position als internationale Autoritat in
der technologischen Entwicklung und Produktion von Bussen in der Lage, diesen
Markt Gber seine Grenzen hinaus zu erweitern, im Gegensatz zu seiner Automo-
bilindustrie. Es wurde argumentiert, dass das Land daher eine Politik wie China
verfolgen sollte, die die lokale Entwicklung fordert. Zudem wurde darauf hinge-
wiesen, dass internationalen Wettbewerbern grofse Aufmerksamkeit gewidmet
werden muss, denn wahrend Brasilien im Jahr 2020 insgesamt rund 20.000
Busse herstellte, hat China Unternehmen, die 70.000 Busse pro Jahr produzieren
kénnen.

In Brasilien tobt immer noch ein Streit darlber, welcher technologische Prozess
beschlossen werden sollte, um Diesel in Bussen zu ersetzen, mit verschiedenen
Vorschlagen von Fahrwerksherstellern (Batterien, Biokraftstoffe, Gas, Hybrid). Da
der Fokus auf Null-Emissionen liegt, scheint die vorherrschende Ansicht unter den
Befragten flr diese Studie zu sein, dass sich eine Elektrifizierung der Flotte mit
Batterien durchsetzen sollte. Einige Befragte glauben jedoch, dass der Austausch
von Diesel durch Elektrobusse ohne grof3e staatliche Anreize fir diesen Wandel
scheitern wird, weil die Dieselbusindustrie in Brasilien sehr gut etabliert ist. Die
Energiewende ist flr die Hersteller nicht von Interesse, da sie Gefahr lauft, sich
auf einen Markt zu verlassen, der nicht fest etabliert ist, und sie denken, dass es
nicht notwendig ist, dass die verschiedenen Behorden und die Bundesregierung
mittel- und langfristig offentliche politische Instrumente beschlielRen. Brasiliani-
sche Fahrwerkshersteller sind derzeit nicht in der Lage, den Nachfragedruck far
Elektrobusse zu bewaltigen, was dazu flihren wirde, dass Fahrgestelle hochst-
wahrscheinlich von chinesischen Lieferanten importiert werden, die diesen Markt
weltweit dominieren. Auf der anderen Seite bereiten sich die Karosseriewerke auf
die Elektrifizierung vor, entwickeln bereits eigene Karosserien fiir Elektrobusse
und gehen Partnerschaften mit auslandischen Herstellern von Elektrofahrwerken
ein. Heute konkurrieren in Brasilien verschiedene chinesische Hersteller auf dem
Markt (hauptsachlich Gber Importe), aber es wurde darauf hingewiesen, dass
die Lieferkapazitat und der Preis des elektrischen Fahrgestells der Automobilher-
steller, die den Busmarkt in Brasilien dominieren, wie Mercedes, Volkswagen,
Scania und Volvo, noch nicht bekannt sind.

Die Notwendigkeit regulatorischer Anderungen im 6ffentlichen Verkehr und im
Energiesektor, um neuen Akteuren den Markteintritt und die Schaffung von
Arbeitsplatzen zu ermdglichen, wurde hervorgehoben. Der 6ffentliche Verkehr
braucht ein neues Geschéaftsmodell. Busunternehmer sollten sich keine Sorgen




machen Uber die Entsorgung von Batterien am Ende ihrer Nutzungsdauer. Fir
Rio de Janeiro gibt es einen Vorschlag zur Schaffung eines Fonds, um Busunter-
nehmen die Vergltung ihrer Betriebskosten zu garantieren. Brasilien vergltet den
Betrieb nach wie vor nach Anzahl der Passagiere oder gefahrenen Kilometern,
aber angesichts der Erschopfung des Modells, das die Finanzierung der Betriebs-
kosten auf der Grundlage der Bezahlung der Fahrpreise durch die Nutzer umfasst,
ist eine Anderung des Rahmens erforderlich. Es gibt internationale Vorschlage
far Zahlungen, beispielsweise auf der Grundlage der Anzahl der angebotenen
Sitzplétze pro Stunde/Ziel. In diesem Sinne wurde Chile als Beispiel angeflhrt,
da es ein neues Bus-Service-Contracting-Modell hat, das durch eine Trennung
zwischen Service-Betreibern, Flottenbesitzern/Providern und Stromversorgern
fir die Fahrzeuge entwickelt wurde.

Es wurde auch wiederholt, dass die Nutzung neuer Energiequellen die Betriebs-
kosten erhéhen und die Menschen weiter vom 6ffentlichen Verkehr abbringen
kann, was die bestehende Krise verscharft. Die Akteure des 6ffentlichen Verkehrs
mUssten sich der technologischen Verdnderungen und der Notwendigkeit bewusst
sein, die Flotte zu ersetzen, damit es keine opportunistischen Preiserhéhungen
gibt, die nur den Gewinnen der Lieferanten zugute kommen, insbesondere in
Krisenzeiten, wie sie der Sektor durchlebt hat. Es hat sich gezeigt, dass die Fahr-
preise bereits hoch sind, und es besteht die Gefahr, dass die Nutzung &ffentlicher
Verkehrsmittel wie in anderen Landern teurer wird als die Nutzung eines Autos,
zusatzlich zur Einfihrung und Ausweitung der Mobilitdt mit Anwendungen wie
Uber.

Angesichts der Verscharfung der Wirtschaftskrise im Land und des maogli-
chen Rickgangs von Fahrten der Bevdlkerung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
aufgrund einer Anderung der Gewohnheiten nach der langen COVID-19-Pan-
demie steht der offentliche Verkehr vor einer noch schwierigeren Zeit. In einer
Zeit, in der hohere Subventionen bendtigt wirden sinken die Staatseinnahmen,
was das Risiko eines Qualitdts- und Nachfrageverlusts darstellt und einen Teufels-
kreis auslost. In mehreren Stadten werden bereits Zugestdndnisse (Busvertrége)
far den Betrieb des &ffentlichen Verkehrs gemacht, die zum Beispiel als ,, Brach-
land” bezeichnet werden, wie ein fir diesen Bericht befragter Fachmann sagte.




SCHLUSSFOLGERUNG

In diesem Kapitel werden die Beobachtungen der IEMA Uber das untersuchte
Thema vorgestellt, basierend auf den Perspektiven, die in der konsultierten Lite-
ratur und in den durchgeflhrten Interviews dargelegt wurden. Wir sehen erstens,
dass Verdnderungen in der stadtischen Mobilitat durch Planung, Vorhersehbarkeit
und koordinierte Entwicklung stattfinden kdénnen, wobei der Staat die Funkti-
onen der Regulierung und Verteidigung des 6ffentlichen Interesses wahrnimmt,
inmitten eines Prozesses der technologischen Evolution; oder als Ergebnis einer
katastrophalen Situation, die hauptsachlich durch frei getroffene Vereinbarungen
und Streitigkeiten zwischen den beteiligten politischen Kraften und wirtschaft-
lichen Interessen verursacht wird.

Die Ergebnisse verstarken die Wahrnehmung, dass die Zukunft der Automobil-
industrie und des 6ffentlichen Verkehrs und seiner Arbeitnehmenden nicht véllig
getrennt behandelt werden sollte, was es notwendig macht, die Beziehungen und
Transformationen, die sich in verschiedenen Dimensionen manifestieren werden,
zu betrachten, indem man die Visionen hinter der Neugestaltung der stadtischen
Mobilitat, die strukturellen Bedingungen der installierten Industrieflotte und die
starken digitalen und technologischen Transformationen im Gange betrachtet.
Die Konzentration auf Elektrifizierung, Automatisierung und Konnektivitat bei der
technologischen Entwicklung von Fahrzeugen kann einen Beitrag leisten zu einer




erforderlichen Verringerung von Schadstoffemissionen und Treibhausgasen, aber
es wurde noch nicht bewiesen, dass es eine Lésung ist, um der ungleichen und
unfairen Nutzung des StraRenraums zu begegnen, die Zuganglichkeit zu gewahr-
leisten und das Recht auf die Stadt zu fordern.

Daher sind mehrere gleichzeitige Veranderungen im Gange, die den Einsatz von
Technologie, die Entstehung neuer Dienstleistungen, neuer Akteure, neuer insti-
tutioneller Beziehungen, wirtschaftlicher und marktwirtschaftlicher Interessen
und sozialer Veranderungen umfassen. Wir stellen fest, dass es einen Trend hin
zu Geschéftsideen mit einem starken Interesse an der Verbesserung und dem
Ausbau des individuellen Verkehrs gibt, was eine grofse Bedrohung fir eine inklu-
sive urbane Mobilitdt darstellt und Lésungen komplexer macht. Es scheint nicht so
zu sein, dass sich diese Veranderungen aufgrund der Marktkrafte in Richtung einer
Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs bewegen, indem der Anteil der Fahrten
erhoht und gleichzeitig die Energiequelle ersetzt wird. Es besteht die Gefahr einer
gewissen ,konservativen Modernisierung”, bei der die Ungerechtigkeiten, die die
stadtische Mobilitat in Brasilien belasten, aufrechterhalten oder vertieft werden,
wenn nur sauberer individueller Verkehr und damit verbundene Dienstleistungen
als wichtigste wirtschaftliche und politische Alternative angenommen werden.

Wenn das Land weiterhin dem individuellen Verkehr und neuen Dienstleistungen
auf der Grundlage von Informationstechnologie und Bankdienstleistungen Prioritat
einraumt, die von einem GroRteil der Gesellschaft nicht verstanden oder genutzt
werden, kann es zu einer Radikalisierung und Vertiefung der aktuellen Kluft
zwischen den hdchsten und niedrigsten Einkommensgruppen kommen, wobei
die Armsten noch schlechter erreichbar sind. Investitionen in den &ffentlichen
Verkehr sollten auch im Hinblick auf ihren Beitrag zur Schaffung von Arbeits-
platzen und zur Einkommensgenerierung in der Transportfahrzeugindustrie, im
Bauwesen und im Betrieb von Systemen betrachtet werden, insbesondere in
einem postpandemischen Szenario. Strukturelle Verbesserungen in den Stadten
sind dringend geboten, wobei eine integrierte Umsetzung stadtischer Umwelt-
politiken erforderlich ist, einschlief3lich der Verbesserung der Luftqualitat und der
Reduzierung von Treibhausgasen. Das alles hangt vom Entwicklungsmodell und
der Politik des Landes ab. Hier sollten die politischen Grundsatze im Zusammen-
hang mit ,,Mobility as a Right” (MaaR; Mobilitat als Recht) und die Garantie, dass
der offentliche Verkehr ein soziales und universelles Recht ist, sowie die Grund-
satze einer gerechten Energiewende verteidigt werden.
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