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Überblick

• Warum Industriepolitik?
(Automobilindustrie ist systemrelevant - Technologie, Export 
und Beschäftigung)

• Industriepolitik = staatliche Förderung / Gestaltung durch 
Gewerkschaften (hier IG Metall)

• Inhalt:
– politischer Rahmen und Veränderung der Branche

– Nationaler Entwicklungsplan E-Mob; Nationale Plattform E-Mob; 
Regulierung auf EU-Ebene

– Marktperspektive

– Betrachtung der Produktebene (Veränderungen)

– Beschäftigungsperspektive und veränderte Qualifikationen

– Verschiebung der Arbeitsteilung OEM - Zulieferer

– quantitative Beschäftigungswirkungen (Abschätzungen)

– Gestaltung durch die Branchengewerkschaft IG Metall

– Status E-Mobilität
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E-Mobilität: Systemwechsel

• E-Mobilität ist politisch in die Energie- und Klimapolitik der 
Bundesregierung eingebettet 
(Atomausstieg / Erneuerbare Energien, Begrenzung der Erderwärmung, 
CO2-Reduzierung ...)

• mit der Elektrifizierung wird es auf jeder Stufe der 
Wertschöpfungskette zu maßgeblichen Veränderungen kommen: 
– etablierte Zulieferer werden weiterhin ihre Rolle spielen können, 

sofern sie innovativ sind und an neue Technologien anknüpfen

– neue Akteure werden auf den Plan treten (bspw. Batteriehersteller, 
EVU‘s, IT-Unternehmen)

– es wird sich der Verteilung der Wertschöpfung zwischen OEMs und 
Zulieferer verändern (siehe später)
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Elektro-Mobilität Deutschland

• Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilität: 
– 2008 beschlossen - 2009 angepasst und veröffentlicht; 

03.05.2010 Nationale Plattform E-Mobilität errichtet

– politisch eingeleiteter Systemwechsel

– 500 Mio. EUR öffentliche Mittel aus dem Konjunkturpaket II zur FuE-
Förderung (2009 bis 2011)

• was ist zu erwarten?
– bis 2020 sollen 1 Millionen E-Fahrzeuge auf deutschen Straßen sein

– es wird über lange Zeit ein Angebot verschiedenster Varianten 
alternativer Antriebe geben

– rein elektrische (batteriebasierte) Antriebe stehen noch vor einer 
Reihe von zu lösenden Problemen (Serientauglichkeit):

• Traktionsbatterie (zu schwer, zu teuer, zu geringe Speicherkapazität)

• Infrastruktur zum Aufladen der Batterien muss verfügbar sein
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NEE (Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilität)

BMVBS BMWi BMBF BMU

BDI

Industriekreis E-Mobilität
04-2010 konstituiert

Nationale Plattform
E-Mobilität (NPE)

200 Mio €
Batterieforschung

85 Mio €
Antriebskonzepte115 Mio €

Modellregionen

100 Mio €
Feldversuche

Abstimmung der 
Besetzung der 7 

AG‘s

Quelle: Bundesbericht 
Forschung 2010

R. Bomba (BMVBS)
J. Homann (BMWi)

G. Zielke 
(BMVBS)

Erste Förderrunde 500 Mio. €



NPE /1
© H.-R. Meißner: E-Mobilität & Industriepolitik DE6

Nationale Plattform E-Mobilität (NPE): Arbeitsgruppen und 
Besetzung (Stand 2010)

ArbGrp Antriebstechnologie
K.-T. Neumann (VW)
H. Kohler (Daimler)

ArbGrp Batterie
T. Weber (Daimler)
K. Engel (Evonik)

ArbGrup Ladeinfrastruktur
K.-D. Maubach (EON)

K. D. Dehen (Siemens)

ArbGrp Normung /Zertifizierung
M. Dick (Audi)

N. Verweyen (RWE)

ArbGrp Material
H. Kagermann (SAP)

K. Kroos (Thyssen-Krupp), 
A. Kreimeier (BASF)

ArbGrp Nachwuchs /Qualifizierung
B. Göschel (Magna)

R. Forst (Opel)

ArbGrp Rahmenbedingungen
K. Draeger (BMW)

K. Beckmann (DIFU)

Gesamtleitung /Koordination
H. Kagermann (SAP)

M. Wissmann (VDA) / B. Huber (IGM)

Quelle: HB 19./29.04.2010

Die erarbeiteten Ergebnisse in den Arbeitsgruppen u nd in der NPE 
sind von allen Beteiligten mit getragen / akzeptier t !!!

Steuerung durch einen Lenkungskreis
- unter Beteiligung der IG Metall



Kernkompetenzen?

• durch Elektrifizierung stellt sich die Frage nach den 
Kernkompetenzen bei den OEMs neu 
(Eigen- oder Fremdfertigung):
– Hybridantrieb (Batterie, E-Motor, Steuerungs-Elektronik)?

– Elektroantrieb (Batteriesystem - Elektromotor –
Leistungselektronik)?

– VW+Audi+Porsche: Batterie ohne Zellen, E-Motor 
(Braunschweig + Kassel)

– BMW: Zukauf Batterie von SB LiMotive, Batteriemontage; 
Kooperation PSA (Komponenten ohne eigene Produktion)

– Daimler: Batteriekooperation mit Evonik, E-Motor 
Kooperation mit Bosch (Produktion in Hildesheim)
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OEMs in Deutschland halten sich bislang bedeckt: 



BMW Werkenetzwerk E-Mob + Leichtbau
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BMW-Werk
Leipzig

Montage ab 2012

BMW-Werk
Landshut

Verarbeitung der Matten, 
Batterien + Motor

BMW-Werk
Wackersdorf

Weiterverarbeitung der 
Fasern zu Matten

SGL-Werk
Moses Lake /US
Herstellung von 

Kohlefasern

20 Mio. € Invest
200 Beschäftigte

40 Mio. € Invest
100 Beschäftigte

400 Mio. € Invest
800 Beschäftigte

Produktionsnetzwerk :
Investitionen i.H. von
mehr als 500 Mio. EUR

Bildquelle: BMW

Quelle: Handelsblatt 02.09.2011

Der I3 hat einen von BMW entwickelten 
und gebauten Elektromotor , eine 
innovativen Akku-Technologie sowie ein 
intelligentes Motormanagementsystem 

BMW-Werk
Dingolfing
Batterien



CO2-Regulierung
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• Grenzwerte für neu zugelassene Fahrzeuge wurden von der EU-
Kommission festgelegt: 
– 2006 galt ein Wert von 160 g

– ab 2012 gilt nach intensiven Verhandlungen mit der Auto-
Industrie der Wert von 130 g CO2 im Flottendurchschnitt, 
sowie unter Anrechnung von Öko-Innovationen weitere 
10 g und spezifische Ausnahmen! 
(Quelle: DB Research 2009)

– ab 2020 sind im Flottendurchschnitt 95 g zu 
erreichen !!!

– dieses Ziel ist nach Einschätzung von McKinsey 
ohne elektrifizierte Antriebe NICHT zu erreichen ! 
(McKinsey)

– spekuliert wird z.Z. heftig, was an Grenzwerten nach 
2020 zu erwarten ist (80 oder 50 g)

Jahr EU
2006 160
2012 130 (120)
2020 95

Quelle: McKinsey 2011

Bei Überschreiten der Grenzwerte ist ab 2012 ein 
stufenweiser Zuschlag zu zahlen. Dieser steigt von 20 Euro 
pro g/km in 2012 auf 95 Euro pro g/km im Jahr 2015. 
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ein Szenario

Quelle: elringklinger 2010
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Prognose Marktentwicklung Antriebsstrang

2020 2030 2040 2050

100%

2020 produzierte 
Fahrzeuge (94 Mio.):

ICE 62 Mio.
HEV 23 Mio.
REEV 5 Mio.
BEV 3 Mio.
FCEV < 1 Mio.

ICE = Fahrzeug mit Verbrennungsmotor
HEV = Fahrzeug mit Hybridantrieb
REEV = E-Fahrzeug mit Reichweitenverlängerer
BEV = E-Fahrzeug (Batterie)
FCEV = Brennstoffzellenfahrzeug

Quelle: McKinsey 2010 -
„mittleres Szenario“
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12

technologische Reife und Wertanteil 

Quelle: H. Naunheimer (ZF) 2009
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945

Σ E-Komponenten 
12.159
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Komplexität  im Antriebsstrang reduziert sich

Quelle: Bain 2010 / MMC 2010 / Continental
http://www.emot.de/wissen/motor/e_mot_ex/index.htm

Elektroantrieb: ca. 210 Teile im 
Antriebsstrang (Elektromotor und Getriebe)

Kfz mit Verbrennungsmotor: ca. 1.400 Teile
im Antriebsstrang (Motor und Getriebe)
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vom Verbrennungsmotor zum Elektroantrieb

Was fällt weg? Was wird stark 

verändert?

Was kommt hinzu?

Verbrennungsmotor 
mit Motorblock, Kolben, 
Dichtungen, Ventilen, 
Nockenwelle, Ölwanne, 
Ölfilter, Lager etc.

Einspritzanlage

Abgasanlage

Tanksystem

Kupplung

Nebenaggregate 
wie Ölpumpe, Turbolader, 
Lichtmaschine

Getriebe

Radaufhängung

Kraftübertragung

Klimaanlage / Heizung

Kühlwasserpumpe

Wärmedämmung

Brems- und Lenksystem

E-Maschine

Batteriesystem 

Batteriemanagement-
system

Leistungselektronik

Ladegerät (Plug-in)

DC/DC-Wandler

Quelle: Eigene Zusammenstellung (IMU-Institut 2010: Strukturbericht Region Stuttgart 2009)
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Quelle: Bundesumweltamt 2009

Auswirkung auf Beschäftigung (McKinsey)
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Veränderung weltweites Marktvolumen in Mrd. € bis 2020

Quelle: IAO 2010 Strukturstudie BWe mobil, S. 44
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Verbrennungsmotor

Effizenztechnologien

Abgasanalge

Getriebe, Kupplung

Tanksystem

Starterbatterie

Lenkung, Klima

Anlasser, Lichtmaschine

E-Maschine

Motor-Controller

Leistungselektronik

sonst. Elektronik

Traktionsbatterie

Ladegerät
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Veränderung von Beschäftigung in Deutschland 

DE 2020
Verbrennungsmotor -8.372 
Effizenztechnologien 32.867
Abgasanlage 4.516
Getriebe, Kupplung 4.520
Tanksystem 56
Starterbatterie -58 
Lenkung, Klima 5.604
Anlasser, Lichtmaschine -117 
E-Maschine 8.058
Motor-Controller 5.376
Leistungselektronik 3.018
sonst. Elektronik 2.353
Traktionsbatterie 25.330
Ladegerät 1.598

84.749

Veränd. Arb.Plätze
bei 300 TEUR 

Prod.Ums.

Quelle: IAO 2010 Strukturstudie BWe mobil, S. 40 ff.

die bis 2020 geschätzten positiven 
Beschäftigungswirkungen basieren 
für Deutschland auf zwei 
wesentlichen Komponenten: 

1. zusätzliche Beschäftigung im 
Bereich der Effizienztechnologien 
zur CO2-Reduzierung und

2. neue Beschäftigung im Bereich 
der Hochleistungsbatterien für 
elektrifizierte Fahrzeuge

der Umfang der Veränderung der 
Beschäftigung bleibt jedoch 
umstritten
(siehe NPE-Schätzung +30.000 bis 
zum Jahr 2020)



Zerspanungs-Hauptzeiten126%

110% 108%
101%

53%

29%
22% 22%

Drehen Fräsen Bohren Schleifen

Hybridantrieb Elektroantrieb Verbrennungsmotor
als Vergleich = 100%

Veränderungen Maschinenbau /Bearbeitung
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was bedeutet das für Qualifikationen?

die Elektrifizierung des Antriebsstrangs verändert 

• Fertigungs- und Montageprozesse
– Reduzierung der Komplexität bei Motoren und Getriebe

– neue Prozesse bei Batterien (Zellproduktion, Zusammenbau 
Batteriepacks, Verdrahtung und Verkapselung)

• Qualifikationsanforderungen:
– Ingenieure: Elektrotechnik /Elektronik; Elektrochemie 

/Beschichtungstechnik und Werkstoffe; Thermomanagement; 
Steuerungs-/Regelungstechnik; Leichtbau-Werkstoffe; 
Systemintegration

– Facharbeiter: Umgang mit Hochvolttechnologie, veränderte 
Fertigungsprozesse, elektrische Wirkprinzipien, Werkstoffverhalten, 
Prozesssicherheit bei neuen Produktionsprozessen und 
Qualitätssicherung bei neuen Produkten

– Werkstätten: Umgang mit Hochvolttechnologie 
(Sicherheitsvorschriften) und elektronischen Analysesystemen



Kompetenzanforderungen und Qualifikationen

• Bedeutungszunahme Elektrik/Elektronik im Vergleich zu Mechanik

• Bedeutungszuwachs Montagetätigkeiten - Montageprozesse lösen 
formgebende Fertigungsprozesse mehr und mehr ab

• Montagearbeit kann nicht mit „Einfacharbeit“ gleichgesetzt werden, 
sondern wird immer komplexer, flexibler, anspruchsvoller 

• „Qualifikationsshift“ hin zu Fach- und Prozesskompetenzen; 
„Erfahrungswissen“

• Umgang mit Hochvolt-Systemen als zentrales neues 
Qualifikationserfordernis für Beschäftigte in Produktions- und 
Montagebereichen

• Erweiterte Kompetenzanforderungen durch Optimierung konventioneller 
Komponenten (Reinraum, Sorgfalt) sowie Leichtbau und neue 
Werkstoffe.

• Ausbildung: Integration elektromobilitätsspezifischer 
Qualifikationsinhalte in bestehende Berufsbilder (z.B. Umgang mit 
Hochvolt-Systemen als Modul)

• Wandel im Mix der Ausbildungsberufe setzt sich durch 
Elektrifizierung weiterhin fort (Zunahme mechatronische Berufe und 
industrielle Elektro-Berufe)
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Kompetenzen /2

• Weiterbildung: größere Qualifizierungsbedarfe für Umgang mit 
Hochvolt-Systemen („elektrotechnisch unterwiesene Person“, 
„Elektrofachkraft“)

• Arbeits- und Gesundheitsschutz: Umgang mit den 
Traktionsbatterien als größte potenzielle Gefahrenquelle – elektrische 
Spannung (Hochvolt) und Gefahrstoffe (wie z.B. Lithium)

• neue Antriebsstrang-Komponenten:
– Kompetenzanforderungen durch künftig wesentlich höhere Automatisierung 

sowie durch Sicherstellung hoher, gleichbleibender Qualität

• weitere komponentenspezifische Qualifikationserfordernisse:
– Batteriesystem: Verbindungs-/Fügetechnik (Arbeiten unter Spannung), 

Qualitätssicherung, Prüfung, Tests (Elektrik, Dichtigkeit).

– Elektromotoren: Montage, Qualitätssicherung, Prüfung, Tests.

– Brennstoffzellensysteme:
• Technische Kompetenzen (z.B. Dünnfilmbearbeitung, elektrochemische 

Beschichtung) und Qualitätssicherung, Sorgfalt, Reinheit.

• Spezifische Kenntnisse bei H2-Tanks (Hochdruck, Leichtbau).
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Dequalifizierung oder Flexibilisierung????

• über bisher dargestellten Wandel bei Qualifikationserforder-
nissen könnten weitere Wirkungen auf die Arbeitswelt mit dem 
Technologiewandel einhergehen, die aber weitgehend offen sind 
und entlang von Fragen diskutiert werden:

– Dequalifizierungsthese: Sind strukturelle Verschiebungen von 
Facharbeiter-Tätigkeiten hin zu Angelernten-Tätigkeiten zu 
erwarten? (zunehmende Bedeutung Montageprozesse vs. hohe 
Automatisierung)

– Flexibilisierungsthese: Ist Elektromobilität ein Treiber für die 
weitere Flexibilisierung von Arbeit? Ausweitung der „flexiblen 
Belegschaft“? 

(Vielfalt führt zu Unsicherheit und erhöhtem Flexibilisierungsdruck 
vs. Notwendigkeit, qualifizierte Arbeitskräfte ans Unternehmen zu 
binden).
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Verschiebung der Wertschöpfung ...

Quelle: Bosch (Automobil Entwicklung 4-2010)

... aus der Sicht des Zulieferers Bosch

60%

40%

25%

75%

65%

35%

77%

23%
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25%

65%60%

25%

77%
65%60%

25%

40%

75%

35%40%

75%

23%
35%40%

75%

E/E-Anteil

restl. Fzg.
Zulieferer

OEM

Verschiebung Elektrik-/
Elektronikanteile an der 
Wertschöpfung im Kfz.

Verschiebung der 
Wertschöpfung 
OEM - Zulieferer

Fzg. mit
Verbrennungs-
motor

E-Fzg. Fzg. mit
Verbrennungs-
motor

E-Fzg.

Treiber : Kosten u.
Standardisierung



aber ...

• ... die OEM werden darauf achten, Wertschöpfung zu behalten

• es gibt eine Reihe von Kooperationen zur 
Komponentenproduktion (Daimler - Bosch, Daimler -
Renault/Nissan, BMW - PSA, Bosch - Samsung, VW - Sanyo 
usw.)

• die großen Zulieferunternehmen positionieren sich in der 
elektromobilen Wertschöpfungskette

• die KMUs tun sich hier noch schwer 
- insbesondere auch in Ostdeutschland, obwohl mit BMW Leipzig ein 
spezifischer E-Standort für Fahrzeuge entwickelt wird
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45 63

249

339

2010 2030

FuE Produktion

Vollzeitbeschäftigte 
(i. Tsd.)

+ 90

+ 18

∆ Beschäftigung FuE Prod.
Mechanik/Montage -3 +2
Chemie +8 +50
Elektronik +13 +38

294

402

Quelle: McKinsey 2010

Veränderung Beschäftigung im Antriebsstrang

Europa
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NPE (Nationale Plattform) Arbeitsplatzeffekte 2020

elektrischer
Autobereich
(inkl. PHEV)

konventioneller 
Autobereich
(Substitution)

Nettoeffekt WS
Autobereich

Infrastruktur fiskalischer
Effekt

gesamter
Nettoeffekt

44.000 -14.000 30.000 3.500 6.000 39.500

Quelle: NPE AG 7



Elektromobilität - Gestaltung durch IGM

• Elektromobilität beinhaltet einen politisch angestoßenen 
tiefgreifenden Systemwechsel – nicht nur im Antriebsstrang
(WS-Kette, Akteure, Qualifikationsanforderungen)
[Nationaler Entwicklungsplan Elektromobilität / 2009 - Umsetzung 
durch Nationale Plattform Elektromobilität /2010]

• Bericht I im November 2010 (Struktur + Aufgaben der NPE)

• Bericht II Nationale Plattform Elektromobilität im Mai 2011 
(16.05.2011)
– Investitionen in F&E i.H.v. knapp 4 Mrd. € (davon 40% staatliche 

Förderung) definiert 

– Beschäftigung mit staatlichem Handeln: +30.000 Arbeitsplätze

– Leuchttürme und 4-5 Schaufenster

• Regierungsprogramm Elektromobilität (18.05.2011)
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NPE /2: F&E-Projekte nach Themen 
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angestrebte Förderung für einzelne Themen bis 2014 in Mio. EUR
Quelle: Handelsblatt vom 06.05.2011

Zusage der Bundesregierung für 2012
+ 2013 1 Mrd. EUR für F&E;
aber: unsichere Finanzierungs-
grundlage (Emmissionshandel);
zur Zeit verzögern sich Bewilligungen!

986

982

828

753

328

90

Batterieforschung

Antriebstechnologie

Fahrzeugentwicklung

Stromnetze

Leichtbautechnologie

Recycling



NPE 3. Bericht

• Veröffentlichung Mitte Juni 2012: die deutsche Wirtschaft wird 
bis 2014 insg. 17 Mrd. € in E-Mobilität investieren

• Leuchttürme (bislang bewilligte F&E-Projekte)
– Batterieentwicklung: 21 Konsortien mit 600 Mio. €

– Antriebstechnologie: 26 Projekte mit 230 Mio. €

– Leichtbau: 8 Projekte mit 100 Mio. €

– Infrastruktur: 175 Mio. €

• Kritik der NPE: Der Bund setzt die vorgeschlagenen 
Fördermaßnahmen nur zögerlich um

• weitere Planung:
– Herbst 2012: NPE-Spitze zum Dialog im Kanzleramt (Anfang Okt.)

– 2013 plant die Bundesregierung einen internationalen Kongress

– der 4. Bericht (Fortschrittsbericht) wird erst 2014 zu Beginn der 
„Markthochlaufphase“ erstellt
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Schaufenster E-Mobilität

• Bewerbung bis 16.01.2012 - insg. 23 
Bewerber (Großregionen)

• insg. 180 Mio. € Fördermittel
– BMWi 67, BMVBS 67, BMU 25, 

BMBF 20 Mio. €

• Auswahl durch eine Jury:
– 7 Wissenschaftler und 

– 6 Verbände (VDA, IGM, BDI, ADAC, 
WWF, Kommunalverband)

– Letztentscheidung liegt bei Ministerien (koordiniert 
von der GGEMO)

Ergebnis 29.03.2012: 4 Schaufenster 
Baden-Württemberg, Bayern/Sachsen, 
Berlin/Brandenburg, Metropolenregion WOB
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Quelle: Handelsblatt, 24.01.2012
Tagesspiegel, 13.02.2012
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Markthochlauf bis 2020 E-Fahrzeuge

kumuliert
(Angaben in Tsd. Einh.)

aufgrund der schleppenden Umsetzung
der Regierungsaufgaben wird seitens
der NPE davon ausgegangen, dass
2020 nur 600 TEinh auf den Straßen
sein werden (Kagermann, Mai 2012)

Quelle: NPE 2012



Entwicklung Neuzulassungen in DE
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2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rotations-kolbenmotor 1 1.036 4.141 3.589 5.278 7.591 6.464 8.374 10.661 12.622

Elektro 19 28 61 47 19 8 36 162 541 2.154

Benzin + Gas 1.647 1.306 2.328 8.053 11.555 11.208 11.896 10.062 4.982 6.283

Gas 1.379 2.161 4.396 1.380 4.220 5.419 14.175 11.083 8.154 4.873

Diesel 1.236.2 1.292.7 1.437.3 1.425.5 1.535.8 1.501.5 1.361.4 1.168.6 1.221.9 1.495.9

Benzin 2.013.6 1.939.3 1.816.8 1.903.1 1.910.8 1.622.2 1.695.9 2.608.7 1.669.9 1.651.6
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Weltautomobilproduktion (PKW)
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Automobilindustrie DE
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Gestaltung des Strukturwandels

• neben der Energiewende wurde mit der NPE das nachhaltigste 
Innovationsprojekt der industriellen Moderne gestartet, 
das einen Fahrplan für eine koordinierte Industriepolitik 
ermöglicht (Berthold Huber /IGM) 

• Handlungsebenen

– EU: Fortführung des „Sozialen Dialogs“ auf Branchenebene 

– DE: Nationale Plattform E-Mobilität (Branchen-Dialog)

– Bundesländer: Pilotprojekte, Clusterorganisation (regionale 
Branchen-Dialoge)

– Betrieb/Unternehmen: Innovations-Dialoge 
• Innovationsplanung - mit welchen Wirkungen auf Beschäftigung 

(quantitativ / qualitativ); Diskussionen mit den Entwicklungsabteilungen

• Verknüpfung von FuE mit Personalplanung auf Unternehmensebene; 
Planung von Aus- und Weiterbildung

• gemeinsame Suche nach Möglichkeiten der Diversifizierung (automotive
+ non-automotive)

auch wenn der Weg zur E-Mobilität noch weit ist, gil t es jetzt und heute, diesen 
Prozess aktiv mit zu gestalten und Veränderungen zu an tizipieren



zum guten Schluss ...

• an der Entwicklung hin zu elektrifizierten Antrieben geht kein 
Weg vorbei (Klimawandel, Rohölvorräte, Regulierung)

• Ziel von NEE und vor allem der NPE ist es, möglichst viel 
Wertschöpfung am Standort Deutschland zu haben

• Produktionen werden z.Z. aufgebaut (insb. Zellproduktionen)

• die Arbeitsteilung zwischen OEM und Zulieferern wird neu 
justiert

• neue Akteure und damit Wertschöpfungspartner kommen in die 
automobile Wertschöpfungsstruktur

• die Frage ist letztlich nur, in welcher Dimension und wann 
das elektrische Zeitalter anfängt !!!!
[Hierauf gibt es aber keine belastbaren Antworten]
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Vielen Dank für eure 
Aufmerksamkeit


