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1. Anho6rung zum Thema , Mobilitatswirtschaft und Transformation®

Vorsitzende: Liebe Kolleginnen und Kollegen, sehr geehrte Sachverstandige und standige Mit-
glieder des Beratungsgremiums! Ich begriiRe Sie zur heutigen Sitzung unserer Enquetekommis-
sion. Wie Sie gemerkt haben, war heute Morgen der hr anwesend und hat sogenannte Auftakt-
bilder gemacht. Das hat den Hintergrund, dass man am Tag der Nachhaltigkeit in der ,hessen-
schau” einen Bericht Giber die Enquetekommission zeigen méchte.

Vor Eintritt in die Tagesordnung mochte ich mich noch bei Frau Barth dafir bedanken, dass sie
die letzten Sitzungen der Enquetekommission so kompetent geleitet hat. Vielen Dank daftr!

Wir steigen in medias res ein. Ein kurzer Hinweis zum Ablauf: Die Vortradge von Herrn Dr. Herr-
mann und Herrn Dr. Vornhusen werden direkt aufeinanderfolgen, da Herr Dr. Vornhusen unmit-
telbar nach seinem Vortrag nach Berlin aufbrechen muss.

Herr Dr. Florian Hermann, herzlich willkommen! Sie sind Leiter des Forschungsbereichs ,Mobilitat
und Innovationssysteme” und verantworten seit 2018 auch die Forschungsaktivitdten zu dem
Themenbereich ,Transformation der Automobilindustrie aus Sicht zukunftiger Wertschopfungs-
und Beschaftigungseffekte®. Wir freuen uns, dass Sie zugeschaltet sind.

Herr Dr. Herrmann: Vielen herzlichen Dank fur die Einfuhrung und fur die Einladung! Ich hatte
den Kolleginnen und Kollegen vorab eine Version meiner Prasentation zugestellt. Ich hoffe, sie
kam an, sodass Sie die Unterlagen jetzt vor sich liegen haben. Ansonsten mussten Sie jetzt ein-
fach meinen Folien folgen. Ich versuche, mich an den zeitlichen Rahmen von 20 Minuten zu
halten, und méchte deswegen gleich einsteigen.

Damit Sie einen kurzen Eindruck davon bekommen, was wir am Fraunhofer-Institut fir Arbeits-
wirtschaft und Organisation im Themenschwerpunkt , Transformation der Mobilitat* alles machen,
habe ich meine Einstiegsfolie noch einmal mitgebracht.

Présentation Dr. Herrmann siehe Anlage — Folie 2: .Forschung auf dem Gebiet der automobilen
Transformation am Institut”

Sie sehen, dass wir beispielsweise zu Beschéftigungseffekten in der Automobilindustrie und in
angrenzenden Branchen und Wirtschaftszweigen forschen. ... (akustisch unverstandlich) Wie ich
schon erwéhnt habe, haben wir unterschiedliche Aktivitaten, um einzelne Akteure im Transfor-
mationsprozess zu unterstutzen.

Folie 3: ,Industrie- und Branchengrenzen im Wandel*

Da Sie selbst in der Enquetekommission die unterschiedlichen Begrifflichkeiten verwendet haben,
hier eine kurze Ubersicht: Automobilindustrie, Automobilwirtschaft und Mobilitatswirtschaft. Ich
mdochte alle drei Schwerpunkte in meiner Prasentation adressieren. Aus einer Definitionssicht ist
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der Begriff ,Automobilindustrie® am engsten gefasst; wir verstehen darunter die Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenmotoren, letzten Endes aber auch die Herstellung der Zubehdre. Je
nach Definition lassen sich dort auch weitere Akteure zuordnen, die beispielsweise fur Fahrzeug-
komponenten wesentliche Vorarbeiten leisten, die aber per Definition der Automobilindustrie nicht
direkt zugeordnet sind. Der Maschinen- und Anlagenbau muss ebenfalls in Teilen zugeordnet
werden, auch wenn das eine eigene Branche bzw. ein eigener Wirtschaftszweig ist.

Wenn wir eine Stufe weitergehen, kommen wir zur Automobilwirtschaft. Dort kommen zusétzlich
zu den Téatigkeiten der Automobilindustrie vor allem noch das Instandhalten und die Entsorgung
von Fahrzeugen sowie fahrzeugbezogene Dienstleistungen hinzu.

Wenn wir uns den letzten Bereich, die Mobilitatswirtschaft, anschauen, werden wir feststellen, dass es hier
kaum eine Definition gibt ... (akustisch unverstandlich) und dass darunter letzten Ende ganz viele weitere
Wertschopfungsbereiche erfasst werden missen, beispielsweise die Herstellung von weiteren Verkehrs-
mitteln und Fahrzeugteilen bzw. Verkehrsgiiterteilen, die gesamten Mobilitdts- und Transportdienstleis-
tungsbereiche, die Herstellung, der Bau und der Betrieb der Verkehrsinfrastruktur sowie Themen wie Fi-
nanz- und Versicherungsdienstleistungen, aber auch der Komplex der Energiebereitstellung und des Ener-
giehandels. Es ist ganz schwierig, Uber Transformationseffekte zu sprechen, wenn man in der letzten Ka-
tegorie unterwegs ist.

Folie 4: ,Ausweitung des Wertschdpfungssystems*

Schauen wir aus einer wertschopfungsbezogenen Sicht darauf. Auf der linken Seite der Folie
haben wir die klassische Fahrzeugwertschdpfung, bei der beispielsweise die Produktion der Fahr-
zeuge sowie der Absatz und die Herstellungspreise beriicksichtigt werden. Das sind die Tatigkei-
ten, die in den sogenannten Upstream-Prozessen stattfinden. Hier haben wir die klassischen Ak-
teure: Dienstleister, Anlagenbauer, Zulieferer, Hersteller und Produzenten.

Wenn wir in Richtung Wirtschaft schauen, werden wir feststellen, dass vor allem Wertschopfung
durch Vertrieb, After-Sales und Recycling beispielsweise, hinzukommt, aber es gibt auch neue
Bereiche der Kreislaufwirtschaft und der grof3e Wertschopfungskomplex von neuen Mobilitats-
und mobilitdtsnahen Dienstleistungen. Damit einhergehend ergibt sich auch eine viel gréRRere
Bandbreite an Akteuren, die sich in den Bereichen tummeln. Man sieht das an den blauen
Bubbles, die hier eingeblendet sind. Wir haben z. B. die Logistikbranche mit drin, Fahrdienstver-
mittler, Versicherer und Start-ups, die letzten Endes alle irgendwelche wertschépfungsorientier-
ten Tatigkeiten ausuben.

Folie 5: ,Die Automobilindustrie im Transformationskorridor*

Im ersten Schritt mdchte ich Ihre Aufmerksamkeit noch einmal ganz kurz auf die Automobilindust-
rie selbst lenken. Dort sehen wir drei ganz grol3e Treiber: Zum einen ist das die Elektromobilitét.
Da sind Sie womdglich besser im Bild als ich. Entsprechend der Forderung in unserem neuen
Koalitionsvertrag werden bis 2030 auf den Strafl3en in Deutschland 15 Millionen Elektrofahrzeuge
fahren.
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Bei der Digitalisierung sehen wir auf der einen Seite die Digitalisierung des Produkts selbst, auf
der anderen Seite die Digitalisierung von Prozessen, beispielsweise in den Hausern der Zulieferer
oder der Automobilhersteller.

Durch die neuen Geschaftsmodelle werden aktuell tradierte Geschéaftsmodelle Gber den Haufen
gewirbelt. Hier werden exemplarisch drei neue Abomodelle gezeigt, die zukiinftig einen sehr gro-
Ren Umsatzanteil haben konnten.

Folie 6: Elektromobilitdt: Verdnderungen im Produktionsmix der OEM*

Wenn Sie sich die Entwicklung bei den Fahrzeugproduktionen anschauen, wird, glaube ich, IThnen
allen klar, dass zukuinftig grol3ere Anteile von batterieelektrischen Fahrzeugen im Produktionsmix
der Hersteller vorhanden sein missen, um den gesetzlichen Anforderungen auf deutscher und
auf europaischer Ebene gerecht zu werden. Wir haben das bei der Erstellung vieler Studien dis-
kutiert und waren uns lange Zeit einig, dass dieser Hochlauf der Elektromobilitéat relativ geméch-
lich vonstattengehen wirde. ... (akustisch unversténdlich) Das bedeutet, dass die deutschen Au-
tomobilhersteller in ihrem Produktionsmix zukinftig einen gréReren Anteil von batterieelektri-
schen Fahrzeugen haben mussen. Aktuell gehen wir davon aus, dass bis zum Jahr 2030 ca. 50
bis 60 % rein batterieelektrische Fahrzeuge im Produktionsmix unserer deutschen Hersteller ent-
halten sein werden. Hinzu kommen an vielen Stellen noch sogenannte Plug-in-Hybride — hier
orange eingezeichnet.

Folie 7: ,Beschéftigungseffekte in der Fahrzeug- und Komponentenfertigung*

2020 hatten wir ein grofRes Projekt im Auftrag des Nachhaltigkeitsbeirats von Volkswagen. Wir
haben dort die zwei Treiber Elektromobilitdt und Digitalisierung untersucht. Im ersten Schritt
mdochte ich Ihnen hier ganz kurz die Ergebnisse aus der Fahrzeugfertigung und der Komponen-
tenfertigung prasentieren. Bei Volkswagen haben wir in der Fahrzeugfertigung alle vier Gewerke
untersucht: Presswerke, Karosseriebau, Lackiererei, Montage und Endmontage. Wir haben dort
Uberprift, wie sich die zunehmende Elektromobilitdt auf die Beschaftigung auswirkt. Unter Be-
ricksichtigung von Stlckzahl- und Ratioeffekten identifizieren wir dort eine Abnahme des Be-
schéaftigungsbedarfs von 2020 bis 2029 um ca. 12 %.

Man muss an der Stelle wissen, dass wir zwei Fahrzeugmodelle verglichen haben: den aktuellen
Golf VIII mit dem Elektrofahrzeug ID.3. Das haben wir auf alle deutschen Werke von Volkswagen
Ubertragen: Wolfsburg, Emden, Zwickau, Dresden, Osnabriick und Hannover. Ausgehend von
diesen Grundlagen und Annahmen sind wir zu der Zahl von 12 % gekommen.

Ganz anders sieht es aus, wenn wir uns die Komponentenfertigung anschauen. Wir haben auf
der Basis der typischen Produktionszahlen von Volkswagen einen Elektrofahrzeugantriebsstrang
mit einem konventionellen Antriebsstrang verglichen und festgestellt, dass der verbrennungsmo-
torische Antriebsstrang deutlich arbeits- bzw. beschéaftigungsintensiver ist als der elektrische An-
triebsstrang. Der Antriebsstrang fur Elektrofahrzeuge ist gemaf unserer Analysen zwischen 40
und 60 % weniger beschéaftigungsintensiv als der verbrennungsmotorische Antriebsstrang.
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Ganz konkret wird das, wenn wir uns beispielsweise das Batteriesystem anschauen, das Volks-
wagen selbst montiert, oder den elektrischen Antrieb, der aus der Leistungselektronik, dem Ge-
triebe und dem Motor besteht. Sie sehen das auf den Bildern: Beim Antriebsstrang haben wir,
gemessen am Verbrennungsmotor, eine Beschéaftigungsintensitat von nur noch 60 %; beim Bat-
teriesystem sind es, gemessen am Verbrennungsmotor, nur noch 40 %. Beim Batteriesystem
muss man allerdings hinzusagen, dass wir an der Stelle keine Zellplatinen bericksichtigt haben;
das waren Vorleistungen, die der Konzern auch noch tibernehmen kdnnte bzw. bei denen er in
einem Joint Venture auch schon aktiv ist.

Folie 8: ,Verlagerung von Wertschépfungsinhalten und erforderlichen Kompetenzen*

Das — jetzt werde ich auch ganz konkret auf die kleinen und mittleren Unternehmen eingehen —
fuhrt zu groRen Veranderungen in den Wertschopfungsketten, konkret bei den kleineren Unter-
nehmen. Man muss wissen, dass die Wertschopfungsstrukturen bei den neuen Komponenten
der Antriebsstrédnge durch weniger Wertschopfungsstufen gekennzeichnet sind. Das heif3t, auf
der Komponenten- und Bauteilebene gibt es immer weniger, was zuvor die kleineren Unterneh-
men Ubernommen haben.

Die Konsequenz ist, dass sich die kleineren Unternehmen héher qualifizieren missen, um auf die
Stufe der Ubergeordneten Zulieferer zu kommen, damit sie tberhaupt die Chance haben, zukinf-
tig in diesem Wertschdpfungssystem aktiv zu sein. Wie kann das gelingen? Letzten Endes mus-
sen sich die kleineren Unternehmen ein verstarktes Systemverstandnis aufbauen, und sie mis-
sen sich vor allem ganz stark mit der Elektronik und mit dem Thema Hochvolt auseinandersetzen;
denn sie stellen die Basis fur Produkte im elektrifizierten Antriebsstrang dar. Im Umkehrschluss
ist es auch so, dass die OEMs und die gro3eren Zulieferer von oben auf diese Systeme driicken.
Das heifdt, sie treffen aktuell schon MaRhahmen, um bei diesen neuen Komponenten grofRere
Wertschopfungsumfange selbst herzustellen. Das fiihrt nattrlich noch einmal zum Druck auf die
kleineren Unternehmen.

Folie 9: ,Beschéftigungseffekte durch Digitalisierung”

Wir haben die Analyse bei Volkswagen nicht nur auf die Herstellung der Fahrzeuge und deren
Komponenten bezogen, sondern wir haben uns, mit dem Schwerpunkt auf der Digitalisierung,
auch den administrativen Bereich in dem Konzern angeschaut. Hier ist es so, dass wir einen
relativ grof3en Beschaftigungsriickgang in den Bereichen Produktion und Logistik sehen. In den
anderen, indirekten Bereichen sehen wir nicht so starke negative Effekte; teilweise sind sogar
sehr positive Beschéftigungseffekte zu verzeichnen. Das héngt zum einen damit zusammen,
dass durch die Digitalisierung Produkt- und Prozessinhalte hinzukommen, die dann zu einem
Beschaftigungsaufwuchs fihren. Zum anderen zeigen sich grof3e Initiativen, beispielsweise die
Durchfuihrung von IT-Grol3projekten, erst sehr zeitverzogert beschaftigungswirksam. Das heif3t,
es kommt zu einem Beschéaftigungsaufwuchs, bevor man in die Skalierungsphase bzw. in die
Optimierungsphase gelangt, in denen Mitarbeitende ihren Job verlieren kdnnten.

Uns ist aber auch klar geworden, dass wir, wenn es um digitale Schwerpunktthemen geht, am
Standort Deutschland in vielen Bereichen gar nicht geniigend Kompetenztrdger haben. Das
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heil3t, wir missen uns grol3e Gedanken dariber machen, wie wir kiinftig an eine ausreichende
Anzahl von geeigneten Mitarbeitenden kommen.

Wir sehen vor allem auch eine Tertidrisierung der Arbeit. Das heif3t, in der Produktion wird viel
automatisiert. Es wird geschaut, wo Automatisierung und Digitalisierung im Produktionsprozess
am besten eingesetzt werden kdnnen. In wissensintensiven und kreativen Bereichen ist die Sub-
stitution der menschlichen Arbeitskraft nicht so einfach machbar. ... (akustisch unverstéandlich)

Folie 10: _Ein Blick in die Automobilwirtschaft)

Bei der Automobilwirtschaft, konkret: im Kfz-Gewerbe, stellen wir fest, dass letzten Endes nicht
die Absatzzahlen die Beschaftigungsbasis bilden, sondern es sind die Ver&nderungen beim Fahr-
zeugbestand. Anders als bei den Fahrzeugzulassungen ist es so, dass der Fahrzeugbestand in
den letzten Jahren weiter gestiegen ist: Aktuell sind es in Deutschland ca. 48,5 Millionen Fahr-
zeuge. Diese Situation ist zun&chst einmal sehr positiv, weil sich aufgrund dieser — ich sage ein-
mal — robusten Struktur erst einmal keine starken direkten Veranderungen bei der Beschaftigung
einstellen.

Nichtsdestotrotz ist es so, dass sich beispielsweise die technologischen Veranderungen im oder
um das Fahrzeug herum — Vernetzung, Digitalisierung, Elektrifizierung und Automatisierung — auf
die Fahrzeugarchitekturen selbst auswirken, und das wiederum wirkt sich auf die Beschaftigten
aus. Die Beschéftigten brauchen an der Stelle eine umfassende Weiter- und Umqualifizierung,
um diese Kompetenzen zu erwerben und den Jobanforderungen gerecht zu werden, insbeson-
dere den Dreiklang von Elektrik-, Software und Elektronikkenntnissen betreffend.

Daruber hinaus weist das Kfz-Gewerbe ein sehr groRes Potenzial fir die Geschéftsprozessdigi-
talisierung auf — sprich: Effizienzsteigerungen sind dadurch méglich. Diese missen in der tat-
sachlichen Tatigkeit umgesetzt werden, was auch zu einer Verschiebung der einzelnen Inhalte
fuhrt. Beispielsweise wird es zukunftig in vielen Bereichen, etwa in den Werkstétten, eher zu einer
Prozessbetreuung und zu einer Behandlung von Sonderfallen kommen, statt dass die Personen
die kompletten Prozesse, also jeden einzelnen Prozessschritt, selbst durchfiihren.

Auch wird es zukiinftig neue Vertriebsmodelle geben. Hier ist es wichtig, dass die Personen aus
dem Kfz-Gewerbe darin geschult sind; sonst lassen sich diese Angebote nicht umsetzen bzw.
werden noch starker durch Onlineangebote substituiert.

Folie 11: ,VVon der Automobil- zur Mobilitatswirtschaft (1)“

Wenn wir jetzt den Sprung vom Kfz-Gewerbe in die Mobilitatswirtschaft wagen — trotzdem mochte
ich an der Stelle noch relativ eng am Fahrzeug bleiben —, werden wir feststellen, dass unter-
schiedliche Anséatze ... (akustisch unverstéandlich).
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Vorsitzende: Herr Dr. Herrmann, die Qualitat der Ubertragung nimmt leider zunehmend ab. Ich
sehe, Sie haben noch einige Folien. Ich bitte Sie, Ihre Ausfihrungen zu den letzten Folien etwas
zu komprimieren, zumal auch die fir die Vortrage festgesetzte Dauer von 20 Minuten fast erreicht
ist.

Herr Dr. Herrmann: Gerne. — Sie sehen auf den Folien die unterschiedlichen Mdaglichkeiten. In-
teressant wird es fur die Mobilitdtswirtschaft bei den in den Blocken auf der rechten Seite aufge-
fuhrten Mdglichkeiten, beispielsweise bei integrierten Plattformen verschiedener Mobilitatsange-
bote oder bei reinen Dienstleistungen, etwa abrufbereiten Fahrdiensten.

Folie 12: ,VVon der Automobil- zur Mobilitatswirtschaft (2)“

Es wurde die Frage gestellt, wie sich die Zunahme beim Carsharing oder Ridehailing auf die
Beschaftigung auswirkt. Um es in kurzen und knappen Worten zu sagen: Beim Carsharing sehen
wir aktuell noch keinen aktiven Einfluss auf die Beschaftigten in der Automobilindustrie bzw. auf
den Fahrzeugabsatz. Das hangt damit zusammen, dass die Fahrzeuge noch zu wenig am Markt
aktiv sind.

Beim Ridehaling ist die Situation ganz anders. Da haben wir weltweit schon 15 bis 18 Millionen
Fahrzeuge; das ist eine riesengrofRe Zahl. Allerdings muss man sagen, dass hier das Taxige-
werbe mit eingerechnet ist. Nichtsdestotrotz gibt es eine grol3e Herausforderung durch Mobili-
tatsdienstleister wie Uber, Bolt, Lyft oder Didi, die immer mehr eigene Anforderungen an die Fahr-
zeuge stellen und auf diese Weise die Fahrzeugproduktionen zukiinftig lenken und leiten werden.

Wenn wir Uber diese Effekte auf die Beschaftigung oder auf die Wertschépfung sprechen, muss
uns klar sein, dass diese Mobilitdtsdienstleistungen immer regional eingesetzt werden und, je
nach Region, einmal ein starkeres und ein anderes Mal ein weniger starkes Aufkommen haben.
Das heil3t, die Bewertung, ob auch wirklich Arbeitsplatzeffekte daraus resultieren, ist relativ
schwierig; sie muss raumbezogen erfolgen. Auf der anderen Seite sehen wir ganz klar den Trend,
dass es zukinftig in diese Richtung gehen wird, dass also ein grol3er Anteil der Fahrzeuge — das
wirkt sich dann auch auf die Beschéaftigung aus — im Rahmen neuer Mobilitaétskonzepte und neuer
Services genutzt wird.

Folie 13: ,Future Skills (Fahigkeiten und Wissen) mit stark zunehmender Bedeutung

Zu den Kompetenzen noch ganz kurz: Es sind zukdinftig nicht nur technologische Kompetenzen
erforderlich — das sehen Sie auf dieser Folie —, sondern es geht vor allem auch um digitale Schlis-
selqualifikationen und Uberfachliche Fahigkeiten.

Folie 14: _Implikationen und Schlussfolgerungen*

Das fuhrt mich gleich zu den Implikationen und Schlussfolgerungen. Die gréf3ten negativen Be-
schéaftigungseffekte sehen wir ganz klar im Kern der Automobilwirtschaft, insbesondere bei den
Zulieferern und den kleinen und mittleren Unternehmen. ... (akustisch unverstandlich) Das fuhrt
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dazu, dass einige Negativeffekte abgefedert werden. Allerdings fehlt uns Workforce und damit
natirlich auch Wertschopfung; denn Arbeitsplatze, die durch den demografischen Wandel aufge-
fressen werden, sind trotzdem weg. ... (akustisch unverstéandlich) Die Ressourcen und die Kom-
petenzen, die in den nicht mehr gebrauchten Bereichen vorhanden sind, miissen fir die Zukunfts-
themen nutzbar gemacht werden. Das ist ganz wichtig. Auf der Folie sind ein paar dieser Res-
sourcen und Kompetenzen genannt. Das muss jetzt gelingen; denn eines ist auch klar — damit
mdchte ich schlieRen —: Die Automobilindustrie hat in den letzten Jahren sehr wertige Arbeits-
platze aufgebaut. Sollten diese Arbeitsplatze, sofern sie nicht wegfallen, in andere Wirtschafts-
zweige und Branchen abwandern, kann es sein, dass die Voraussetzungen dort schlechter sind,
beispielsweise auf die Tarifsituation bezogen. Das sollten wir unbedingt vermeiden; denn letzten
Endes hangen damit auch Beschéftigung und Wohlstand zusammen. — Vielen herzlichen Dank
frs Zuhoren.

Vorsitzende: Herr Dr. Hermann, vielen Dank fir lhren Vortrag. — Ich darf nun Herrn Dr.
Vornhusen das Wort geben. Er vertritt einen weiteren Mobilitatspartner der Zukunft: Herr Dr.
Klaus Vornhusen ist der Bevollméchtigte des DB-Konzerns. Herzlich willkommen bei uns in der
Enquetekommission!

Herr Dr. Vornhusen: Gott zum Gruf3e, meine Damen und Herren! Vielen Dank fiir die Einladung
zu dieser Sitzung der Enquetekommission. Ich freue mich dass Sie mir zuhdéren mégen. Ich kann
nur sagen, bei der Bahn ist immer etwas los. Deswegen ist das, was man von der Bahn erzahilt,
meistens ganz interessant.

Aus den zahlreichen Fragen, die mir zugegangen sind — aus dem Konvolut, das Sie zu dem
Thema ,Mobilitat der Zukunft 2030 zusammengetragen haben —, habe ich mir drei Themen als
Schwerpunkt zusammengestellt. Als Erstes gehe ich kurz auf die Herausforderung im 6ffentlichen
Verkehr, inklusive Busverkehr, ein. Das soll nicht so in die Tiefe gehen. Ein grof3er Teil der Fragen
drehte sich um die Attraktivitat der Arbeitsplatze im OPNV. In Bezug auf die Arbeitsplatze bei der
Bahn kann ich dazu Stellung nehmen. Das mdchte ich als Zweites auch machen. Drittens haben
Sie einige Fragen zum Zustand und zur Entwicklung der Infrastruktur gestellt. Dazu mdchte ich
mich auch auf3ern.

Zu dem Thema ,Arbeitsplatze rund um die Fahrzeuge“: Das werde ich heute nicht vertieft bear-
beiten; denn das sind normalerweise Fahrzeuge, die wir zukaufen. Deswegen ist es die Fahr-
zeugindustrie, die sich darum kiimmert. Ich kann aber sagen, dass die DB in Hessen mehr als
2.000 Arbeitsplatze in der Fahrzeuginstandhaltung hat: in Kassel, in Fulda und in Frankfurt-Gries-
heim. Auch wir bieten also sehr stark Arbeitsplatze rund um die Fahrzeuge an: fir Triebfahrzeug-
fuhrerinnen und Triebfahrzeugfiihrer sowieso, aber eben auch in der Instandhaltung. Die Be-
schaftigung in diesen Werken hangt natirlich davon ab, wie der Fahrzeugbestand in Deutschland
ist. Im Ubrigen halten diese Werke auch fir Dritte, also nicht nur fur DB-Gesellschaften, Fahr-
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zeuge instand. Das sind mehr als 2.000 Arbeitsplatze — was auch ein Pfund ist. Wenn der Fahr-
zeugbestand in Deutschland im Zuge der Mobilitatswende zunimmt, wird auch die Zahl dieser
Arbeitsplatze weiter wachsen.

Zunachst zu dem Thema ,Herausforderungen im offentlichen Verkehr*: im Schienenverkehr, aber
auch im StralRenverkehr. Ich méchte daran erinnern — da trage ich natirlich Eulen nach Athen —,
dass das ein Ausschreibungsgeschaft ist. Das heif3t, der Aufgabentrdger — Nordhessischer Ver-
kehrsverbund, Rhein-Main-Verkehrsverbund, Verkehrsverbund Rhein-Neckar — plant Eisenbahn-
verkehre auf den Linien, und wir versuchen, ein attraktives Angebot abzugeben. Das Angebot
wird also vom Aufgabentrager definiert. Wir alle fragen uns nattrlich — das ist fUr alle Beteiligten
in unseren Unternehmen so, sowohl bei DB Regio als auch im Busverkehr —: Gewinnt man diese
Ausschreibung? Zu welchen Konditionen bekommt man den Auftrag? Macht es ein anderes Un-
ternehmen vielleicht ein paar Cent billiger pro Kilometer? — Davon hangt auch die Beschéaftigung
in den nachsten Jahren ab.

Nebenbemerkung: Inzwischen ist das auch bei der Au3erbetriebnahme der Fall. Wenn man einen
Auftrag verloren hat, l[auft man Gefahr, dass die Mitarbeiter — die heutzutage sehr leicht anderswo
eine neue Beschéftigung finden — das Unternehmen frihzeitig verlassen und sagen: Ich warte
nicht bis zur letzten Minute, sondern suche mir schon vorher etwas Neues. — Deswegen ist auch
das eine groRe Herausforderung. Jedenfalls bestimmt dieser Ausschreibungszyklus einige Pro-
zesse in einem Unternehmen.

Ein zweites Thema, auf das man gerade zurzeit beim Eisenbahnbetrieb hinweisen muss, ist die
Schwierigkeit mit der Infrastruktur. Wir haben gerade im Rhein-Main-Gebiet aufgrund der sehr
hohen Verkehrszahlen grol3e Engpasse bei der Infrastruktur, die Ihnen bekannt sind. Firr neue
Verkehre kénnen nicht ohne Weiteres die entsprechenden Trassen zur Verfigung gestellt wer-
den. Man geht wirklich an die Grenze des Moglichen. Ubrigens ist es verpflichtend, an die Grenze
des Mdoglichen zu gehen. Das wird von der Bundesnetzagentur iberwacht. Im Alltag bedeutet
das haufig, dass es zu Verspatungen kommt.

Bei allen Strecken rund um Frankfurt z. B. haben wir Uberlastete Schienenwege, insbesondere
auf der Kinzigtalstrecke und auf der Riedbahn. Aber auch die Main-Neckar-Bahn und die Main-
Weser-Bahn sind zu mehr als 125 % ausgelastet. Das betrifft also alle groRen Strecken rund um
Frankfurt. Dort wird auch viel deutschlandweiter Verkehr abgewickelt, was bedeutet, dass wir
grof3e Engpéasse haben, die betrieblich zu Unpinktlichkeiten und Schwierigkeiten fiihren.

Das wird durch das Baugeschehen verstarkt. Wenn wir vom Bund genug Geld bekommen, um
das Bestandsnetz in Schuss zu halten — was gut ist —, bedeutet das auf der anderen Seite, dass
bei diesen ohnehin schon eingeschrankten Kapazitaten weitere Einschrankungen erfolgen. Das
ist schwierig; ich will das hier aber nicht vertiefen. Der Fachkraftemangel ist es schlief3lich — darauf
mochte ich spater noch im Detail eingehen —, der uns alle umtreibt.

Ein weiteres Thema — damit leite ich zum Busverkehr Uber, da das dort genauso gilt — ist die
Finanzierung der gesamten Branche. Das betrifft gar nicht so sehr die Finanzierung der Deut-
schen Bahn AG direkt, sondern das gilt insbesondere auch fiir die Finanzierung der gesamten
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Branche im Regionalverkehr. Dariiber werden heute grol3e Diskussionen in der Verkehrsminis-
terkonferenz geflihrt. Diese Finanzierung ist gerade aufgrund der Entwicklung der Energiekosten
und der Personalkosten noch viel dringlicher geworden. Wenn man einerseits steigende Ener-
giekosten und steigende Personalkosten hat, andererseits dartber diskutiert, dass der Zahlungs-
beitrag der Fahrgéaste abgesenkt wird, bedeutet das automatisch, dass irgendwo eine Finanzie-
rungslicke entsteht. Sie kann eigentlich nur von der 6ffentlichen Hand kommen. DarlUber wird
jetzt diskutiert. Das gilt umso mehr, wenn man die Fahrgastzahlen deutlich anheben will. Dann
missen auch die Finanzierungsbeitrage des Bundes und anderer Gebietskérperschaften ent-
sprechend angepasst werden.

Beim Busverkehr, aber auch in gewissem Sinne beim Schienenverkehr kommt hinzu, dass sich
die Fahrzeuge verandern. Denken Sie an die Clean Vehicles Directive im Busverkehr: Es sollen
saubere Busse eingesetzt werden. Diese werden aber deutlich teurer sein. Das wird zunachst
einmal die Aufgabentrager beschéaftigen; denn sie werden in den Ausschreibungen hohere Preise
angeben mussen. Ahnliches gibt es auch im Schienenverkehr. Denken Sie an hybride Antriebe
— Wasserstoffantriebe usw. —, die auch nicht ganz billig sind. Aber auch beim Busverkehr gibt es
einen Fachkraftemangel, und es stellt sich die Frage, wie man die Fachkrafte binden kann.

Ich komme jetzt zu der Frage: Wie fihlen sich die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer bei der
Bahn? Ich kann eigentlich nur von meinem Unternehmen sprechen, mdchte aber mit dem Hinweis
auf eine Studie des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen, des VDV, zu dem gesamten
offentlichen Verkehr beginnen. Die Studie besagt, bis 2030 werden im 6ffentlichen Verkehr von
heute 150.000 Stellen 74.000 nachzubesetzen sein. Jetzt kann man die Frage stellen: Was ist
denn die Grundgesamtheit? Worauf bezieht sich die Zahl von 150.000 Stellen? Sind die Zahlen
bei der Bahn darin enthalten? — Ich werde anschlieRend nur noch Uber die DB und ihre Gesell-
schaften sprechen. Aber Sie sehen, das ist ein sehr hoher Prozentsatz: 150.000 Stellen, von
denen in den nachsten acht Jahren 74.000 nachzubesetzen sein werden. Das ist eine riesen-
grof3e Aufgabe fiir die gesamte Branche.

Was die Deutsche Bahn betrifft: Ich kann vom laufenden Jahr berichten, dass wir von Januar bis
August in Hessen 6.200 ausgeschriebene Stellen hatten — und haben. Hinzu kommen ungefahr
580 Azubis und Studentinnen und Studenten im dualen Studium. Das ist eine riesengrol3e Zahl.
Ich kann Ubrigens sagen, dass die Zahl der Abganger wesentlich geringer ist. Das liegt auch an
der Situation in einigen Bereichen. Gerade im IT-Bereich werden in Hessen mehr als 1.500 Pro-
fessionals eingestellt. Die werden zentral in Hessen eingestellt, weil wir hier mit DB Systel den
starksten Abnehmer haben. Aber Sie sehen, die Zahl der Neueinstellungen, die wir brauchen, ist
sehr grof3. Das ist einerseits erfahrenes Personal — Triebfahrzeugfuhrerinnen und -fihrer, Ran-
gierer, Zugservice, Fahrzeuginstandhaltung —, andererseits brauchen wir aber auch Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter fir das Planen oder Uberwachen von Bauprojekten und fur die IT-Bera-
tung. Auch sonstige Professionals brauchen wir. Das sind sehr grof3e Zahlen. Wie Sie selbst
erraten kdnnen und auch an anderer Stelle horen werden, besteht ein Mangel an Elektronikerin-
nen und Elektronikern sowie an Ingenieurinnen und Ingenieuren und an ITlern.
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Wie schafft man es, allein in Hessen 6.200 Stellen zu besetzen? Bundesweit miissen wir — ,mus-
sen“ kann man durchaus sagen; denn wir missen die Stellen wieder besetzen — 22.000 Einstel-
lungen téatigen. Auch in den vergangenen drei Jahren haben wir jeweils diese GroRenordnung
erreicht. Wie geht das? Das geht mit bekannten Recruiting-Methoden, z. B. Zoobesuche, Bewer-
bermessen, Bewerbertage — 600 an der Zahl —, Tage der offenen Tir. Wir haben auch eine Or-
ganisation, deren Angehtrige solche Messen besuchen und Stande aufbauen. Anlasslich des
Tags der Schiene z. B. hatten wir umfangreiche Bewerbergespréache und Bewerbermessenbetei-
ligungen. Am Frankfurter Hauptbahnhof haben wir jetzt eine DB Job-Welt er¢ffnet. Dort kann man
sich als junger Mensch oder auch als Quereinsteiger informieren. Diese DB-Job-Welt befindet
sich direkt am Reisezentrum. Wenn Sie Kinder oder Enkel haben, sagen Sie denen ruhig, dass
es tolle Berufe bei der Bahn gibt. Man kann sich also direkt am Hauptbahnhof erkundigen.

Eine mindestens so grof3e Bedeutung hat der direkte Vertrieb von Mensch zu Mensch. Das hat
nach wie vor eine enorme Bedeutung. Aber die Onlinemarketingmafnahmen sind heutzutage
gerade fir die jungen Leute, die einfach Klick auf Klick von Unternehmen zu Unternehmen gehen,
mindestens genauso wichtig. Wir haben auf unserem Karriereportal — das natirlich deutschland-
weit gefiihrt wird — pro Jahr 12 Millionen Besucher. Daraus sollen letztlich 22.000 Neueinstellun-
gen generiert werden. In unserer Personalabteilung hat man mir gesagt, dahinter stehen 280
Millionen Page Impressions. Das heil3t, die Bewerberinnen und Bewerber besuchen mehrere Sei-
ten dieses Portals und schauen sich an, was es alles gibt und welche Berufe zur Auswahl stehen.
Bei der Bahn sind es 50 Berufe, in denen auf diese Art und Weise Stellen vermittelt werden
konnen. Das ist ein riesengrof3er Aufwand, der aber auch sein muss.

Umgekehrt gehen wir bei Spezialberufen aber auch —wenn Sie wollen, wie ein Personalvermittler
— in die LinkedIn Profile und fragen uns: Ist das jemand, der uns z. B. im Baubereich oder in der
IT weiterhelfen kann? — Schlief3lich gilt, wie schon in den vergangenen 180 Jahren, dass die
besten Botschafter eines Unternehmens die eigenen Mitarbeiter sind; denn die sprechen Freunde
und Verwandte an. Wir zeigen ihnen z. B., wie sie Uber ihre eigenen Facebook-Profile Freunde
animieren kdnnen, zur Bahn zu kommen.

Wir haben Anfang September fir ganz Deutschland 5.200 Azubis in 50 Berufen gewonnen. Es
war der erste Tag des neuen Bewerberjahres. Das war eine tolle Sache: An sieben Standorten
in Deutschland wurden die begriif3t, so auch im Rhein-Main-Gebiet.

Attraktivitat dieser Berufe: Ich hoffe, ich Uberrasche Sie nicht mit dem, was ich anschlieBend sage,
aber ich glaube, wir sind als Gesamtunternehmen schon sehr weit bei der Entwicklung der ver-
schiedenen Profile im 6ffentlichen Verkehr. Wir missen schliel3lich die Reihen der 220.000 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter, die wir in Deutschland haben, davon 11.700 Azubis — wie gesagt,
5.200 sind neu dazugekommen —, auffullen. Deswegen mussen wir auch attraktiv sein. Ohne ins
Detail zu gehen, kann ich dazu sagen, dass wir bei den Gehaltern von Lokomotivfiihrerinnen und
Lokomotivfihrern sowie Zugbegleiterinnen und Zugbegleitern sicherlich an der oberen Grenze
dessen sind, was in der Branche angeboten wird. Was die Einkommen bei der Bahn betrifft, kon-
nen wir uns gegeniuber den Wettbewerbern gut positionieren.
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Jeder kennt auch das gute, alte Mobilitatsangebot: die Eiserbahnfahrkarte, die es einem ermog-
licht, z. B. in Bad Hersfeld zu wohnen und in Frankfurt zu arbeiten oder umgekehrt. Das hat eine
lange Tradition. Was aber neu ist: Seit einigen Jahren gibt es Wahlimodelle bei der Arbeitszeit.
Aus zwei aufeinander folgenden Tarifrunden ist ein Modell hervorgegangen, bei dem die Mitar-
beiterin und der Mitarbeiter zwischen einem héheren Entgelt und sechs oder zwolf Tagen zusétz-
lichen Urlaubs wéhlen kénnen. Also kann ein junger Mensch sagen: Ich mdchte die Welt entde-
cken, und die 30 Tage Urlaub, die ich normalerweise geboten bekomme, reichen mir nicht; ich
mochte zwolf Tage mehr Urlaub haben und nehme in Kauf, dass ich 5 oder 6 % weniger verdiene.
— Dann geht derjenige oder diejenige mit 42 Tagen Urlaub ins nachste Jahr und hat die Méglich-
keit, die Welt zu entdecken. Das Gleiche gilt z. B. fur Doppelverdiener, die sich in die Familienar-
beit teilen, und fur altere Mitarbeiter, die sagen: Jetzt méchte ich mein Leben ein bisschen genie-
3en und nicht jeden Tag nur an die Firma denken. — Das sind also Wahlmodelle. Man kann das
Ganze auch auf die Wochenarbeitszeit umlegen und diese dann rechnerisch um 52 oder um 104
Stunden reduzieren. Auch eine Kombination aus mehr Urlaub und mehr Arbeitszeitreduktion ist
moglich. Das wird sehr intensiv angenommen. Einige sagen: ,Ich méchte das Geld verdienen,
weil ich mir ein Hauschen leiste”, und andere sagen: ,Nein, ich mdchte die Mdglichkeiten dieses
Wahlverfahrens wahrnehmen*.

Das setzt sich fort bei der Schichtwahl gerade der operativen Mitarbeiter, die im Schichtdienst
sind. Es ist heutzutage nicht mehr so, dass der Disponent einfach sagt, wann die Leute eingesetzt
werden, sondern es gibt Tauschverfahren und Buchungsverfahren. Im Fernverkehr kann man als
Mitarbeiterin bzw. Mitarbeiter sagen: Ich mdchte ungefahr zu dem Zeitpunkt auf Tour gehen, und
vielleicht gibt es, wenn das nicht sofort mdglich ist, jemanden zum Tauschen. — Das wird alles
softwaremalig organisiert.

In den Buros hat durch Corona eine neue Entwicklung eingesetzt, die bei uns letztlich in das
Mobile Working gemundet ist. Das bedeutet, wenn es betrieblich moglich ist — es ist nattrlich
nicht immer betrieblich moglich —, kann der Mitarbeiter bzw. die Mitarbeiterin arbeiten, wo es
richtig und produktiv ist.

Dazu gibt es allerhand andere Dinge, die ich nicht alle herunterbeten mdchte. In einem Demo-
grafie-Tarifvertrag z. B. wird eine Arbeitszeitabsenkung im Alter vereinbart. Die Bahn kiimmert
sich sogar wieder um Wohnungen. Das war eine ganze Zeit lang nicht so, aber wir sind jetzt
wieder dabei.

Kurzum: Ich glaube, wir bieten attraktive Arbeitsplatze, Wie gesagt, ich kann Ihren Kindern und
Enkeln durchaus raten, sich fur die Bahn zu interessieren und einmal zu schauen, ob nicht etwas
fUr sie dabei ist. Einer von 50 Berufen wird es wohl sein.

Zur Infrastruktur: Zustand und Entwicklung. Das ist ein weites Feld, auf das ich nicht vertieft ein-
gehen kann. Um es an den beiden grof3en Gewerken Briicken sowie Leit- und Sicherungstechnik
festzumachen: Ich kann sagen, dass wir vor einigen Jahren von der Bundesregierung nach lan-
gen Diskussionen den Auftrag bekommen haben, uns grundlegend um die Briicken zu kimmern,
also daflr zu sorgen, dass die in Schuss gebracht werden und dann wieder Jahrzehnte halten.
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Da sind wir sehr weit gekommen. Wir werden in den ndchsten Jahren — wir haben das schon in
Angriff genommen — in Hessen pro Jahr elf bis 16 Briicken sanieren, wobei Sie sich im Klaren
daruber sein mussen, dass es sich einerseits um kleine Briicken oder Durchlasse handelt, ande-
rerseits um riesengrof3e Briicken, z. B. in Frankfurt die Uber die Morfelder Landstral3e. Das ist ein
grolReres Projekt, das demnéachst ansteht. Da sind wir mit dem Fortschritt eigentlich ganz zufrie-
den. Das musste aber auch unbedingt so eingerichtet werden; denn ansonsten wird sich, wenn
es um StralRenbriicken geht — das wissen wir gerade aus Wiesbaden —, eine Briicke irgendwann
rachen.

Weiterhin Probleme — auch Finanzierungsprobleme — haben wir bei der Leit- und Sicherungs-
technik. Wir haben tber Jahrzehnte, eigentlich tUber ein Jahrhundert hinweg, bei der Leit- und
Sicherungstechnik die unterschiedlichsten Techniken im System untergebracht. Es gibt immer
noch relativ viele Stellwerke, die auf alter Stellwerkstechnik beruhen, z. B. Drucktastenstellwerke,
also Drehstellwerke — was nicht mehr sein muss. Es gibt Diskussionen mit dem Bund, das auf
digital umzustellen. Die Finanzierung ist aber im Moment nicht gesichert. Man kann die Mittel
aber sicherlich auch nicht aus dem tbrigen Budget nehmen, das der Bahn zur Verfligung steht;
denn das wirde bedeuten, dass die Weichen, die Gleise und die Oberleitungen nicht mehr ge-
pflegt werden. Nichtsdestotrotz werden wir bis 2031 — das ist der gegenwartige Plan — fur 2 Milli-
arden € in Hessen 33 elektronische Stellwerke bauen kénnen. Es geht also voran, aber es misste
eigentlich mit einer groReren Geschwindigkeit vorangehen.

Schliel3lich stellt sich die Frage: Was ist mit den Neubaustrecken und den Ausbaustrecken? Da
sind wir im Vergleich zum Ubrigen Bundesgebiet in Hessen mit am intensivsten an der Arbeit. Ich
will einzelne Themen herausgreifen, die Sie schon kennen: Wir werden im nachsten Jahr den
Ausbau der Strecke zwischen Frankfurt-West und Bad Vilbel abschlie3en. Die Vollsperrung, die
wir in diesem Sommer hatten, hat also zum Erfolg gefiihrt. Im nachsten Jahr wird die Strecke
zwischen Frankfurt-West und Bad Vilbel in Betrieb genommen. Die zweite Baustufe, also der
Ausbau der Strecke bis Friedberg, ist noch nicht durch die Planfeststellung. Das kommt anschlie-
Rend.

Wir werden bis 2027 die Wallauer Spange, also die Verbindung zwischen Wiesbaden und Frank-
furt, fertigstellen kénnen. Die Nordmainische S-Bahn soll bis Ende des Jahrzehnts fertig werden.
Wir hoffen, im nachsten Jahr den Planfeststellungsbeschluss zu bekommen. Der Zulauf Gber das
Stadion zum Frankfurter Hauptbahnhof soll auch bis zum Ende dieses Jahrzehnts fertig werden.

Die grof3en Kapazitatserweiterungen in Form von Neubaustrecken fur schnell fahrenden Verkehr
werden noch einen Moment dauern, und zwar miissen wir damit rechnen, dass es erst nach 2030
dazu kommen kann. Die Neubaustrecke Frankfurt-Mannheim, Hanau-Gelnhausen, Gelnhausen-
Fulda, Fulda-Gerstungen — auch der Fernbahntunnel —: Das sind sicherlich Projekte, deren Fer-
tigstellung bis nach 2030 dauern wird.

Vielen Dank, dass Sie mir zugehort haben. Fir die Beantwortung von Fragen stehe ich gern zur
Verfligung.
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Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Vornhusen. — Wir treten jetzt in die Fragerunde ein.

Abg. Gernot Grumbach: Wie angedroht, will ich grundsétzliche Fragen stellen. Erstens. Sie ha-
ben viel Gber das, was hier passiert, gesprochen. Kénnen Sie Auskunft Uber die Grundstrategie
der Bahn in the long run geben? Wir diskutieren dariiber, dass die Bahn als Riickgrat des Ver-
kehrssystems sowohl fir den Transport von Personen als auch fur den von Gutern eine wichtige
Rolle ibernehmen miisste. Die spannende Frage ist, wie die Bahn das inzwischen selber sieht.

Zweiter Punkt. Verwenden Sie bitte eine Minute darauf, zu beschreiben, was die Vollsperrung der
Strecke Frankfurt-Mannheim fir uns alle heif3t.

Herr Dr. Vornhusen: Eigentlich bin ich nicht befugt, tiber die Grundstrategie der DB Auskunft zu
geben; dafir bin ich wahrscheinlich auch nicht der beste Gesprachspartner. Aber was ich sagen
kann, ist, dass eine Zasur nach der Bahnreform 1994 sicherlich die jetzige Diskussion Uber die
Gemeinwohlorientierung der Infrastruktur ist. Bei dem Geschéftsauftrag fur unsere Infrastruktur-
bereiche wird es eine deutliche Veranderung geben. Da ist allerdings gerade in der Findung,
sowohl beim Bundesministerium als auch bei der Bahn. Aber der Auftrag, in dieser Richtung mehr
Zu machen, also gemeinwohlorientiert zu arbeiten, ist sicherlich eine Zasur. Man muss dazusa-
gen, dass es auch mit dem Geld zu tun haben wird. Wenn die Reform sich darin erschopft, eine
Reorganisation durchzufiihren, wird es das System nicht véllig veréandern.

Ein weiterer Punkt, was die generelle Strategie des Bundesverkehrsministerium und auch der
Bahn selbst angeht, ist das Erreichen der vorgegebenen Steigerungsziele beim Verkehr. Wir ha-
ben beim Schienengipfel gerade wieder gehdrt, dass, um die Klimaschutzziele zu erreichen, eine
Verdoppelung der Fahrgastzahlen erforderlich ist. Das wird sich nur machen lassen, wenn wir die
entsprechende Infrastruktur haben; denn mit der heute vorhandenen Infrastruktur kénnen wir das
sicherlich nicht leisten. Insofern ist da bundesweit noch ein Weg zu gehen. Aber ich habe gerade
vorgetragen, dass wir auf dem Weg sind, das zu machen.

Was die Riedbahn angeht: Das ist bei der Bautatigkeit eine neue Strategie. Es war schon seit
langerer Zeit vorgesehen, ein elektronisches Stellwerk auf der Riedbahn einzurichten; es war
auch bereits in Planung. Bei der Betrachtung der Folgejahre hat man festgestellt, dass wir durch
dieses ESTW-Projekt — elektronisches Stellwerk — sowieso gravierende Eingriffe auf der Ried-
bahn haben werden und dass es in den Folgejahren zu weiteren Behinderungen gekommen
ware.

Man muss sich klarmachen, dass bei der Schiene ein eingleisiger Verkehr nicht die Halbierung
der Kapazitat bedeutet, sondern ein Schrumpfen auf unter 30 %, weil die Fahrzeuge sich begeg-
nen kénnen missen. Es wirde also mehrere Jahre hinweg immer wieder zu solch starken Kapa-
zitatseinschrankungen kommen. Deswegen haben das Verkehrsministerium und die Bahn ge-
meinsam beschlossen, das zu bindeln, um dann viele Jahre Ruhe zu haben. So missen wir
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damit rechnen, dass wir auf der Riedbahn funf bis sechs Monate lang eine Vollsperrung haben
werden. Wir sind gerade dabei, die entsprechenden Ersatzverkehre vorzubreiten.

Abg. Klaus Gagel: Herr Vornhusen, vielen Dank fir den interessanten Vortrag. Zwischen den
Zeilen habe ich ein bisschen gehdrt, dass man bei der Bahn erhebliche Angste - ,,Angste“ ist
vielleicht zu krass gesagt —, zumindest aber Sorgen wegen des zukinftigen Personals hat. Sie
haben ausgefihrt, dass sie schon gute Strategien haben, um Mitarbeiter anzuwerben. Ein Unter-
nehmen ist letzten Endes nur so gut wie seine Mitarbeiter.

Ich frage mich, wie die Strategie aussieht, wie die Bahn, auf einen Zeitraum von zehn Jahren
gerechnet, Fachkréafte gewinnen und halten will angesichts der Tatsache, dass doch — sage ich
einmal — einige ausgeschriebene Stellen eher im unteren Lohnsegment zu suchen sind. Ich habe
mir Ihr Portal einmal angeschaut. Bei Reinigungskréften zahlen Sie noch nicht einmal Mindest-
lohn: Der Betrag von 11,55 € ist mir aufgefallen. Da musste von Ihnen vielleicht noch einmal
ausgefuhrt werden, wie das so ist, gerade vor dem Hintergrund der Inflation, die wir momentan
haben und die sicherlich noch einige Zeit andauern wird. Die Jobs sollten fir das Personal auch
attraktiv sein.

Ein anderer Punkt ist der Kapazitatsausbau, den Sie am Schluss Ihres Vortrags angesprochen
haben, Sehen Sie die Kapazitaten, also den Ausbau der Schienentrassen, auf einen Zeitraum
von zehn oder 15 Jahren bezogen, als ausreichend an, oder miisste man angesichts von Kapa-
zitatsengpassen — die Sie anfangs besonders fur die Region rund um Frankfurt herausgestellt
haben — eigentlich nicht noch mehr tun?

Daran schlief3t sich noch eine kleine Frage zum Thema Giterverkehr an. Bezogen auf den Gu-
terverkehr wird schon lange Uber den Westerwald-Taunus-Tunnel diskutiert. Vielleicht kénnen
Sie dazu etwas sagen; denn es betrifft auch Hessen.

Abg. Dr. Stefan Naas: Herrn Vornhusen, vielen Dank fiir den interessanten Vortrag. Ich habe
eine Frage: Wir haben dieser Tage gesehen, dass kleine Pannen oder Unfélle bei der Bahn zu
grofRen Ergebnissen fiihren kdnnen. Von der Salzbachtalbriicke will ich gar nicht sprechen; viel-
mehr spreche ich lber die Strecke der S 5 nach Friedrichsdorf und die Beschadigung der Briicke
Uber die A 5. Ein Laster ist drangefahren, dann war die Briicke beschéadigt, und dementsprechend
war eine ganze Region zunachst einmal abgeschnitten und danach nur noch Uber relativ kompli-
zierte Pendelverkehre erreichbar.

Wenn man sich der Sache annimmt — so etwas kann ja passieren —, wird man doch mit der einen
oder anderen Aussage, auch seitens der Bahn, konfrontiert. In dem Zusammenhang hiel3 es: Wir
haben diesen Stahl nicht vorratig, den missen wir erst bestellen, das ist alles kompliziert und
verzdgert sich. — Deswegen meine Frage: Gibt es noch eine vernlinftige Lagerhaltung? Gibt es
irgendwelche Plane, sodass man beim Eintreten eines Notfalls relativ schnell zum Ausbessern

Sz 19 EKMZ 20/20 — 19.09.2022



Rty
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

kommt? Ich fand es bei dieser wichtigen Lebensader etwas ernichternd, dass die Bahn, was
Vorrate und Reserven angeht, doch relativ blank ist.

SV Dieter Posch: Herr Dr. Vornhusen, eine ganz kurze Frage — das kénnen Sie sich wahrschein-
lich schon denken —: Sie haben ein paar Projekte genannt, deren Umsetzung bis in die 2030er-
Jahre und langer dauert, wenn ich das richtig sehe. In der letzten Legislaturperiode hat es mini-
male Fortschritte bei der Beschleunigung von Infrastrukturprojekten gegeben. Haben Sie aus
hessischer Sicht — Sie haben dargestellt, dass Hessen ein Kernland fur die Deutsche Bahn ist —
weiter gehende Vorstellungen, um diese Infrastrukturprojekte schneller Realitat werden zu las-
sen? Beim Fernbahntunnel ist nach lhren Unterlagen die Inbetriebnahme im Jahr 2040 vorgese-
hen. Das halte ich flr ein bisschen seltsam. Deswegen meine Frage: Haben Sie dazu Vorstellun-
gen, oder reichen lhnen die Beschleunigungsmalinahmen aus, die in der letzten Zeit ergriffen
worden sind?

Abg. Elke Barth: Das passt jetzt inhaltlich gut zu dem, was Herr Dr. Naas gesagt hat: die S-5-
Sperrung. Ich sage es einmal so: Wenn so etwas passiert, missen Infrastrukturmaf3hahmen
durchgefuhrt werden. Das muss sein; das kann nicht aufgeschoben werden. Was uns aber auch
schockiert hat: Spricht man nicht mit den Vertretern anderer Vorhabentrdger? — Ab einem gewis-
sen Zeitpunkt wurde die U-Bahn auf Schienenersatzverkehr umgestellt, und Anfang der Ferien
wurde auch noch die Autobahnauffahrt gesperrt. Ich kam mir zum Teil so vor, als ob die Region
hermetisch abgeriegelt worden ware. Ist denn da — ich habe die Frage auch an die Landesregie-
rung gestellt, die war natirlich fir nichts zustandig — eine bessere Abstimmung der Vorhabentra-
ger nicht moéglich?

Herr Dr. Vornhusen: Beginnen wir mit dem Thema ,,Gute Mitarbeiter halten und gewinnen*. Ich
habe versucht, das darzustellen: Wir sind eigentlich bei allen Berufen, die ich genannt habe, wett-
bewerbsfahig. Auch bei den Berufen, die in den unteren Lohnsegmenten angesiedelt sind, sind
wir absolut wettbewerbsfahig. Ich weild nicht, zu welchem Zeitpunkt Sie die Zahl, die fur die Rei-
niger galt — unter dem Mindestlohn liegend —, gesehen haben. Vielleicht haben auch unsere Kol-
legen das nicht aktualisiert. Das, was sie verdienen, liegt auf jeden Fall auf Mindestlohnniveau.
Aber es ist naturlich so, dass ein Lokfuhrer mehr verdient als ein Reiniger. Ich kann lhnen aber
sagen, dass sich auch die Reiniger bei der Bahn sehr mit ihrer Arbeit identifizieren, gerne bei uns
arbeiten und auch Entwicklungsmadglichkeiten haben. Dass es bei der Bahn — wie Uberall auf der
Welt — unterschiedliche Lohnniveaus gibt, ist selbstverstandlich. Aber dass es den Mindestlohn
gibt, ist kein Thema.

Aber Sie haben schon recht; die Frage stellt sich. Deswegen habe ich auch relativ viel Zeit auf
das Thema verwandt. Man muss sich gegen andere Branchen durchsetzen; man muss sich auch
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innerhalb der Branche durchsetzen und gute Konditionen bieten. Aber das, was ich beschrieben
habe, sind Elemente, die, glaube ich, bei der Bahn gut zu Hause sind und uns auch gut anstehen.

Ist der Ausbau ausreichend? Ich kann lhnen sagen, ich bin heilfroh, wenn wir das so hinbekom-
men. Aber das sind riesengrol3e Baustellen. Das wird eine Neubaustrecke mit zwei Hochge-
schwindigkeitsgleisen sein, die von Thiringen tber Fulda, Gelnhausen, Frankfurt, den Fernbahn-
tunnel bis nach Mannheim fiihrt. Ubrigens fiihrt sie noch weiter bis nach Karlsruhe. Zwei neue
Hochgeschwindigkeitsgleise zu bauen bedeutet einen gigantischen Aufwand. In den letzten Jah-
ren war es schon ein grof3er Aufwand, Uberhaupt die richtige Streckenfiihrung zu finden; denn
wir haben das alles mit intensiver Beteiligung der Bevdlkerung und intensiver Beteiligung der
verschiedenen Verbande gemacht. Das war eine erfolgreiche Geschichte. Wir haben die Trasse
jetzt Uberall identifiziert. Aber es werden dort auch groRe Betradge ausgegeben. Ich hoffe sehr,
dass wir das schaffen.

Das gilt genauso fiir die Mal3Bnahmen, die wir jetzt im Nahverkehr durchfiihren. Im Rhein-Main-
Gebiet planen wir die Nordmainische S-Bahn in intensiver Diskussion z. B. mit den Vertretern der
Stadt Hanau oder auch mit denen der Stadt Frankfurt; das reicht bis nach Bad Vilbel und Fried-
berg. Diese Diskussionen missen sein. Ich bin aber mit dem Fortschritt sehr zufrieden. Wir kom-
men absolut voran. Viel mehr Bautatigkeit ist auch nur schwer mdglich. Das kann man sagen.
Abgesehen vom Ausbau muss man sich auch noch um die normale Instandhaltung kiimmern. Es
ist also eine grol3e Aufgabe, aber wir kommen gut voran.

Zum Westerwald-Taunus-Tunnel: Das ist eine Diskussion, die im Moment zwischen dem Bund
und den betroffenen Landern gefuhrt wird. Die DB war an der Machbarkeitsstudie nicht beteiligt,
sondern der Bund hat Ingenieurblros damit beauftragt, und dariiber wird jetzt direkt mit den Lan-
dern, auch mit dem Land Hessen, diskutiert. Ich glaube, seit Mitte August ist man im Land Hessen
damit befasst. Sie missten sich dort erkundigen, wie die Situation ist.

Zu den Fragen von Herrn Naas und in dem Zusammenhang auch zu der Sperrung, die Frau Barth
angesprochen hat: Ja, es war in hohem Mal3e argerlich, dass ein Laster auf der Straf3e mit seinem
Aufbau einen Teil der Brucke abgehoben, verschoben und verbogen hat, sodass wir die Briicke
so nicht in Betrieb halten konnten, mit der Folge, dass wir nur noch ein Gleis zur Verfligung hatten.
Ich habe es schon gesagt: Nur ein Gleis zur Verfligung zu haben bedeutet nicht eine Halbierung
der Kapazitat, sondern man hat dann weniger als die Halfte der Kapazitat.

Herr Naas hat gefragt, ob man den Stahl beschaffen kann. In dem Fall sal3 der Lieferant, der fir
solche Sachen vorgesehen war, in Mariupol. Der ist nicht so leicht zu ersetzen. Das war ein wich-
tiger Lieferant flir ganz Europa. Ich hoffe auch, dass wir ihn als ukrainisches Unternehmen wie-
dersehen. Aber es ist nicht ohne Weiteres von heute auf morgen mdglich, den Stahl woanders
zu beschaffen.

Aber wir hatten — damit komme ich zur Frage von Frau Barth — den Stahl viel friher als im Herbst
haben kénnen. Uns wurde von der Autobahn GmbH gesagt, dass sie das Homburger Kreuz um-
bauen lasst. Man hat gesagt, eine Vollsperrung — die natirlich nétig ist, um eine Briicke einzuhe-
ben — ist in der Zeit nicht moglich. Die Abstimmung besteht darin, dass wir darauf verzichten,
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sozusagen der Stral3e Schienen in den Weg zu legen — also Steine in den Weg zu legen. Es hat
eine sehr intensive Abstimmung gegeben mit dem Ergebnis, dass die Plane der Autobahn GmbH
umgesetzt worden sind und unsere nicht. Sonst hatten wir das schon deutlich friher machen
koénnen.

Die Abstimmung mit der VGF: Ich weil3 nicht, ob eine fertig ausgeschriebene Instandsetzungs-
maflinahme — ich weil das jetzt von der VGF nicht — ohne Weiteres zuriickgenommen werden
sollte, mit der Folge, dass es spater teurer wird; denn man hat die Ausschreibung schon einmal
gemacht und muss dann auch Abstand zahlen. Ob man einem Unternehmen raten soll, das zu
machen, weil3 ich nicht. Da missten Sie die VGF fragen. In solchen Situationen kann man unter
Umstanden feststellen: Wenn viel gebaut wird, hat das auch Folgen fir den Verkehr. In unserem
Fall war der Ausloser ein Lkw auf der A 5.

Zu der Frage von Herrn Posch, der auf die minimale Beschleunigung von Infrastrukturprojekten
hingewiesen hat: Ich kann sagen, wir von der Bahn sind sehr zufrieden damit, was die Bundes-
regierung in den letzten Jahren an BeschleunigungsmaRnahmen fir Investitionen durchgefihrt
hat. Das ist peu a peu in mehreren Schritten gemacht worden. Wir kdnnen jetzt z. B. MalRBnahmen
an Bahnsteigen viel leichter durchfuhren; wir kbnnen auch beim Larmschutz viel einfacher etwas
machen, was eine ganz grol3e Erleichterung ist.

Ich will es einmal an Larmschutzwanden festmachen. Friher, wenn alle in einem Ort — der Ge-
meinderat, der Stadtrat oder die Stadtverordnetenversammlung — mit einer Ortsdurchfahrt ein-
verstanden waren, wenn der Blrgermeister zu uns kam und sagte: ,Wir wollen das jetzt sofort,
alle sind daftr, haben wir vorher ein Planfeststellungsverfahren durchfiihren missen, bei dem
die zuvor Genannten noch einmal systematisch abgefragt werden usw. Das ist heute nicht mehr
notig. Das ist nur ein Beispiel, das aber auch in anderen Féllen zutrifft. Ich kann sagen, wir profi-
tieren sehr davon und hoffen, dass es weitergeht. Es gibt beim Bund eine Beschleunigungskom-
mission, in der die Vertreter der Branche eng zusammenriicken. Man hat sich hohe Ziele gesetzt.
Ich glaube, es ist richtig, sich so hohe Ziele zu setzen.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch zwei Fragen. Erstens. Sehen Sie das, was Sie sich vorge-
nommen haben, haushaltspolitisch abgebildet? — Das ist die eine Frage. Die andere Frage ist:
Hat man bei der Deutschen Bahn einen Posten flir Anpassungsmaf3nahmen an den Klimawandel
hinterlegt? Wir merken, dass in anderen Landern, wenn es sehr heild wird, auch die Infrastruktur
aussteigt. — Das sind meine zwei Fragen.

Herr Dr. Vornhusen: Das sind verniinftige Fragen. Die Haushaltspolitik ist etwas, bei dem wir
sagen konnen, was notig ist. Aber letztlich handelt es sich um einen Verhandlungsprozess mit
dem Bund, und der Eigentimer ist, was die Infrastruktur angeht, grundgesetzlich verpflichtet,
seinen Aufgaben nachzukommen. Das tut er in dem Malf3e, wie ihm das moglich ist, und wir sind
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dankbar dafir, dass die entsprechenden Budgets in den vergangenen Jahren viel grol3er gewor-
den sind. Das darf man nicht ignorieren. Wir hatten friiher einen sehr viel geringeren Beitrag des
Bundes zur Erhaltung des Bestandsnetzes. Das hat sich in den letzten Jahren deutlich vergro-
Bert, was sich auch in der zunehmenden Bautétigkeit au3ert. Daftir sind wir sehr dankbar.

Klimafolgenanpassung: Ja, bei vielen kleinen Themen. Sie erinnern sich vielleicht daran — das ist
kein kleines Thema, sondern im Ergebnis ein grof3es —, dass in der Zeitung tiber uns geschrieben
wurde, weil die Klimaanlagen fir unsere Fahrzeuge aus einer anderen Zeit stammten, namlich
aus einer Zeit, in der wir im Sommer nicht dauernd Temperaturen von 35 °C hatten. Dann stand
die Meldung in der Zeitung: Klimaanlagen bei der Bahn fallen aus, da drin kann keiner sitzen,
man fallt um. — Das ist alles nachgearbeitet worden. Die Klimaanlagen sind angepasst worden.
Das sind MalRnahmen, die bei den Fahrzeugen getroffen werden.

Fir den Baubereich nehme ich die Ahrtalbahn als Beispiel. Die Uberschwemmungen im letzten
Jahr, bedingt durch die starken Regenfalle, hatten im Ahrtal furchtbare Folgen. Unter anderem
ist die komplette Bahnstrecke aus dem vergleichsweise engen Tal weggespilt worden. Dort wer-
den z. B. — das war ein Teil des Problems — die Briicken in Zukunft anders gebaut. In der Ver-
gangenheit waren es Bogenbricken, die sehr hibsch anzusehen waren, aber einen relativ klei-
nen Ausschnitt hatten. Die werden, denkmalgerecht angepasst, beim Wiederaufbau durch Bri-
cken mit einem grol3eren Ausschnitt ersetzt, sodass bei den nachsten Ereignissen — das braucht
nicht gleich ein Jahrhunderthochwasser zu sein — keine Staus an den Bruicken entstehen. Auch
diese Staus haben dazu gefuhrt, dass die Strecke weggespult worden ist. Es gibt also viele der-
artige Mal3nahmen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich mochte an die Frage von Frau Walther anknipfen. So, wie Sie
geantwortet haben, wirkte das eher so, als gdbe es bei der Bahn keine Strategie zum Umgang
mit den Klimafolgen und auch keine schnellen Reaktionsméglichkeiten darauf. Es klang so, als
ware das, was gemacht wird, eher reaktiv als proaktiv. Dazu héatte ich gern eine Ausfiihrung, die
dann hoffentlich etwas positiver bei mir ankommt als das, was ich jetzt gehort habe.

Herr Dr. Vornhusen: Ich bitte um Verzeihung, dass ich nicht spontan in der Lage bin, die gesamte
Strategie zum Thema Klimafolgen hier vorzutragen. Dafiir bin ich einfach der falsche Ansprech-
partner. Wir haben einen Bereich ,Umwelt und Naturschutz®, der sich darum kiimmert und in dem
man sich auch im Einzelnen mit diesen Themen befasst.

Woran wir parallel arbeiten, ist die Umstellung auf elektrischen Antrieb. Das findet deutschland-
weit statt. Im Fernverkehr sind wir heute schon zu 100 % mit Griinstrom unterwegs. Beim Gter-
verkehr versuchen wir, uns immer mehr in Richtung Nachhaltigkeit zu bewegen.

Sz 23 EKMZ 20/20 — 19.09.2022



Rty
20. WAHLPERIODE S HESSISCHER

=gl | ANDTAG

Was die grof3e Linie angeht, haben wir gemeinsam mit dem Potsdam-Institut fir Klimafolgenfor-
schung eine Studie dazu durchgefiuhrt, welche Folgen der Klimawandel in verschiedenen Regio-
nen in Deutschland haben wird, wo also die Infrastruktur am stéarksten betroffen sein kénnte und
wo sie weniger stark betroffen ist. Das ergibt ein sehr heterogenes Bild, je nhachdem ob man in
Freiburg und im Schwarzwald einerseits oder in Schleswig-Holstein und in Mecklenburg-Vorpom-
mern andererseits ist. Die Strategien in der Infrastrukturpflege orientieren sich daran, was dort zu
tun ist. Was die Gesamtstrategie betrifft: Es gibt sie, aber ich kann sie lhnen, wie gesagt, jetzt
nicht vorstellen.

(SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ist diese Studie verfiigbar?)

— Ich meine, sie ist im Internet verflgbar, auf der Seite des Potsdam-Instituts. Aber ich kann
einmal schauen, ob ich sie Ihnen auch zuschicken kann. Sie ist hochinteressant.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Vornhusen, dass Sie heute bei uns in der Enquetekommis-
sion waren, und auch dafir, dass Sie uns noch 15 Minuten geschenkt haben. Ich hoffe, die Zeit
langt noch, damit Sie mit der Bahn den Flieger nach Berlin erreichen. Eine gute Reise!

Dann wende ich mich direkt an Herrn Dr. Hermann. Ich méchte mich noch einmal bei Ihnen be-
danken fir lhre Geduld und Ihr Verstandnis daflr, dass wir erst unsere Fragen an Herrn Dr.
Vornhusen gestellt haben. — Herr Kollege Lichert hat sich direkt gemeldet.

Abg. Andreas Lichert: Herr Dr. Herrmann, ich wirde gerne auf lhre Folie 7 zu sprechen kom-
men. Da ging es um die Beschéftigungseffekte. Sie haben erlautert, dass Sie fur Volkswagen
minus 12 % ermittelt haben. Das ist ja relativ moderat und erkléart sich vermutlich auch daraus,
dass innerhalb des Volkswagen-Konzerns die E-Mobilitat jetzt natlrlich sehr stark vorangetrieben
wird.

Auf dieser Folie befindet sich aber noch eine zweite Kurve, beschriftet mit ,Alle konventionellen
Fahrzeuge” und ,minus 55 %". Das ist nun doch eine sehr alarmierende Zahl. Vielleicht kénnen
Sie noch einmal erlautern, was dahintersteckt und ob das mdglicherweise die gesamten Beschéf-
tigungseffekte fur die konventionelle Automobilindustrie betrifft.

Herr Dr. Herrmann: Vielen Dank fur die Frage. Ich hoffe, man versteht mich jetzt gut. — Diese
Folie ist ein bisschen erklarungsbedurftig. Sie sehen ganz links an der Seite die Beschriftung
,oDurchschnittlicher Bedarf an Mitarbeitenden”. Das heif3t, dass diese Kurven die Abnahme oder
Zunahme der Beschéftigung in zwei Bereichen zeigen. Die erste Kurve stellt den Bereich der
Elektrofahrzeugfertigung dar, und zwar fir alle Gewerke des Herstellers, also Presswerk, Karos-
seriebau, Lackiererei und Montage inklusive Endmontage. Die zweite Kurve bezieht sich auf die
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Verédnderungen der Beschaftigung bei den konventionellen Fahrzeugen. Dort sind tbrigens auch
die Plug-in-Hybride bertcksichtigt.

Was man hier aber nicht sieht, ist, wie Volkswagen den Produktionsmix verandert. Insofern mis-
sen Sie sich quasi dahinter liegend immer noch vorstellen, dass Volkswagen bis zum Jahr 2025
ungefahr 50 % batterieelektrische Fahrzeuge und 50 % konventionelle Fahrzeuge herstellen
wird; bis zum Jahr 2029 wird der Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge dann auch noch einmal
minimal ansteigen. Dieses Verhaltnis miissen Sie also im Kopf haben.

Daraus resultiert, dass zu dem Zeitpunkt ungefahr 50 % der Beschéftigten im Bereich der Elekt-
rofahrzeugherstellung und 50 % weiterhin in den Bereichen der konventionellen Fahrzeugherstel-
lung angesiedelt sein werden. Genau vor diesem Hintergrund zeigen auch die Kurven die Effekte.

Folgendes muss man jetzt wissen — das steht irgendwo in einem Halbsatz —: In der Fahrzeugher-
stellung sind bezogen auf unsere Vergleichsfahrzeuge Golf und ID.3 die Fahrzeuge nahezu iden-
tisch produktionsintensiv. Das Elektrofahrzeug hat gegentiber dem Golf nur eine Abweichung von
1 bis 2 %, was die Fertigungszeiten anbelangt. Diese marginalen Abweichungen fiihren auch zu
den geringen Beschéftigungsverlusten von 12 %, weil die gro3ten Effekte aus Ratioeffekten re-
sultieren, also aus Verbesserungen in den Produktionsablaufen, und zwar bei beiden Fahrzeug-
typen. Das ist fur das Verstandnis ganz wichtig.

Aber natiirlich produzieren wir nicht nur auf der griinen Wiese Golfs und 1D.3s. Vielmehr bedienen
die Fahrzeughersteller auch noch andere Segmente. Dort kann es durchaus sein, dass die Elekt-
rofahrzeuge deutlich weniger beschéftigungsintensiv sind als die Verbrennerfahrzeuge. Das
muss aber nicht immer der Fall sein, insbesondere bei den kleineren Fahrzeugen.

Dieser Effekt lasst sich durchaus auf die Fahrzeugproduktionen anderer Hersteller skalieren, weil
die anderen Hersteller ebenfalls die Gewerke haben, die ich vorhin genannt hatte. Sie sind also
idealtypisch. Abweichungen werden wir allerdings bei den Fahrzeugsegmenten haben, weil nicht
jeder Hersteller die gleichen Segmente bedient.

Viel spannender ist dann der Absprungpunkt zur Komponentenfertigung. Denn da hat Volkswa-
gen eine besondere Rolle, weil Volkswagen sehr viele Komponenten selbst herstellt. Insofern ist
Volkswagen ein interessantes Untersuchungsobjekt. Allerdings ist die Komponentenfertigung
ideal bei den Zulieferunternehmen angesiedelt, zu einem grél3eren Anteil als bei den Fahrzeug-
herstellern. Das muss man wissen. Das heif3t, dass es sich bei diesen grol3eren Effekten, die ich
hier auf der Komponentenseite skizziert habe, um Effekte handelt, die typischerweise bei den
Zulieferunternehmen auftreten.

Abg. Tobias Eckert: Herzlichen Dank, Herr Dr. Herrmann, fir die Klarstellung zu dieser Folie. In
der Tat geistert ja sonst Uberall das Thema ,Beschaftigungsverhéltnisse 1 : 7“ herum. Es heif3t
also haufig, dass an Wertschopfung, Werktiefe und Arbeitsvolumen beim Verbrennerfahrzeug
siebenmal mehr anfallt als beim Elektrofahrzeug. Sie haben jetzt deutlich gemacht, dass es nur
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um 12 % weniger Beschéaftigungsbedarf geht. Das bezog sich auch nicht nur auf VW, sondern
insgesamt auf die Branche.

Ich méchte Sie aber bitten, noch etwas zu vertiefen, auf das Sie in Threm Vortrag nicht mehr so
intensiv eingehen konnten. Auf lhrer letzten Folie haben Sie sehr schon dargestellt, dass es ge-
lingen muss, moglichst wertige Arbeitsplatze zu erhalten. Die Herausforderung ist die Nutzbar-
machung freiwerdender Ressourcen. Kdnnen Sie uns da einmal einen genaueren Einblick geben,
wer wo welche Hausaufgaben zu erledigen hat? Denn das ist zwar ein nettes Postulat. Es ist aber
auch wichtig, wer welche Hausaufgaben zu erledigen hat, damit Weiterbildung und Qualifizierung
moglich sind, wenn in diesem Bereich auch weiterhin gute Arbeit realisiert werden soll und Ahn-
liches mehr. Wenn Sie das von den Uberschriften her noch einmal vertiefter darstellen konnten,
ware ich Ihnen dankbar.

Herr Dr. Herrmann: Mit der ,Nutzbarmachung ,freiwerdender' Ressourcen und Kompetenzen*
habe ich gemeint, dass wir in den konventionellen Feldern, insbesondere in der Komponenten-
fertigung, Uber die wir ja gerade schon gesprochen haben, Bereiche haben werden, die weniger
stark nachgefragt werden. Das kdnnen Sie sich vorstellen. Wenn zuklnftig nur noch die Halfte
an konventionellen Getrieben gefertigt wird oder beispielsweise die Verbrennerproduktion um
50 % heruntergefahren wird, werden dort erst einmal Kapazitaten frei. Diese Kapazitaten missen
dann im Umkehrschluss beispielsweise in der Montage von Batteriesystemen, elektrischen Ma-
schinen oder Leistungselektroniken eingesetzt werden.

Das kann relativ gut gelingen, wenn die Arten der Tatigkeit relativ identisch sind oder nicht stark
voneinander abweichen, z. B. bei klassischen Montagetatigkeiten wie der Montage eines Getrie-
bes fur elektrische Antriebe. Auch im Bereich der Montage von Elektromotoren gibt es Tatigkei-
ten, die man relativ gut anlernen kann und dann ausfihren kann.

Geht es aber beispielsweise um die Hochvoltthematiken und das Batteriesystem, lassen sich
viele Komponenten gar nicht mehr handisch montieren. Das heil3t, dass die Mitarbeitenden dort
ganz andere Qualifikationen brauchen, um dann den Produktionsprozess begleiten zu kénnen.
Das sind beispielsweise Tatigkeiten in der Qualitatssicherung bei Batteriesystemen oder im Be-
reich der Pruftechnik, aber auch im Bereich der IT, z. B. bei der Diagnose. Diese Téatigkeiten
mussen erst einmal vermittelt werden. Insbesondere bei den Automobilherstellern und den Zulie-
ferern muss ein Prozess stattfinden, damit die Personen, die nicht mehr in ihrem alten Arbeitsfeld
eingesetzt werden kdénnen, genau diese Kompetenzen vermittelt bekommen.

Fur diesen Prozess gibt es aktuell zwar schon gewisse Vorbilder bzw. Anséatze. Das hat sich aber
in der gesamten Industrie noch nicht durchgesetzt. Es ist auch so, dass zwischen Automobilher-
stellern und Zulieferern, insbesondere kleineren Zulieferern, die Informationen teilweise nicht so
flieRen, wie sie flieBen missten. Das heil3t, dass die Lessons Learned nur schwerfallig ausge-
tauscht werden. Und wenn die KMUs nicht in der Lage sind, dort mit hineinschauen zu kdnnen,
fallt es ihnen beliebig schwer, weil sie einfach nicht wissen, wohin die OEM- oder Grof3zulie-
fererstrategie denn geht.
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Zum Thema ,wertige Arbeitsplatze* hatte ich vorhin ganz kurz angerissen, dass die Tarifregelun-
gen in der Automobilindustrie sehr gute sind. Das heif3t, dass wir dort gut bezahlte Arbeitsplatze
haben. Uberall da, wo es nicht gelingt, diese Arbeitspléatze in der Autoindustrie zu halten, sondern
sie in das erweiterte System der Mobilitdtswirtschaft gegeben werden, riskieren wir, dass diese
guten Bedingungen durch andere Tarife und andere Regelungen aufgeweicht werden. Im Mobi-
litatsdienstleistungsbereich ist die Bezahlung eine ganz andere als in der Autoindustrie. Wenn
Sie sich die Liste der Jobs anschauen, die dort méglich sind, sehen Sie, dass sie in der Regel
nicht so gut bezahlt sind wie in der Autoindustrie.

Abg. Andreas Lichert: Herr Dr. Herrmann, ich habe noch eine Frage zu lhrer Folie 6, auf der Sie
verschiedene Szenarien dargestellt haben, was die Entwicklung des Anteils batterieelektrischer
Fahrzeuge und auch Hybridfahrzeuge am gesamten Mix angeht. Ich bin jetzt nicht ganz sicher,
ob das der Anteil an den Neufahrzeugen ist. Vielleicht kdnnen Sie noch einmal genau beleuchten,
worauf sich das bezieht. Aber meine eigentliche Frage lautet: Was ist aus |hrer Sicht das wahr-
scheinlichste Szenario? Das Szenario mit einem Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge von 30 %
ist ja neu aufgenommen worden. Ist das ein gewisses Indiz? Hat vielleicht noch ein Szenario in
dieser GréfRenordnung gefehlt, weil das besonders wahrscheinlich ist?

Herr Dr. Herrmann: Es sind die tatsadchlichen Produktionsmixe. Diese Hochlaufkurven zeigen
also, welche Anteile in den entsprechenden Jahren bei den Automobilherstellern produziert wer-
den. Damit sind die deutschen bzw. européaischen Hersteller gemeint. Wir haben das in unserer
zweiten Forschungsstudie ,Elektromobilitat und Beschaftigung” herausgescharft. Ubrigens sind
es die konkreten Anteile am Produktionsmix beispielsweise im Jahr 2025. Das entspricht also
nicht eins zu eins dem Fahrzeugabsatz, weil zwischen Produktion und Absatz auch noch leichte
Abweichungen bestehen kénnen. Ganz vereinfacht gesprochen, ist es das, was zu dem Zeitpunkt
produziert wird und im besten Fall auch direkt im selben Jahr am Markt ankommt.

Dieses neue Szenario war in der Tat ein Szenario, das wir im Rahmen der Nationalen Plattform
Zukunft der Mobilitat neu definiert haben, weil wir in der Studie ELAB 2.0 drei Szenarien definiert
hatten, namlich Szenario 1, Szenario 2 und Szenario 3. In dem Prozess — 2018, 2019, aber auch
in den Folgejahren — hat man dann festgestellt: So richtig gut ist das jetzt nicht; wir brauchen noch
ein anderes Szenario, um ein paar Beschéftigungseffekte noch einmal neu berechnen zu kén-
nen. — Deswegen haben wir das neue Szenario mit den 30 % batterieelektrischen Fahrzeugen
entwickelt. Das war aber zu einem Zeitpunkt vor Abschluss des European Green Deals. Damals
waren die Flottengrenzwerte im Pkw-Bereich noch nicht so ambitioniert formuliert, wie wir sie jetzt
kennen. Deswegen war dieses neue Szenario letzten Endes nur ein Szenario auf Zeit, weil es
heute auch nicht mehr die Realitét trifft.

Sie haben mich nach meinem persénlichen Szenario gefragt. Da kdnnen Sie sich an dem grauen
Pfeil unten orientieren. Fir mich ist das absolut realistische Szenario zwischen Szenario 2 und
Szenario 3 anzusiedeln. Die meisten Automobilbauer haben schon Plane fir 2030 prognostiziert
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und herausgegeben. Viele sortieren sich da bei einem Anteil batterieelektrischer Fahrzeuge von
50 % ein. Aus meiner personlichen Sicht wird das wahrscheinlich nicht ganz ausreichen. Ich gehe
eher von 50 bis 60 % batterieelektrischen Fahrzeuge im Jahr 2030 im Produktionsmix der deut-
schen Hersteller aus. Insofern werden wir uns irgendwo zwischen Szenario 2 und Szenario 3
befinden.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Vielen Dank fur diese vielen und sehr hilfreichen Zahlen. — Ich
mdochte Ihnen eine Frage stellen, die Sie vielleicht gar nicht beantworten kénnen. Wir reden hier
Uber Beschaftigungseffekte, tUber Tarife und tGber ein Umswitchen von bestimmten Berufsbildern
in andere. Mich treibt seit einiger Zeit ein bisschen um, dass man nach meinem Eindruck wieder
die Frauen als stille Reserve entdeckt. Das hatten wir vor langer Zeit schon einmal, und es scheint
wiederzukommen. Ich nehme an, dass in lhre Berechnungen solche berufsspezifischen Ge-
schlechterunterschiede gar nicht eingehen, sondern Sie ,Arbeitskraft im Bereich XY* rechnen.
Aber kdnnen Sie aus lhrer Erfahrung mit der Automobilindustrie denn irgendwelche Beobachtun-
gen dahin gehend mitteilen, dass diese Transformation auch eine Veranderung in der Zusam-
mensetzung der Beschéftigtengruppen insgesamt bedeutet, moglicherweise auch mit einem stér-
keren Shiftung zu Frauen? Mir ist bewusst, dass es — trotz all der Initiativen, die wir in den letzten
Jahren dazu hatten — sehr schwierig ist, gerade in diese technischen Berufe Frauen hineinzube-
kommen. Aber vielleicht ist die Realitat besser, als ich mir das vorstelle.

Herr Dr. Herrmann: Es ist in der Tat so, wie Sie es eingangs formuliert hatten. Wir bertucksichti-
gen derartige Effekte in den Berechnungen nicht.

Ich méchte aber andockend an lhre Frage noch kurz erganzen, dass wir dringend eine Flexibili-
sierung in vielen Bereichen brauchen. Wir missen uns tatsachlich sehr bemihen, das weibliche
Potenzial in der Automobilindustrie so gut wie méglich zu nutzen. Denn es ist wirklich so, dass
wir in vielen Bereichen viel zu wenig qualifiziertes Personal haben werden. Das betrifft vor allem
die neuen Wertschdpfungsfelder rund um digitale Produktangebote und Services. Um der demo-
grafischen Entwicklung entgegenwirken zu kénnen, brauchen wir einen Weg, auf dem wir auch
samtliche verfligbaren Potenziale nutzen. Das kann aus meiner Sicht beispielsweise mit Anséat-
zen von New Work gelingen. Wir miussen, was die Arbeitszeitregelungen betrifft, in der Industrie
flexibler werden. Notwendig ist aber auch, dass wir z. B. diese neuen Schliisselfelder viel starker
fur weibliche Talente, insbesondere fur Berufsanfangerinnen in den MINT-Bereichen, attraktivie-
ren, weil das ein sehr grof3es Problem ist. Die Autoindustrie war vor einigen Jahren ein ganz tolles
Berufsfeld. Eigentlich sind die Automarken heute immer noch sehr beliebt. Schauen wir uns aber
genauer an, was die Studienabgangerinnen alles vor Augen haben und welche Moglichkeiten fir
sie bestehen, erkennen wir auch aus der Forschung, dass aktuell ein sehr groRer Wettbewerb
um diese Talente herrscht.

Das gilt ubrigens unabhangig vom Geschlecht. Derzeit kdnnen die gut ausgebildeten jungen
Leute sich fast schon aussuchen, wo sie arbeiten méchten. Hier machen natirlich nicht nur die
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grol3en Produktionskonzerne Angebote, sondern vor allem auch die Technologieunternehmen
usw. Das ist ein groRes Spannungsfeld. Wenn wir da nicht aufpassen und in dieser Industrie die
bestmoglichen Arbeitsbedingungen schaffen, wird es aus meiner Sicht sehr schwierig, die Wert-
schopfung dort zu halten. Mit Wertschopfung geht nun einmal auch Wohlstand in vielen Regionen
einher. Die Autoindustrie und die Zuliefererstrukturen sind ja gleichmaRig tber Deutschland ver-
teilt. Insofern kénnen dann auch negative regionale Effekte entstehen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: In diesem Zusammenhang mdchte ich einmal Ihre Aufmerksamkeit
auf die rechte Abbildung auf der Folie 2 lenken. Das ist offensichtlich das Deckblatt Ihrer Studie
.Beschaftigung 2030“. Darauf sind zwei Manner in einem zwar eleganten, aber doch blaumann-
artigen Gewand und in der Mitte eine Frau in einem schwarzen Kostiim und einer weif3en Bluse
abgebildet. Diese Bilder, die wir offensichtlich im Kopf haben, auf3ern sich also auch an solchen
Stellen. Bitte verstehen Sie mich nicht falsch. Ich will jetzt nicht Herrn Herrmann oder Fraunhofer
IAO kritisieren. Aber allein diese Bilder, die so fix in unseren Kdpfen sind, zeigen, dass wir besser
damit umgehen mussen.

Herr Dr. Herrmann: Ja, das ist richtig. An das Bild kann ich mich Gbrigens sehr gut erinnern, well
wir dazu auch eine Diskussion hatten. Das Bild, das wir eigentlich haben wollten, gab es nicht.
Wir haben in der Studie ja genau diese zwei Treiber untersucht, die Digitalisierung und die Pro-
duktion. Wenn man sich dann auf die Suche nach entsprechenden Bildern macht, wird man fest-
stellen: So viele gibt es da gar nicht. Entweder wird die Autoindustrie als sehr effizienzgetriebene
Produktionsindustrie dargestellt, oder man kommt direkt in den Bereich der Mobilitdtsdienstleis-
tungen, Uber den viele ja sagen, man misse erst einmal nachweisen, dass dort auch Wertschop-
fung generiert wird. Die Kombination ist beliebig schwierig. Den Punkt haben Sie sehr gut erkannt.
Er zeigt sich auch in diesem Titelbild. Ich nehme das gerne noch einmal mit. Bei der nachsten
Studie werden wir da nachbessern.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch drei kurze Fragen. — Erste Frage: Sie haben gesagt, dass
auch die Automobilindustrie sich neue Markte erschlieen soll. Sehen Sie also eine Abkehr der
Automobilbauer weg vom reinen Automobilbau hin zu anderen Fortbewegungsmitteln, z. B. Fahr-
rad?

Zweite Frage: Sie sprachen davon, dass Uber usw. mehr Einfluss auf die Automobilhersteller
gewinnen. Das wurde ich gerne noch ein bisschen besser verstehen. Gibt es da schon — was
weild ich? — Joint Ventures oder gemeinsame Arbeitskreise, um diese Autos fir die Zukunft an-
ders zu bauen?
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Dritte Frage: Sehen Sie es so, dass aufgrund des Fachkraftemangels der Absatz stagnieren wird,
weil faktisch, wenn man weniger Menschen zur Verfigung hat, die die Autos bauen, dann auch
weniger gebaut werden kann? Oder verlagert sich es dann woandershin?

Herr Dr. Herrmann: Vielen Dank fur die drei sehr spannenden Fragen. — Zu den neuen Markten:
Vor einigen Jahren gab es ja ein groRes Aufschreien, dass die Automobilhersteller jetzt zu Mobi-
litatsdienstleistern werden wollten. Mittlerweile hat sich das einigermal3en eingeruittelt, glaube ich.
Kernwertschopfung ist weiterhin die Entwicklung und Produktion von Fahrzeugen.

Nichtsdestotrotz sind neben dem engeren Kern der Automobilindustrie natirlich die Zulieferun-
ternehmen mit dabei. Ich habe vorhin dargestellt, dass insbesondere bei den Zulieferunterneh-
men und kleineren Unternehmen die Produktionseffekte eigentlich am grof3ten sind, weil diese
Unternehmen in die Komponentenherstellung eingebunden sind. Wenn wir jetzt von der Erschlie-
Bung neuer Markte sprechen, will ich das nicht nur auf die Automobilhersteller beziehen, sondern
diese grof3e Menge von Zulieferunternehmen mit einbeziehen.

Dort wird relativ viel getan, um neue Markte zu erschliel3en. Das missen Sie sich folgenderma-
Ben vorstellen: Der Zulieferer kann nattrlich nicht nur einen Automobilhersteller mit Komponenten
beliefern, sondern auch in andere Branchen einsteigen, in denen Komponenten in &hnlicher
Weise gebraucht werden kénnen. Ein gutes Beispiel sind solche Komponenten wie elektrische
Antriebe oder Brennstoffzellensysteme, aber auch Batteriesysteme, weil sie nicht nur fir mobile
Anwendungen, sondern auch fir stationdre Anwendungen genutzt werden kénnen, beispiels-
weise fir die Notstromversorgung von Rechenzentren, Mobilfunkeinrichtungen usw. Das heif3t,
dass diese Zulieferunternehmen jetzt genau schauen miissen, wie sich die Stiickzahlen in Bezug
auf ihre Komponenten entwickeln und welche anderen Absatzmarkte dafir auch gefunden wer-
den kénnen.

Natdrlich ist fur die Zulieferer im Umkehrschluss der Weg zu digitalen Dienstleistungsangeboten
weiter als fur den Automobilhersteller, weil der Automobilhersteller viel ndher an der Kunden-
schnittstelle ist und ihm das deswegen leichter féllt. Nichtsdestotrotz ergeben sich fir diese Zu-
lieferunternehmen die einen oder anderen Chancen, die dann aber auch entsprechend bewertet
werden missen.

Zum Thema ,Mobilitatsdienstleister und Fahrzeugabsatz": Es gibt einige interessante Aussagen
dazu, dass insbesondere die asiatischen Mobilitatsdienstleister, beispielsweise DiDi, relativ groRe
Flotten aufbauen wollen. Meines Wissens hat DiDi aktuell schon 1 Million Elektrofahrzeuge in der
eigenen Flotte. Diese Zahl musste man aber noch einmal Gberprufen. Jedenfalls wollen diese
Mobilitatsdienstleister die Flotten weiter ausbauen und insbesondere weiter elektrifizieren.

Die Mobilitatsdienstleister fragen nicht nur klassische Pkws nach, sondern haben oftmals auch
eigene Vorstellungen, welche Fahrzeugkonzepte sich am besten fir ihre Mobilitatsdienstleistun-
gen eignen. Man sieht heute auch am Markt, dass von den Mobilitatsdienstleistern unterschiedli-
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che Dienstleistungen angeboten werden — von relativ preisgiinstigen bis hin zu sehr professio-
nellen Angeboten, bei denen man dann beispielsweise mit limousinenartigen Fahrzeugen abge-
holt wird.

In meinen Augen wird sich auch die Entwicklung fortsetzen, dass die Dienstleister, wenn sie ent-
sprechend finanzstark sind und grol3e Flotten betreiben, immer starker Anforderungen in die Au-
tomobilindustrie geben werden, wie die Fahrzeuge zukinftig denn auszusehen haben. Inwieweit
der einzelne Automobilhersteller darauf eingeht, ist dann ein individueller Business Case, der
separat bewertet werden muss. Diese Formen der Zusammenarbeit gibt es aber schon, und sie
werden meiner Meinung nach zukunftig noch zunehmen, weil in diesem Ridesharing-Bereich die
Zahlen ganz anders sind als im klassischen Carsharing.

Zu dem Fachkraftemangel und seinen Auswirkungen auf Absatz oder Produktion von Fahrzeu-
gen: Ich glaube zumindest in einer mittelfristigen Sicht nicht, dass die Fahrzeugproduktion
dadurch allzu sehr beeintrachtigt wird. Aktuell sehe ich eher andere Treiber, die zu niedrigeren
Produktionszahlen fihren, beispielsweise Lieferméngel und Lieferengpasse bei Leistungselekt-
ronik oder E-Bauteilen. Teilweise kdnnten von unseren Herstellern mehr Fahrzeuge produziert
werden, wenn die Materialien da waren. Wenn sich diese Situation in den nachsten Monaten und
Jahren nicht deutlich verbessert, werden wir auch in der nachsten Zeit noch weniger Fahrzeuge
produzieren, als die Hersteller eigentlich produzieren konnten.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Sie haben gerade die Mobilitatsdienstleister und die spezifischen
Anforderungen an bestimmte Fahrzeugkonzepte angesprochen. Das war noch einmal ein span-
nendes Stichwort. Wir haben ja auch im Transporter-Bereich gesehen, dass die Automobilindust-
rie lange Zeit keine entsprechenden E-Fahrzeuge angeboten hat. Heute tut sie sich immer noch
schwer damit, solche Fahrzeuge anbieten, die eben nicht den grolien Golf-Absatz bieten, son-
dern nur kleinere Lose mdglich machen. Ist denn bei den Automobilherstellern eine Transforma-
tion dahin gehend sichtbar, dass sie sich auch auf die spezifischeren Kundenanforderungen, also
auf diese Diversifizierung der Kundenanforderungen, einlassen? Schlie3lich waren die letzten
Jahrzehnte davon gepragt, immer mehr zu standardisieren. Los ging das eigentlich mit dem Ford
Mondeo; es gab aber auch den Golf viele andere mehr; der Kafer war eigentlich der allererste.
Kdnnen Automobilindustrie und spezifische Anforderungen von Mobilitdtsdienstleistungen — auch
beim o6ffentlichen Verkehr; denken Sie an On-Demand Services — also irgendwie ineinanderge-
hen? Oder passt das immer noch nicht so richtig? Und was misste man tun oder kénnte man
tun, um das starker zusammenzubringen?

Herr Dr. Herrmann: Das ist eine ganz wichtige Frage. Vorhin habe ich DIiDi als Beispiel fur die
chinesischen Mobilitatsdienstleister angefihrt. Dort ist es in der Tat so, dass ein relativ enger
Draht zu den chinesischen Herstellern, beispielsweise BYD, besteht. Diese Hersteller haben gro-
Bes Interesse, an solchen wachsenden Flotten teilzuhaben. Das heil3t: Wenn die deutschen Au-
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tomobilhersteller sich nicht auf den Diskurs mit den Mobilitatsdienstleistern aus Ubersee einlas-
sen, kommen wir, glaube ich, irgendwann an den Punkt, an dem genau diese Flotten durch an-
dere Hersteller besetzt werden.

Wenn man in die Statistik schaut, wird man feststellen, dass in diesem Ridehailing- und Ridesha-
ring-Markt die Zahlen Jahr fir Jahr massiv ansteigen. Gleichzeitig sehen wir beispielsweise im
urbanen Raum den Trend, dass wir fur die Klimaneutralitat in den nédchsten Jahren und Jahr-
zehnten nattrlich auch andere Mobilitdtsldsungen und -konzepte brauchen.

Jetzt haben wir sicherlich — so wiirden es wahrscheinlich die deutschen Automobilhersteller se-
hen — noch ein bisschen Zeit, bis wir letzten Endes komplett klimaneutral sein missen. Allerdings
kann dieser Prozess der Anpassung von Fahrzeugkonzepten auch nicht von heute auf morgen
stattfinden. In der Automobilindustrie haben wir immer noch klassische Zyklen zwischen vier und
sieben Jahren je Fahrzeug. Insofern sind die Autobauer immer schon eine Generation oder zwei
Generationen voraus. Das heil3t: Wenn es nicht jetzt schon in den Képfen drin ist und bei den
Vorbereitungen berlicksichtigt wird, werden wir das in den nachsten flinf bis zehn Jahren auch
Uberhaupt nicht auf den Stral3en sehen.

Ich glaube, dass die deutschen Automobilhersteller da vieles gelernt haben und auch ihren Anteil
daran tragen wollen. In der aktuellen Situation, die insbesondere aufgrund der Lieferengpasse
sehr dynamisch ist, bin ich mir allerdings nicht sicher, was Prioritat hat, weil bei einigen Automo-
bilherstellern in Deutschland vor allem die Premiumfahrzeuge priorisiert werden. Dort sind hhere
Gewinnmargen moglich. Man kann namlich auch mit weniger Fahrzeugen und Absatz einen ho-
heren Gewinn machen als in den Jahren zuvor, wenn es gelingt, die hoherpreisigen Fahrzeuge
zu verkaufen.

Wir werden sicherlich wieder in eine andere Phase kommen. Irgendwann werden wir aber auch,
was die Wachstumspotenziale auf globaler Ebene betrifft, die Schwelle erreichen, dass wir, well
wir die Emissionen so stark senken missen, viel starker die Auslastung der Flotten — deswegen
auch diese ganzen flexiblen Abo-Modelle und Co, bei denen die Fahrzeuge auch in einer ganzen
anderen Nutzungsart eingesetzt werden kdnnen — in den Vordergrund riicken missen. Spéates-
tens an diesem Punkt brauchen auch die deutschen Automobilhersteller Strategien, wie sie mit
ihren Mobilitatsressourcen umgehen. Das betrifft nicht nur die Entwicklung, die Produktion und
die Nutzungsphase, sondern vor allem auch die Phase danach, wenn die wertvollen Komponen-
ten aus den Fahrzeugen wieder recycelt und aufbereitet werden miissen. Denn wir wissen auch,
dass wir am Standort Deutschland kritische Rohstoffe fur Leistungselektronik, Elektromotoren
und Batterien nicht in ausreichendem Mal3e zur Verfigung haben. Auch dafir brauchen wir ganz-
heitliche Strategien. Das heil3t: An dieser Stelle kommen die Faden wieder zusammen.

Vorsitzende: Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen und danke lhnen, Herr Dr. Herrmann, fiir
Ihren Vortrag und die interessanten Erganzungen dazu. Erfreulicherweise hat die Leitung jetzt
sehr gut gestanden. Fir die Geduld, die Sie am Anfang hatten, bedanke ich mich noch einmal.
Wir senden alle von Wiesbaden aus einen herzlichen Gru3 nach Stuttgart. Vielen Dank.
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Mit Blick auf die Uhr schlage ich Ihnen vor, dass wir nun in die 20-minitige Pause gehen. Dann
kénnen wir um 12:10 Uhr gestarkt in den zweiten Teil der Anhdrung starten. — Bis nachher!

(Unterbrechung von 11:47 bis 12:10 Uhr)

Vorsitzende: Werte Kollegen und Kolleginnen! Lassen Sie uns jetzt wieder in die Sitzung ein-
steigen. Dazu begrifR3e ich Herrn Kiel. Er ist Public Policy Manager bei Stellantis — wobei fir mich,
Herr Kiel, Stellantis immer noch Opel ist und ein ganz wichtiger Partner in meinem Wahlkreis.
Umso mehr freue ich mich, dass Sie heute hier sind. Sie haben das Wort.

Herr Kiel: Sehr geehrte Frau Vorsitzende! Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete! Ich
danke lhnen fur die Einladung, heute hier zur Transformation in der Automobilindustrie am kon-
kreten Beispiel des Risselsheimer Traditionsunternehmens Opel zu berichten. Mein Vorredner
ist ja schon sehr detailliert auf die Aspekte der Transformation eingegangen. Ich bin heute hier,
um lhnen ein Praxisbeispiel zu zeigen. Vieles entspricht auch dem, was der Vorredner gesagt
hat; aber manches ist dann doch anders. Ich will versuchen, mich kurzzufassen, damit im An-
schluss noch ausreichend Zeit fur Fragen ist.

Mein Name ist Christian Kiel. Ich bin fur Stellantis und somit auch fur die Opel Automobile GmbH
fur die politischen Beziehungen in Deutschland zustandig.

Weil Sie gerade von Stellantis und Opel gesprochen haben, erlauben Sie mir bitte eine kurze
Einordnung. Opel wurde vor 160 Jahren von Adam Opel in Risselsheim gegriindet und war ab
den Zwanzigerjahren fur fast 90 Jahre Teil des US-amerikanischen Automobilherstellers General
Motors. 2017 wurde Opel dann durch die franzésische Groupe PSA Peugeot Citroén aufgekauft.
Anfang vergangenen Jahres hat sich PSA mit dem italienisch-amerikanischen Fiat-Chrysler-Kon-
zern — FCA — zum globalen Automobilhersteller Stellantis zusammengeschlossen. Stellantis gilt
weltweit als der viertgrof3te Automobilhersteller. In Deutschland und Europa sind wir hinter der
Volkswagen-Gruppe klar Nummer zwei und im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge sogar Markt-
fuhrer.

Opel hat in den vergangenen Jahren eine beeindruckende Entwicklung genommen. Nach fast
20 Jahren anhaltender Verluste, sinkender Marktanteile und einer kaum funktionierenden CO»-
Strategie ist Opel heute wieder finanziell sehr gut aufgestellt und steigert die Verkaufszahlen in
Deutschland und in Europa sowie in immer mehr aul3ereuropaischen Markten. Unsere Mal3nah-
men der vergangenen Jahre —immer gemeinsam als Vereinbarung mit dem Betriebsrat beschlos-
sen —waren also sehr erfolgreich. Zudem profitiert Opel in einem hohen Mal3e von der Stellantis-
Familienzugehorigkeit — sei es bei gemeinsamen Entwicklungen von Zukunftstechnologien, sei
es beim gemeinsamen Einkauf. Wir nutzen also die Skaleneffekte.
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Warum sage ich lhnen das? Das ist alles wichtig und Voraussetzung, um die Herausforderungen
in unserer Branche zu bewadltigen. Die weltweite Pandemie und gestorte Lieferketten, Russlands
Angriffskrieg und die Energiekrise — das sind die aktuellen, die heutigen Herausforderungen. Sie
sind sehr schwer; gar keine Frage. Aber Uber all dem steht die Transformation in der Automobil-
industrie — weg vom Verbrennermotor hin zu klimaneutralen Antrieben.

Die Umsetzung politischer Vorgaben zwingt uns zu diesem grundlegenden Wandel. Opel und
Stellantis gehen ihn sehr proaktiv an, wie Sie gleich sehen werden. Denn weit vor den gesetzli-
chen Vorgaben in Europa wollen wir nur noch elektrische Autos verkaufen — Opel bereits ab 2028,
die gesamte Stellantis-Familie ab 2030. Sie haben gerade die Aussagen meines Vorredners zum
Mix zwischen Verbrennern und Elektromobilitdt gehdrt. Bei uns ist dies sehr klar in unserer Zu-
kunftsstrategie ,Dare Forward 2030" festgelegt und auch nachlesbar.

Wie sieht das konkret bei Opel in Russelsheim aus? Ab dem Ubernachsten Jahr werden alle Opel-
Modelle mindestens in einer elektrischen Variante — als rein elektrisches Fahrzeug oder als Plug-
in-Hybrid — angeboten. So kénnen unsere Kunden beispielsweise den Opel Astra — produziert
sowie entwickelt und designt in Riusselsheim — heute als Benziner, Diesel und Plug-in-Hybrid
kaufen. Ab dem kommenden Jahr wird es zusatzlich auch noch eine rein elektrische Variante
geben.

Technisch ist das moglich, weil Opel die Stellantis-Modularplattformen nutzen kann. Sie ermdgli-
chen es, auf der gleichen Plattform sowohl Verbrennungs- als auch Elektroantriebe in die Fahr-
zeuge einzusetzen. Wir bauen diese Fahrzeuge auf der gleichen Fertigungslinie in unseren Wer-
ken und bendtigen nicht mehr unterschiedliche Standorte — auf der einen Seite Werke fiir Ver-
brennungsmotoren und auf der anderen Seite Werke flir Autos mit E-Antrieben.

Warum diese Vielfalt, und warum machen wir das heute so und nicht anders? Das hat einen
einfachen Grund. Wir befinden uns in einer sehr untbersichtlichen Zeit. Niemand, auch nicht die
Wissenschaft, kann uns sagen, wie sich der Automobilmarkt entwickeln wird. Wie schnell funkti-
oniert der Markthochlauf der Elektromobilitat? Welche staatlichen FérdermaRnahmen beispiels-
weise erleichtern den Kauf von E-Autos? Das ist in Europa sehr unterschiedlich geregelt und
andert sich auch immer wieder ganz schnell. Gleichzeitig missen wir Jahr fir Jahr strengere CO.-
Flottenverbrauche einhalten.

Mit unserer aktuellen Strategie konnen wir kurzfristig und flexibel auf Kundenkaufverhalten rea-
gieren. Somit reduziert sich das Risiko von Fehlauslastungen an den Produktionsstandorten. Da-
von profitiert beispielsweise Risselsheim, weil wir nicht die Entscheidung zu treffen hatten, ob
wir dort ein Modell mit einem Verbrennermotor allokieren oder ein Modell mit einem E-Antrieb,
bei dem wir nicht wissen, wie in vier Jahren die Nachfrage sein wird, und dann nicht mehr nach-
steuern kdnnen. Von dieser Flexibilitat profitiert RUsselsheim.

Insgesamt ist das aber eine Zwischenphase. Denn wir haben uns klar zu dem Ziel ,, 100 % elekt-
rische Mobilitat* committed. Wie gesagt, soll Opel in Europa bereits in sechs Jahren rein elektrisch
werden. Fur dieses Ziel werden wir daher auch die Plattformen komplett auf reine Elektroplattfor-
men umstellen. Das werden insgesamt vier Plattformen fir den gesamten Stellantis-Konzern
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sein. Es reicht dann vom kleinen Fiat 500 und Opel Corsa tber den Maserati-Sportwagen bis hin
zum amerikanischen Pick-up, die mit diesen vier Elektroplattformen bedient werden.

Das bedeutet groRe Veranderungen fir einen Autohersteller. Mein Vorredner hat das sehr aus-
fuhrlich dargestellt. Dem kann ich mich anschliel3en. Produktionsprozesse missen umgestellt
werden und werden weiter automatisiert. Denn zukulnftig werden weder die komplexen Verbren-
nermotoren noch Getriebe mehr entwickelt oder gebaut werden mussen. Dafiur werden jedoch
andere Komponenten, beispielsweise Batteriezellen, bendtigt.

Hier engagiert sich Stellantis am Opel-Standort Kaiserslautern mit dem Bau einer Gigafactory, in
die 2 Milliarden € investiert werden. Dort entstehen in wenigen Jahren 2.000 neue Arbeitsplatze.
Wo vorher Motoren gebaut wurden, entsteht jetzt ein Hightechwerk. Aus meiner Sicht ist das ein
hervorragendes Beispiel fir gelungene Transformation in Deutschland.

Fur den Wandel hin zur elektrischen Mobilitat ist der Ausbau der entsprechenden Ladeinfrastruk-
tur zwingend erforderlich. Die Plane der Bundesregierung sind ambitioniert und in einem Master-
plan festgelegt. Sie missen aber auch umgesetzt werden. Daflir ist es notwendig, dass Kommu-
nen und Energieversorger mitziehen. Wer die Erfahrung hat, eine Ladeséaule im landlichen Raum
in einem kleineren Ort zu installieren, damit Besucher, die mit ihrem Elektroauto kommen, es
auch laden kénnen, bevor sie weiterfahren, kennt die Probleme, die dort mit dem Nahversorger
auftreten kénnen, und weil3, wovon ich spreche.

Aber Deutschland ist nur das eine. Das Gleiche muss natirlich — und dort ist das Problem viel
eklatanter — insgesamt in Europa geschehen. Auch dort gibt es Ausbauplane. Die Europaische
Kommission will den Mitgliedstaaten verbindlich vorschreiben, wie die Ausbauziele auszusehen
haben. Hierauf setzen wir. Das ist enorm wichtig. Es ist fur die Transformation der Automobilin-
dustrie essenziell.

Am Standort Risselsheim gehen wir bei diesem Thema mit positivem Beispiel voran. Fir unsere
interne Flotte, also die Testwagen und die Geschéaftswagen, haben wir in den vergangenen Jah-
ren 500 Ladepunkte auf unserem Werksgeldnde errichtet, und in einem gemeinsamen Projekt
mit der Stadt Russelsheim, den Stadtwerken und der Hochschule RheinMain entstehen in der
Stadt 1.200 Ladepunkte, teilweise auf Opel-Parkplatzen, die von Anwohnerinnen und Anwohnern
sowie Opel-Mitarbeitern genutzt werden kénnen.

Eine kleine Rechnung: Umgerechnet auf 67.000 Risselsheimer und Risselsheimerinnen bedeu-
tet dies eine Ladesaulendichte von einem Ladepunkt fir 84 Birgerinnen und Birger. Das ist ein
Spitzenwert in Deutschland.

Zum Vergleich, damit Sie eine Vorstellung haben: Beispielsweise in Frankfurt sind, Stand Ende
Mai 2022, gerade einmal 199 Ladepunkte an rund 100 Ladestandorten registriert. Das entspricht
einer eher schwachen Quote von einem 6ffentlichen Ladepunkt je 4.000 Anwohnern. — Zwar soll
sich die Anzahl der Ladepunkte bis zum Ende dieses Jahres noch verdoppeln. Aber auch das
wird bei Weitem nicht ausreichen. Bei diesem Thema muss Deutschland insgesamt aktiver und
schneller werden.
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Durch das Ende des herkbmmlichen Verbrennermotors verandert sich selbstverstéandlich auch
die berufliche Ausbildung. Frau Vorsitzende, Sie haben vor einigen Jahren ein Praktikum bei uns
in der Ausbildung gemacht — das Foto hangt heute noch dort — und kennen unsere Ausbildung.
170 Azubis haben vor wenigen Wochen ihre Ausbildung bei Opel in Deutschland aufgenommen.
Allein in Russelsheim konnten die 120 neuen Berufsanfanger aus rund 20 Ausbildungs- und du-
alen Studiengangen wahlen. Die zunehmende Bedeutung von E-Mobilitdt und alternativen An-
trieben ruckt dabei verstarkt in den Fokus. Das unterstreichen gerade auch Studiengange, die
dann berufsbegleitend mdglich sind, wie ,Fahrzeugsystemtechnik und Elektromobilitat* oder
.Fahrzeugelektronik mit Schwerpunkt Embedded IT*. Damit sollen die Auszubildenden auf die
Anforderungen zukiinftiger Fahrzeuggenerationen vorbereitet werden.

Um es vereinfacht auszudriicken: Wir brauchen als Unternehmen zukUinftig weniger Schrauber
und mehr Elektro- und IT-Spezialisten. Das wirkt sich dann auch bei den Ausbildern und Ausbil-
derinnen deutlich aus; denn auch sie werden wir zukiinftig vermehrt in diesen Bereichen suchen.

Fir die Transformation der Automobilindustrie ist aus unserer Sicht Technologieoffenheit sehr
wichtig. Stellantis ist namlich auch bei der Entwicklung anderer Antriebsformen sehr aktiv. Opel
hat langjahrige Erfahrung — manche von Ihnen wissen es vielleicht — mit der Wasserstoff-Tech-
nologie. Daher war es sehr klug, das entsprechende Stellantis-Kompetenzzentrum in Russels-
heim anzusiedeln. Unsere Ingenieure haben einen Wasserstoff-Vivaro — das ist ein leichtes Nutz-
fahrzeug — entwickelt. Dieses Jahr wurden die ersten Fahrzeuge unseren Kundinnen und Kunden
Uibergeben. Wir halten den Einsatz dieser Technologie im Bereich der leichten Nutzfahrzeuge fiir
sinnvoll und unterscheiden uns an dieser Stelle auch ein Stiick weit von Mitbewerbern.

E-Fuels spielen ebenfalls eine sehr wichtige Rolle. Bei den Verhandlungen zu ,Fit for 55" — Sie
haben es verfolgt — hat sich Deutschland sehr stark dafir eingesetzt. Insofern ist es ein Erfolg,
dass auch das Stellantis-Kompetenzzentrum fur E-Fuels in RUsselsheim angesiedelt ist. Denn
mit Blick auf die Bestandsflotte ist dieser Einsatz enorm bedeutend — nicht fur unsere Neufahr-
zeuge, bei denen wir, wie ich bereits gesagt habe, bis 2028 zu 100 % auf batterieelektrische
Mobilitat gehen wollen, aber fir unsere Bestandsflotte. Denn wir wollen — das ist eine wichtige
Nachricht — als Gesamtunternehmen bereits im Jahr 2038 klimaneutral werden. Wir missen ab
dem Zeitpunkt aber auch unsere Bestandsflotte im Blick haben. Daflr sind E-Fuels relevant. Es
ist wichtig, dass die Entwicklung dieser Kraftstoffe fiir Stellantis in Rlisselsheim stattfindet.

Neben der Transformation bei den Antrieben investiert die Automobilindustrie in groRem MalRRe
auch in die Digitalisierung. Auch das hat mein Vorredner schon gesagt. Die Fahrzeuge werden
immer mehr vernetzt, und Assistenzprogramme unterstutzen beim Fahren. In Risselsheim bauen
wir daher momentan ein entsprechendes Softwarezentrum auf. Somit entstehen neue Arbeits-
mdaglichkeiten am Standort fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, aber auch fur Externe.

Die Entwicklung von Sicherheitsprogrammen im Fahrzeug nimmt weiter zu und ist auch gesetz-
lich vorgeschrieben. Komplexe Programme sollen zukinftig Insassen und andere Verkehrsteil-
nehmer noch besser vor Gefahren schiitzen. Die Entwicklung dieser Programme findet in sehr
grofiem Ausmalf in Risselsheim statt.
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Die umfangreichen Praxistests hingegen nehmen unsere Testingenieure in unserem Testcenter
in Rodgau in Sidhessen vor. Das ist hoch spannend; denn auf diesem Testgelande werden Ver-
kehrssituationen wie komplexe Kreuzungs- und innerstadtische Bereiche praxisnah nachgebaut.
Die Transformation zeigt sich also auch durch unsere Investition in das Rodgauer Testcenter.

Apropos innerstadtische Bereiche: Auch hier stellen wir uns auf verénderte Voraussetzungen ein.
So bieten wir beispielsweise den Opel Rocks-e, ein elektrisches Leicht- und Kleinstfahrzeug, an,
um im urbanen Raum den Wunsch nach individueller Mobilitat bedienen zu kénnen. Was die
Ausmalle und den Preis dieses Fahrzeugs angeht, verschwimmen mittlerweile die Grenzen zu
anderen Formen der neuen Mobilitat wie den Lastenfahrradern.

Dieser Rocks-e kann auch eine Rolle bei dem Thema spielen, das ich jetzt anspreche. Die Trans-
formation der Mobilitat zeigt sich namlich auch im Nutzungsverhalten der Kundinnen und Kunden.
Nicht unbedingt der Besitz eines eigenen Fahrzeugs ist entscheidend, sondern die gefahrenen
Kilometer. Carsharing ist eines der Stichworte. Auch da konnte ein solches Fahrzeug, das sehr
einfach gebaut ist, sehr giinstig gebaut ist und sehr kompakt gebaut ist, eine wichtige Bedeutung
haben.

Wir bieten als Stellantis entsprechende Angebote weltweit durch unseren Mobilitaétsanbieter
Free2move an und sind durch den kirzlichen Kauf des Carsharing-Anbieters Share Now von
Mercedes und BMW heute in Europa Marktfiihrer in diesem Bereich.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, Sie sehen also, dass die Facetten des Wandels in
unserer Industrie vielschichtig und gleichzeitig herausfordernd sind. Wir investieren in erhebli-
chem Ausmalf in Elektrifizierung und Digitalisierung und sichern damit Arbeitsplatze und Wohl-
stand in unserem Land. Wir wollen uns als Unternehmen so aufstellen, dass wir gestarkt aus der
Transformation der Automobilindustrie herauskommen. Gleichzeitig gilt es aber auch — darauf
habe ich schon hingewiesen —, die Risiken im Blick zu behalten.

Dazu gehort im Besonderen der schleppende Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutschland und
gerade auch in einigen anderen europaischen Landern. Das gibt Anlass zur Sorge.

Auch die Frage der Rohstoffverfligbarkeiten beschaftigt uns im Speziellen. Rohstoffmangel,
grol3e Preissteigerungen und Abhangigkeiten von Schliisselmarkten sind jetzt und zukinftig die
zentralen Herausforderungen. Das fiihrt bei uns dazu, dass wir in ein Unternehmen investiert
haben, das hier in der Gegend geothermisch aktiv ist — Vulcan Energy heif3t es — und Lithium aus
dem Oberrheingraben schirft. Wir halten das fiir eine Alternative zu den bisherigen Lieferketten
und haben uns sehr intensiv bei diesem Unternehmen eingebracht.

Neben Ladeinfrastruktur und Rohstoffverfligbarkeiten gibt es noch einen dritten Punkt. Fragen
Sie es sich bitte selbst. Wer von lhnen fahrt denn ein Elektroauto, und wie sieht es in lhrem
Familienkreis oder in Ihrem Freundeskreis aus? Das heif3t: Werden die Kundinnen und Kunden
den Weg zur Elektrifizierung mitgehen? Werden sie das auch in der Schnelle tun, in der wir es
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vorsehen? Und wer wird sich zukinftig Gberhaupt individuelle Mobilitat leisten kénnen? Das be-
rihmte Beispiel ist die Krankenschwester aus dem landlichen Raum. Aber es betrifft zuknftig
auch viele andere.

Zum Schluss noch einmal zusammenfassend: Dank der von uns gemachten Hausaufgaben —
mein Vorredner hat tUber Hausaufgaben gesprochen; wir haben die Hausaufgaben schon ge-
macht, will ich an dieser Stelle betonen — steht Opel heute hervorragend da. Wir werden aber
weiterhin intensiv an der Verbesserung unserer Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Standorte
arbeiten missen. Damit und durch erhebliche Investitionen stemmen wir die Herausforderungen
der Transformation unserer Industrie. Hinsichtlich der Elektrifizierung haben wir ganz klare Ziele,
die weit vor den gesetzlichen Grenzen liegen.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, ich habe versucht, mich kurzzufassen. Insofern danke
ich fur Ihre Aufmerksamkeit und freue mich auf lhre Fragen. Viele Themen habe ich nur ange-
schnitten, damit Sie die Mdglichkeit haben, bei dem einen oder anderen, was Sie interessiert,
noch einmal dezidiert nachzufragen. — Vielen Dank.

Abg. Elke Barth: Vielen Dank fir den Vortrag. — Stichwort ,Ladeinfrastruktur®: Sie hatten mich
sofort als Kundin. Ich wohne im stadtischen Bereich und habe keine Mdglichkeit, mein Auto zu
Hause zu laden. Die 6ffentliche Infrastruktur reicht nicht aus, gerade im stadtischen Bereich nicht.
Wo sehen Sie die Zukunft? Was sind fur Sie da die Gamechanger? Ich gehe davon aus, dass
Sie sich bei Opel dariber auch Gedanken machen, weil Sie sicherlich ein Produkt verkaufen
wollen, das von allen, nicht nur von Eigenheimbesitzern, genutzt werden kann. Sehen Sie die
Zukunft tatsachlich darin, die Ladeinfrastruktur an den Wohngebauden und die offentliche Lade-
infrastruktur auszubauen? Oder kdnnte es auch einen anderen Weg geben? Schlielilich tanken
wir momentan auch nicht zu Hause, sondern an Tankstellen. Wenn es technisch méglich wére,
dass ich mein Auto mit Strom so wie bisher innerhalb von zehn Minuten betanke und damit die
iblichen 600 oder 700 km fahren kann, brauchten wir die ganzen Klimmzlige, die wir momentan
in Gemeinschaftsgaragen und im 6ffentlichen Raum unternehmen, gar nicht. Wo sehen Sie da
die Zukunft? Ist es ein Mix aus allem? Oder wohin geht der Weg tatsachlich? Von Hybridautos
halte ich tbrigens nichts. Das sind fur mich reine Mogelpackungen. Mir haben auch Handler ge-
sagt, dass sie Leasingfahrzeuge, die als Dienstwagen genutzt wurden, mit originalverpackten
E-Kabeln zurlickbekommen. Also: Arbeiten Sie auch daran? Das Wichtigste ware natirlich eine
mdglichst groRe Reichweite. Wird daran auch weitergearbeitet?

Herr Kiel: Im Zusammenhang mit der Ladeinfrastruktur muss man Folgendes wissen: Autos ladt
man anders, als man ein Auto tankt. Es ist ein Stiick weit so wie beim Handy. Das Handy ladt
man auch nicht einmal am Tag — dann ist es voll, und dann reicht es Uber den Tag —, sondern
man ladt es da, wo gerade eine Steckdose ist, oder z. B. im Auto. Das gilt gerade fur den stadti-
schen Verkehr. Wenn jemand ein Eigenheim hat, ist es naturlich ganz einfach; man ladt tber
Nacht, das Auto ist voll, und der Strom reicht fiir den nachsten Tag. Im stadtischen Bereich ist es
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hingegen noch einmal etwas Spezielles. Aber auch da gibt es Moglichkeiten. Wenn Sie mit dem
Auto zum Landtag kommen, steht Ihr Auto den Tag tber hier und kann geladen werden.

(Abg. Elke Barth: Vier Steckdosen!)
— Vier Steckdosen?
(Abg. Elke Barth: 137 Abgeordnete!)

— Das brauche ich nicht zu kommentieren. — Dann fahren Sie zum Einkaufen zu Supermaérkten
und sind dort eine halbe Stunde vor Ort. Oder Sie machen abends einen Ausflug und kehren in
ein Restaurant ein, bei dem sich auch eine Ladeséule befindet. Man muss also vermehrt gucken
und sein Nutzungsverhalten darauf anpassen, wo diese Ladeinfrastruktur vorhanden ist.

Was die Kilometerzahl und die Lademinuten angeht, wird es in den nachsten Jahren eine enorme
Entwicklung geben. Wir stehen erst am Anfang. Aber ein Stiick weit muss sich jeder darauf ein-
stellen, dass Mobilitat zukiinftig anders funktioniert. Ein konventionelles Auto tankt man voll und
donnert damit 800 km Uber die Autobahn, bis man zum ersten Mal wieder tanken muss. Das ist
bei Elektromobilitat anders. Man muss also sein Verhalten entsprechend anpassen. Aber dann
funktioniert es. Es funktioniert heute schon und wird zukinftig noch viel besser funktionieren.

Die Plug-in-Hybride sind eine Briickentechnologie, die es ermdglicht, dass der Durchschnittsbir-
ger oder die Durchschnittsbiirgerin, der oder die zu 80 % nicht mehr als 20 km pro Tag fahrt,
damit rein elektrisch fahren kann. Wir haben es auch bedauert, dass die entsprechende Forde-
rung eingestellt wird. Denn das Werk Risselsheim und das Werk Eisenach bauten Plug-in-Hyb-
ride, und es wirkt sich naturlich auch auf unsere Verkaufszahlen aus, wenn eine staatliche For-
derung fur diese Technologie wegfallt. Allerdings haben wir den klaren Fokus auf die rein elektri-
sche Mobilitat. Alles, was mehr oder weniger ab jetzt kommt, wird rein elektrisch sein. Ehrlich
gesagt, glaube ich, dass die wenigsten von uns darauf eingestellt sind.

Abg. Klaus Gagel: Ich habe eine Frage zur Kommunikation innerhalb von Stellantis. Herr Tava-
res hat sich ja vor Kurzem noch sehr skeptisch zur E-Mobilitdt gedufRert und in verschiedenen
Diskussionen Zweifel daran geaufert, diese auch tatséchlich durchzuziehen. Dann kam doch
relativ Uberraschend der Austritt von Stellantis aus dem Automobilverband ACEA. Auf der einen
Seite haben Sie anfangs von Technologieoffenheit gesprochen und E-Fuels erwéhnt. Auf der
anderen Seite setzen Sie einseitig auf Elektromobilitat; ab 2030 sollen nur noch Elektrofahrzeuge
verkauft werden. Welche Rolle spielen da noch E-Fuels?

Abg. Andreas Lichert: Danke fur lhren Vortrag, Herr Kiel. — Ist es statthaft, zu sagen, dass die
europaischen Geschwister der Stellantis-Familie hauptséchlich im Kleinwagensegment und in der
Mittelklasse oder unteren Mittelklasse unterwegs sind? Und welche Rickschlisse lasst das dann
auch auf Ihre Kunden zu? Kann man vielleicht sagen, dass sie besonders preissensitiv sind?
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Daran schlief3t sich eine weitere Frage an. Wir haben vorhin in dem Vortrag von Herrn Dr. Herr-
mann gelernt, dass in bestimmten Bereichen der Aufwand fiir die Fertigung elektrischer Fahr-
zeuge deutlich niedriger ist. Das war jetzt auf den Arbeitseinsatz bezogen. Aber warum sind dann
Elektromobile immer noch so teuer? Und ist es nicht gerade fir Stellantis aufgrund lhrer Positio-
nierung im Markt besonders riskant, auf 100 % Elektro zu setzen? Denn wir alle haben ja ein
Geflhl dafir, wie stark der Elektromobilitatsanteil wachsen wird. Sie haben selbst die Rohstoff-
verfugbarkeit als einen Risikofaktor genannt. Selbst wenn die Verfigbarkeit gegeben ist, wird
aber die stark steigende Nachfrage doch zu erheblichen Preissteigerungen der Rohstoffe fiihren.
Sehen Sie nicht zumindest auch das Risiko, dass das gerade in einer besonders preissensitiven
Kundengruppe dann erheblichen Problemen fuhren kénnte?

In diesem Zusammenhang spielt natirlich auch die Frage der Betriebskosten eine Rolle. Elektro-
fahrzeuge werden mit Strom betrieben. Die Stromkosten in Deutschland sind im internationalen
Vergleich sehr hoch. Selbst wenn wir die aktuelle Krise irgendwann einmal hinter uns gelassen
haben werden, ist von einer nachhaltigen Senkung des Strompreisniveaus wohl nicht auszuge-
hen. Besteht also nicht das Risiko, dass die Elektromobile dann auch in den Betriebskosten maog-
licherweise sogar dauerhaft hoher liegen als die konventionellen Verbrenner?

Herr Kiel: Ja, Herr Tavares hat sich kritisch hinsichtlich der Risiken geauf3ert, die die Transfor-
mation mit sich bringt; das stimmt. Die Risiken bestehen auch heute noch. Auf diese Risiken
haben wir hingewiesen. Aber es ist gesellschaftlich akzeptiert und politisch gewollt, dass diese
Transformation stattfindet. Insofern flihren wir sie durch. Das ist ein Stlick weit alternativlos.

Warum fuhren wir sie so schnell durch? Zwar darf erst ab 2035 kein Fahrzeug mit einem Ver-
brennermotor mehr produziert werden. Aber die Zahlen dieser Fahrzeuge gehen Jahr fir Jahr
herunter. Wir wollen nicht die Verbrennertechnologie kiinstlich langer am Leben erhalten, son-
dern gehen schneller den Weg, weil wir sagen: Wir wollen Vorreiter bei der Technologie werden
und nicht hinter anderen hinterherhinken.

Bevor wir mit FCA zusammengegangen sind, waren wir in der Tat ein Giberwiegend im Volumen-
segment aktives Unternehmen. Das ist aber durch FCA, durch Fiat Chrysler, ein Stlick weit an-
ders worden. Dort sind auch grof3ere Luxusmodelle im Portfolio enthalten. Aber bleiben wir einmal
beim Volumensegment. Fir ein Unternehmen mit Volumenmarken ist es ein Stlick weit schwieri-
ger, die Transformation zu bewerkstelligen, weil die Erlése hier nicht so hoch sind wie bei Fahr-
zeugen im Luxussegment. Deswegen ist es fir uns umso wichtiger, dass wir uns wettbewerbsfa-
hig aufstellen. Das ist in Deutschland tatsachlich eine ganz groRe Herausforderung. Es ist be-
kannt, dass die Lohnkosten sehr hoch sind, und es ist bekannt, dass die Energiepreise sehr hoch
sind. Deswegen mussen wir uns umso kreativer aufstellen.

Aber das tun wir. Wir haben auch einen ganz klaren Plan. Dieser Plan gilt. Opel ist damit schneller
als andere Stellantis-Marken. Wir haben in den vergangenen Jahren bei Opel eine Situation er-
reicht, in der die Gewinnschwelle bereits bei wesentlich weniger verkauften Fahrzeugen einsetzt.
Damit sind wir krisenunabhé&ngiger, als wir es noch vor fuinf Jahren waren, als Krisen in Russland
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oder in der Turkei sehr schnell sehr hart ins Kontor einschlugen. Insofern sind wir heute aufgrund
unserer gemachten Hausaufgaben besser aufgestellt.

AulRerdem haben Sie das Thema E-Fuels angesprochen. Wir werden batterieelektrisch; das kann
auch ein Wasserstoff-Fahrzeug sein, aber batterieelektrisch. Die E-Fuels haben die Funktion,
dass unsere Fahrzeuge, die nach 2038 noch auf der Stral3e sind, klimaneutral betrieben werden
kénnen. Das ist wichtig fur uns, die wir dieses Ziel ausgegeben haben, lange bevor die Industrie
generell klimaneutral werden muss. Es ist aber nicht so, dass wir sagen wirden, wir wollten
E-Fuels auch in unseren Verbrennermotoren einsetzen und somit die Verkaufszeit dieser Fahr-
zeuge verlangern. Das ist nicht der Fall. Da muss man unterscheiden. Fir Bestandsfahrzeuge
sind die E-Fuels da, um die Klimaneutralitdt unseres Unternehmens zu gewéahrleisten.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch drei Fragen. — Erste Frage: Wie ist denn die prozentuale
Aufteilung zwischen E-Autos und Plug-in-Fahrzeugen?

Zweite Frage: Wie passt die Entwicklung von E-Fahrzeugen zum Thema ,Pick-ups und Trucks*?

Dritte Frage: Fir mich klang das alles eher ein bisschen getrieben als innovationsfreudig. Viel-
leicht kdnnen Sie noch einmal Folgendes darstellen: Inwieweit reagieren Sie auf Entwicklungen
und Vorgaben? Oder inwieweit haben Sie selbst eine Strategie, die aktiv auf E-Mobilitat setzt,
also nicht getrieben durch Vorgaben, die aus der Politik kommen?

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe zwei Fragen. — Erstens. Kannst du sagen, wie ihr diese Netz-
dichte erreicht habt? Denn in den Grol3stadten ist zum Teil das Problem, dass die Grundleitungen
in den Stral3en ziemlich alt sind. Wo ich wohne, sind sie 1955 gelegt worden, in neueren Vierteln
in den Siebzigern, und das ist ein Problem. Wie habt ihr es in Riisselsheim hinbekommen? Habt
ihr beispielsweise eure Firmenleitungen genutzt?

Zweitens. Wenn man auf zwei Schienen — also batterieelektrisch und Wasserstoff — fahrt, bringt
das ja auch einige Probleme mit sich. Habt ihr eine Idee, wie die Verteilung on the long run aus-
sehen kénnte? Ich nehme ja an, dass ihr mit Frau Prof. Scheppat und anderen zusammenarbei-
tet. Wie kénnt ihr euch eine Verteilung — das heif3t: welcher Anteil Wasserstoff und welcher Anteil
rein batterieelektrisch? — in der Zukunft vorstellen? Oder ist das alles noch zu weit entfernt?

Herr Kiel: Sie fragen beide ein Stuck weit, wie das Verhdltnis ist. Das ist ganz schwer vorauszu-
sagen. Es andert sich mitunter monatlich. Das ist dann gleichzeitig auch unsere Starke. Am Mon-
tag jeder Woche schaut ein Stellantis-weites Komitee: Was sind die angemeldeten Fahrzeuge?
Wo stehen wir bei unserer CO»-Bilanz? Das ist momentan die Bibel fir die Automobilindustrie. Ist
das, was von uns an Elektrofahrzeugen in den Markt gegeben wird, ausreichend, um am Jahres-
ende die entsprechenden Ziele zu erreichen?
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Sie haben konkret nach dem Verhaltnis zwischen reinen E-Autos und Hybridfahrzeugen gefragt.
Spannend wird diese Frage im nachsten Jahr, wenn wir den Opel Astra aus Risselsheim in bei-
den Varianten verkaufen. Momentan bieten wir in keinem Fahrzeug beide Techniken parallel an.
Wir haben entweder ein Fahrzeug wie den Corsa, den wir als Diesel und Benziner sowie als
Elektroauto verkaufen. Vom Corsa verkaufen wir tbrigens knapp ein Drittel der Fahrzeuge mitt-
lerweile als Elektrofahrzeuge.

Wie dieses Verhaltnis sich weiterentwickelt, wird auch davon abhangen, wie es mit der Férderung
weitergeht. Das ist ein wichtiger Punkt. Die Forderung fir E-Autos wird voraussichtlich Ende
nachsten Jahres auslaufen. Ich betone: voraussichtlich. Wir wissen es einfach nicht.

Es ist jedenfalls gedeckelt. Die Kundinnen und Kunden wissen nicht, wenn sie jetzt ein Auto kau-
fen, ob sie noch in den Genuss einer entsprechenden Férderung kommen, weil nicht sicher ist,
wann wir das Auto liefern kbnnen — die Lieferzeiten sind wegen der hohen Nachfrage momentan
sehr lang — und wann sie das Fahrzeug dann anmelden kénnen; und der Anmeldezeitpunkt ist
entscheidend dafiir, ob man eine Forderung erhalt oder nicht. Das haben wir in diesem Jahr
schon gespurt. Es gibt eine grof3e Verunsicherung bei den Kundinnen und Kunden hinsichtlich
des Kaufs dieser Elektrofahrzeuge. Denn es ist ungewiss, wie die Férderung aussehen wird.

Unser grol3er Vorteil ist aber, dass wir flexibel reagieren kénnen. Es ist spannend, in Risselsheim
zu sehen: Das eine Auto nimmt jetzt diese Linie; das andere Auto macht noch einmal einen Klei-
nen Schlenker und bekommt einen Hybridantrieb oder zukiinftig dann auch einen Elektroantrieb.

In Ihrer zweiten Frage haben Sie die USA angesprochen. Ich verbinde das mit der Beantwortung
Ihrer dritten Frage. Wir sind nicht nur Getriebene, sondern auch Uberzeugte. Allerdings sind wir
auch Geschaftsleute. Natirlich kann man mit Verbrennermotoren heute noch mehr Geld verdie-
nen. Insofern muss man sehr genau abwagen, wann man den Switch vornimmt. Mit der Strategie,
die wir verfolgen, wird das nach unserer Uberzeugung aber sehr gut klappen.

Die Firma Jeep hat in der vergangenen Woche einen Ausblick auf das Portfolio fur die nachsten
Jahre gegeben. Das sind rein elektrische Fahrzeuge. Das sind auch die Pick-ups in den USA.
Dort sind die Pick-ups bekanntlich die Cashcow. Damit kann man als Unternehmen wahnsinnig
viel Geld verdienen. Insofern ist der Abschied von der konventionellen Technologie da noch ein-
mal sehr viel schwieriger. Denn damit verdienen wir ein Stiick weit auch das, was wir in Europa
in die Elektromobilitat investieren. Aber auch dort wird dieser Switch erfolgen. Die ersten rein
elektrischen Modelle wird es an dieser Stelle geben. Das fuhrt mitunter dazu — aber auch das ist
dann ein Kundenwunsch —, dass ein elektrisch angetriebener Sportwagen noch das Gerausch
eines Verbrennermotors macht, weil das einfach gewollt wird. Aber es ist ein rein elektrisches
Auto. Wir sind also auch dort sehr stark unterwegs.

Sie fragten, ob wir Gberzeugt oder getrieben seien. Es ist in einem Unternehmen immer ein Stiick
weit etwas dazwischen. Die Ingenieure scharren natirlich mit den Hufen. Aber derjenige, der mit
spitzem Bleistift rechnet, muss schauen: Wann ist der Bereich erreicht, in dem es fiir das Unter-
nehmen ideal ist?
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Zum Thema ,Ladeinfrastruktur und Erdarbeiten: Das ist teuer. Wenn man Ladeinfrastruktur auf-
baut, entfallen 80 % der Kosten oder noch mehr auf die Erdarbeiten. In Russelsheim wurden wir
vom Bund gefordert. Unser Projekt war das erste in Deutschland. Wir haben Mitbewerber aus
Stuttgart und Wolfsburg ausgestochen, weil dieses zusammen mit der Stadt, den Stadtwerken
und der Hochschule durchgefiihrte Projekt insgesamt sehr attraktiv fir den Férdergeber gewesen
ist. Deswegen haben wir eine sehr umfangreiche Férderung bekommen, was am Ende dazu
fuhrte, dass die Stadt Riusselsheim fast nichts fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur bezahlen
musste.

Dieses Problem kennen wir aber. Es fihrt dazu, dass man am Frankfurter Flughafen oder auch
in den Parkh&usern in Frankfurt keine Ladeinfrastruktur einbauen kann. Wir wollten mit unserem
Carsharer in Frankfurt mit Elektroautos aktiv werden, hatten aber nicht ausreichend Ladeinfra-
struktur. Wir haben gesagt: Es gibt kommunal betriebene Parkh&user; dort misste doch die Po-
litik MAglichkeiten haben, das zu forcieren. — Aber dann kommen wieder die Energieversorger ins
Spiel. Sie rechnen das gegen und sagen: Der Invest in eine solche Leitung und dann der Betrieb
eines solchen Systems sind zu teuer.

Das sind die Probleme, die ich angesprochen habe. Hier miissen die Kommunen und die Ener-
gieversorger intelligente und vor allen Dingen auch schnelle Losungen finden. Sonst wird das mit
dem Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutschland nichts.

Jetzt ist noch die Frage zum Thema ,Batterie und Wasserstoff* offen. Den Einsatz von Wasser-
stoff sehen wir momentan — ich kann es immer nur fir den Moment sagen — ausschlief3lich im
Bereich der leichten Nutzfahrzeuge als sinnvoll an. Das sind sogenannte Sprinter oder Vivaros
und Movanos, also Fahrzeuge, die im kommerziellen Bereich eingesetzt werden. Im kommerzi-
ellen Bereich werden sie eingesetzt, weil diese Fahrzeuge erst einmal viel teurer sind, sich aber
fur ein Unternehmen, das diese Fahrzeuge zum Teil Tag und Nacht nutzt und viele Kilometer
damit zurticklegt, schneller amortisieren als fir einen Privatkaufer. Je schwerer das Fahrzeug ist,
desto groRer muss auch die Batterie sein. Bei diesen schwereren Fahrzeugen halten wir den
Einsatz von Wasserstoff flr eine sinnvolle Moglichkeit.

Aber auch schon heute sind alle leichten Nutzfahrzeuge bei Opel rein elektrisch zu erhalten. Sie
kénnen also zu uns kommen, wenn Sie einen Movano oder ein Flughafenshuttle kaufen wollen.
Fir solche Zwecke, wo man Ladeinfrastruktur hat und kurze Distanzen schnell zuriicklegen
mdchte, sind diese Fahrzeuge sehr gut geeignet — oder auch im innerstadtischen Bereich. Bei-
spielsweise fur die Paketzulieferer, die mitunter mit laufendem Motor auf der Stral3e stehen und
nur kurz aussteigen, ist ein Elektrofahrzeug aus unserer Sicht sinnvoll. Wir haben auch ein ent-
sprechendes Angebot.

Abg. Andreas Lichert: Herr Kiel, gestatten Sie mir bitte eine Nachfrage. Sie haben zwar meine
grundsatzlichen Gedanken zur Bedeutung des Volumensegments bestatigt. Die Zukunftsper-
spektive kam mir bei Ihrer Antwort aber ein bisschen zu kurz. Sie haben gerade auch noch einmal
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gesagt, wie wichtig die Forderung ist. Wenn Sie die Bedeutung des Volumensegments ja besta-
tigen, haben Sie doch sicherlich auch eine wenigstens unternehmensinterne Vorstellung davon,
was ware, wenn es diese Forderung nicht mehr gabe. Das heil3t: Wann sind die Elektromobile
guasi intrinsisch marktfahig, was ihre Herstellungskosten angeht? Und woher kommt das? Sind
die Stiickzahlen tatsachlich noch so gering, dass vor allen Dingen auch Skaleneffekte noch deut-
liche Preissenkungen ermdglichen?

In diesem Zusammenhang frage ich Sie auch noch einmal: Kénnte das nicht durch steigende
Rohstoffpreise konterkariert werden? Oder liegt Ihrer strategischen Entscheidung noch etwas an-
deres zugrunde? Ich meine, das wird ja nicht nur geraten sein, sondern Sie haben mit Sicherheit
auch valide Hintergriinde, sagen also, dass Innovationen im Bereich der Akkumulatoren abseh-
bar sind, sodass bestimmte Rohstoffe nicht mehr benétigt werden, oder, oder, oder. Denn sonst
sehe ich tatsachlich einen gewissen Widerspruch in Anbetracht dieser Risiken, die vor allen Din-
gen auch preisliche Effekte haben, und Ihrer Entscheidung , 100 % batterieelektrisch®. Ich méchte
Sie bitten, das noch ein wenig auszuleuchten.

Herr Kiel: Gerne. Wir wiirden diesen Weg nicht gehen, wenn wir nicht sagen wirden, dass sich
das am Ende rechnet. Die Batteriepreise werden in den nachsten Jahren drastisch sinken. Ska-
leneffekte werden wir nutzen konnen. Der Hochlauf der Elektromobilitét ist in vollem Gange. Zwar
kann man noch nicht 100%ig sehen, wohin es geht und welchen Weg genau es nimmt. Aber dass
der Hochlauf der Elektromobilitdt vonstattengeht, sieht man allerorten. Insofern werden wir diese
Fahrzeuge auch zu einem Preis verkaufen, zu dem es fir uns ein Business-Modell ist. Zweifels-
ohne werden aber — darauf haben wir hingewiesen — die Kosten fiir solche Mobilitat steigen.
Heute ist ein elektrischer Corsa noch ungefahr 10.000 € teurer. Das wird durch die offentliche
Forderung und durch den Herstelleranteil an der Férderung ein Stiick weit nach unten gedrtickt.
Aber nach Auslaufen der Forderung ist es an uns auf der einen Seite und an den Kunden auf der
anderen Seite, einen dann veranderten Preis zu akzeptieren oder nicht zu akzeptieren. Aber wir
sehen da ein Business-Modell fir uns. Sonst wirden wir diesen Weg nicht und auch nicht so
schnell gehen. — Ist das zu lhrer Zufriedenheit beantwortet?

(Abg. Andreas Lichert: Vielleicht noch ein Satz zur Rohstoffverfligbarkeit?)

— Die Rohstoffverfligbarkeit trifft ein Stlick weit alle. Natdrlich trifft sie die Zulieferer, die uns bis
jetzt noch die Batteriezellen liefern, ein Stiick weit mehr. Ja, es gilt, daran zu arbeiten. Wir
schauen auch nach Alternativen und nach anderen Wegen. Ich habe schon Vulcan Energy und
die Gewinnung von Lithium aus dem Oberrheingraben erwéhnt. Die Forschung geht da sehr
schnell voran. Irgendwann kommen die Feststoffbatterien. Das wird das Blatt noch einmal dre-
hen. Wann sie kommen, wissen wir nicht und auch die Experten nicht. Aber sie werden kommen.
Nach Meinung von Experten kann man auch entweder durch Recycling und durch neue Prozesse
die Rohstoffe noch einmal gewinnen oder generell auf sie verzichten. Das wird also ein schwieri-
ger Weg. Deswegen ist es so wichtig, dass man als Unternehmen da eine klare Strategie hat und
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dass man sehr gesund aufgestellt ist; und das ist Opel. Aber wir miissen dieses Problem ange-
hen; das stimmt.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Herr Kiel, wie verteilt sich das denn innerhalb Ihrer Produktpalette
zwischen den unterschiedlichen Fahrzeugmodellen? In welchem Segment sind also die Elektro-
modelle besonders gefragt? Wir konnen ja auf die gesamte Flotte in Deutschland schauen. Wir
kénnen uns das aber auch bei einem Anbieter wie Opel ansehen, der eine ziemlich breite Pro-
duktpalette hat. Wo ist denn die Nachfrage tatsachlich vorhanden? Das finde ich deshalb span-
nend, weil Sie zu den wenigen in Deutschland gehéren, die auch kleinere Autos anbieten — was
fur mich personlich Uberhaupt nichts Verwerfliches ist.

Herr Kiel: In den kleinen Autos werden Elektroantriebe besonders geschéatzt, weil diese Fahr-
zeuge in der Regel — machen wir uns nichts vor — Zweitwagen sind, die keine grof3en Distanzen
zurlckzulegen haben. Deswegen ist das der erste Bereich, in dem die Elektrofahrzeuge bei uns
gefragt sind. Aber das kommt peu a peu. In diesem Herbst stellen wir in Risselsheim die Pro-
duktion des Opel Insignia ein — hauptséachlich, weil er aus CO2-Sicht ein Bad Actor ist, der uns
den Flottenverbrauch ruiniert, und weil er als letztes unter General Motors entwickelte Modell ein
Fahrzeug ist, das nicht elektrifizierbar ist. Aber bereits der Nachfolger und alle Modelle, die jetzt
kommen, kommen in einer elektrischen Variante oder sowieso nur rein elektrisch. Deswegen
stellt sich diese Frage bei uns zukinftig gar nicht mehr; denn wer bei uns kauft, muss ein Elekt-
rofahrzeug kaufen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe deshalb gefragt, weil wir in Deutschland zu wenig auf die
kleinen Autos schauen. Meines Wissens ist aber bis heute der Renault ZOE das zweitmeistver-
kaufte Elektroauto in Deutschland. Das zeigt ja, dass gerade auch die kleineren Fahrzeuge in
diesem Markt hochlaufen und eine ganz wichtige Rolle spielen, um die Elektromobilitat einzuftih-
ren. Wie es da in lhrem Unternehmen aussieht, hat mich jetzt einfach interessiert.

Herr Kiel: Ich kann sogar sagen, dass das bestverkaufte Elektrofahrzeug der Fiat 500 ist, also
aus unserem Hause kommt, und auch der elektrische Corsa ganz vorne dabei ist.

Auf der einen Seite kdnnen bei diesen Fahrzeugen aufgrund von GroéRe und Gewicht des Fahr-
zeugs kleinere Batterien eingebaut werden. Auf der anderen Seite sind die voraussichtlichen Dis-
tanzen, die damit zurlickgelegt werden, nicht so grof3. Wenn ich mit meiner Familie nach Frank-
reich in Urlaub fahre, nehme ich keinen Corsa. Fahre ich groR3e Distanzen, wird es schon schwie-
riger. Das ist in dieser Ubergangsphase in der Tat der Fall. Aber in ganz naher Zukunft werden
Distanzen von 500 bis 600 km und ein vollstandiges Aufladen an Schnellladesaulen auf der Au-
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tobahn innerhalb von 30 bis 45 Minuten méglich sein. Insofern ist das jetzt eine Ubergangs-
phase — die aber natlrlich auch, wie ich vorhin schon gesagt habe, voraussetzt, dass man das
Mobilitatsverhalten ein Stiick weit anpasst.

Ja, Sie haben recht; die Kleinwagen sind diejenigen, die jetzt am Anfang vor allen Dingen
elektrisch gekauft werden. Das ist fir uns, weil jedes Unternehmen mit kleineren Fahrzeugen
geringere Margen macht, noch einmal eine zusatzliche Herausforderung. Schliel3lich gelten fir
jedes Fahrzeug die gleichen regulatorischen Vorgaben, beispielsweise im Hinblick auf Abgas-
werte. Wenn man die damit verbundenen Kosten beim kleinen Fahrzeug nicht durch eine héhere
Marge wieder hineinholt, ist es nattrlich umso schwieriger. Sie sehen im Automobilmarkt ja auch
generell eine Entwicklung dahin gehend, dass Kleinstfahrzeuge und Einstiegsmodelle verschwin-
den. Das ist auch ein Grund fur das, was wir sagen. Mobilitat in dem Bereich wird teurer, weil
diese Kleinstfahrzeuge nicht mehr in dem Mal3e fir den Preis wie noch vor einigen Jahren ange-
boten werden kdnnen.

Vorsitzende: Ich sehe keine weiteren Wortmeldungen. Herr Kiel, dann darf ich IThnen dafir dan-
ken, dass Sie — da spreche ich sicherlich auch im Namen der Kolleginnen und Kollegen — das
Thema der heutigen Anhdrung gut abgerundet haben, und zwar mit dem Aspekt der Praxis. Das
sollte fur uns ja auch ganz wichtig sein. Vielen Dank.

Wir kommen nun schon zum Punkt 2, Verschiedenes, im nicht 6ffentlichen Teil, weil der weitere
Sachverstandige, Herr Felix von Borck, nicht anwesend ist. Wir haben versucht, ihn zu erreichen.
Er hatte zuvor aber auch noch keine finale Zusage gegeben. — Ich sehe Sprachlosigkeit. Uns
geht es genauso. Wir haben ihn wirklich zu erreichen versucht. Er hatte uns sicherlich aufgrund
seiner Firma AKASOL in Darmstadt einiges Uber Batterieherstellung erzahlen kénnen. Aber es
ist jetzt leider so. — Gut.

Wiesbaden, 10. November 2022

Protokollfiihrung: Vorsitz:

Swetlana Franz Sabine Bachle-Scholz
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Elektromobilitat, Digitalisierung und neue Geschaftsmodelle als Schwerpunkte der Forschung
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Industrie- und Branchengrenzen im Wandel
Ubersicht Automobilindustrie — Automobilwirtschaft — Mobilitatswirtschaft

FUr die Mobilitatswirtschaft gibt es keine
einheitliche Definition und Abgrenzung,
vielmehr kann sie als Querschnittsbranche

Die Automobilindustrie verstehti. e. S. die
Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagen-

motoren (WZ 29.1), Herstellung von Karosserien, Die , Automobilwirtschaft umfasst d den. Erg: 470 d
Aufbauten und Anhangern (WZ 29.2) sowie alle Unternehmen, die (iberwiegend verstanh ?nfvver feer rga(xjnzen “u ?;l
Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraft- mit der Herstellung, der V\/.ertscr:] ?pl ungsre ﬁm JEr At;tomo =
wagen (WZ 29.3). Im erweiterten Wertschopfungs-  vermarktung, der Instandhaltung \C/j\(lrtsc 2 t”assen sich weitere eimﬁnte'wmlr
cluster kdnnen dardber hinaus Unternehmen aus und der Entsorgung von ledHerISte ungb\{l(?n' We|te£jen Verkenhrsmitteln
anderen produzierenden Bereichen, die ebenfalls Autsraeien uad Auerehiielen 3” Tel' en, Mobilitats- UIT Transport—d "
Produkte fiir den Fahrzeugbau herstellen (Metall- <o [t auterahillen lenstleistungen, Herstellung, Bau und Betrie
/Kunststoffkomponenten, elektronische Teile, e slefEuneen sees: Sie von Verkehrsinfrastruktur, mobilitatsbezogene

Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
sowie die Energiebereitstellung und Handel
darunter erfassen.?

Autoglas, etc.) zugeordnet werden. Auch ein Teil
der Unternehmen aus dem Maschinen-/Anlagen-
und Werkzeugbau konnen dazugezahlt werden.'

" Strukturstudie BWe mobil 2019; 2 Willi Diez, Stefan Reindl, Hannes Brachat [Hrsg.]: Grundlagen der Automobilwirtschaft, S. 4; 3 in Anlehnung an Studie Mobiles Baden-Wurttemberg
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Ausweitung des Wertschopfungssystems
Wertschopfung durch Dienstleistung und in spateren Phasen nimmt zu
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Die Automobilindustrie im Transformationskorridor

Elektromobilitat, Digitalisierung und neue Geschaftsmodelle als zentrale Treiber des Wandels

Elektromobilitat

MEHR
FORTSCHRITT
WAGEN

BUNDNIS FUR
FREIHEIT, GERECHTIGKEIT
UND NACHHALTIGKEIT

...Der Koalitionsvertrag sieht 15
Millionen Elektrofahfzeuge (BEV) auf
deutschen StraBBen bis 2020 vor

(Quelle: Koalitionsvertrag zwischen SPD, Biindnis
90/Die Grinen und der FDP, 2021)

Digitalisierung

VW-Stammwerk in Wolfsburg: In Zukunft soll hier programmiert und nicht mehe nur montiert werden

Software wird zur Emstenzfrage

Mercedes und Volkswagen entwickeln eigene Betriebssvsteme - Neue Rolle fiir Zuliefer

\ 4
Automobilbau 2020

.. Software und elektronische Hardware

machen > 50 % der Entwicklungskosten aus
(Quelle: Roland Berger 2020)

Mobilitat 2030+
A

Neue Geschaftsmodelle

Auto-Abos werden zum Kassenschlager

Wohl kaum eine andere Form der Fortbewegung war 2020 so gefragt wie das eigene Auto. Wahrend die
Coronakrise vor allem Verlierer hervorbringt, spielt der Aufschwung fiir die individuelle Mobilitat den
Anbietern von Auto-Abos voll in die Karten.

Abos. Bild: Volvo

. bis 2025 erre|cht Europa bei neuen
I\/Iob|I|tatskonzepten als Alternative zum
eigenen Auto ein Umsatzpotential von

209 Mrd. $
(Quelle: strategy& 2020)

Seite 5 19.09.2022 © Fraunhofer IAO

Offentlich

Z Fraunhofer

IAO



Elektromobilitat: Veranderungen im Produktionsmix der OEM
Transformationsgeschwindigkeit beschleunigt sich

Treiber: 25% BEV 30% BEV 40% BEV 80% BEV

100%
80%

60%

2025 2030

2017 2025 2030

2025 2030 2017

>

Quelle: ELAB 2.0, Abschlussbericht 2018, Arbeiten innerhalb AG 4 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat 2019/2020/202 1
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Beschaftigungseffekte in der Fahrzeug- und Komponentenfertigung
Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt Beschaftigung 2030 im Auftrag von Volkswagen
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ventionellen Die Fertigung der Antriebsstrangkomponenten fir Elektrofahrzeuge ist um

Fahrzeuge 40-60 % weniger beschaftigungsintensiv ggii. dem Verbrennungsmotor.2
2020 2025 2029

Aggregiert hat der konventionelle gegentber dem Elektrofahrzeug-
Erfolgt der Roll-out der Elektromobilitat in den deutschen Werken analog Antriebsstrang ein um 70 % groBeres Arbeitsvolumen.?
zur Planung, sinkt der Beschaftigungsbedarf unter Berlcksichtigung von

B G om0 el S Sowohl konventionelle als auch Elektrofahrzeug-Komponenten zeigen
atioeffekten um o bis ggu. :

ahnlich groBe Ratioeffekte.

Ruckgang des Beschaftigungsbedarfs in Fahrzeugfertigung insbesondere *VVerbrennungsmotor bildet die 100% Beschaftiqungsintensitét; alle anderen Angaben
durch Ratio- und Stlickzahleffekte.? beziehen sich auf die verbrauchten Zeiten im Jahr 2023 und 300.000 Einheiten

Quelle: Beschaftigung 2030; ' Datenbasis Planungsrunde Ende 2019, Zieljahr der Betrachtungen 2029; 2 Bezogen auf die Referenz-Fahrzeuge Golf 8 und ID.3
Bildquellen: https:/.volkswagen-newsroom.com/de/storys/fraunhofer-studie-beschaeftigung-bei-volkswagen-im-jahr-2030-6725?msclkid=dabe4e72cd2b11ec9084750e2eccfb34
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Verlagerung von Wertschopfungsinhalten und erforderliche Kompetenzen
Sicherung von eigenen Wertschopfungsumfangen als Herausforderungen insbesondere fur KMU

V-Modell der Wertschépfung

Anforderungen Realisierung

Fahrzeug-
Integration
Systeme und Tier 1
Module Zulieferer
Tiern
Komponenten _
und Bauteile Zulieferer
(KMU)

SystEM I.lGSE

Systematischer Ansatz zur Kosten-

. . _— Lieferant im System Elektromobilitédt
reduzierung in der E-Mobilitat

Anmerkung: Die Projekte SystEM und LieSE wurden vom baden-wirttembergischen Wirtschaftsministerium gefordert
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Okosystem

Zunehmende Bedeutung der
Digitalisierung (Plattformen etc.)
und Start-ups im gesamten
Okosystem.

System

Zunehmend Verstandnis Uber das
Zusammenwirken von
Komponenten erforderlich.

Bauteil

Zunehmend Kompetenzen im
Umgang mit Elektronik und
Hochvolt erforderlich.
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Beschaftigungseffekte durch Digitalisierung
Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt Beschaftigung 2030 im Auftrag von Volkswagen

Mitarbeitende in 32 Jobclustern betrachtet.’

Bis 2030: Beschaftigungsruckgang primar in direkten
Bereichen Produktion & Logistik.

Spurbare Beschaftigungseffekte in den indirekten
Bereichen erst nach 2030 durch IT-GroBBprojekte zu
erwarten.

Zunahme der Produktkomplexitat und neue
Wertschopfungsumfange erfordern neue
Kompetenzen auch in indirekten Bereichen.

Kompetenzentwicklung in digitalen
Schwerpunktthemen wird zentrale Herausforderung,
da die bendtigten Kompetenztrager nicht hinreichend
am Markt verfugbar.

Tertiarisierung der Arbeit: In Produktion zunehmender
Einsatz von Automatisierung, in wissensintensiven und
kreativen Bereichen bleiben menschliche Fahigkeiten
unabdingbar.

" Abdeckungsgrad: 57% von VW AG VW PKW insgesamt
2 Starker Zuwachs auf Grund zunehmendem Arbeitsvolumens durch Produkt- und Prozessdigitalisierung erwartet
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Ein Blick in die Automobilwirtschaft
Beschaftigungseffekte im Kfz-Gewerbe

Gewerbe stark Beschaftigungsveranderungen
tendenziell trager als die bei Hersteller und Zulieferer (insb. im Werkstattgeschaft)

Handelsbereich beschaftigungsbezogen kleiner, aber von automobilen Veranderungen direkt
betroffen.

Technologischen Veranderung am Fahrzeug und im Fahrzeugdkosystem (Vernetzung,
Digitalisierung, Elektrifizierung und Automatisierung) bedingen eine unmittelbare
Anpassung der Prozesse an die

Dementsprechend entsteht hier die Notwendigkeit einer
der Beschaftigten sowie eine Anpassung der Ausbildung (Elektrik-
Software- und Elektronik-Kenntnisse im mechatronischen Dreiklang notwendig)

Zusatzlich weist das Kfz-Gewerbe ein

und damit der Effizienzsteigerung auf, die mittelfristig ftr
rickgangige Beschaftigungseffekte z. B. bei unterstitzenden Tatigkeiten fihren (neue
Schwerpunkte Prozessbetreuung, Behandlung Sonderfalle, etc.).

Geschaftsmodellbezogen wirken insbesondere (Online-Vertrieb und
Agenturvertrieb) auf die Tatigkeitsaustbung.

Quelle Zahlen, Daten, Fakten: Zentralverband Deutsches Kfz-Gewerbe | Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe (kfzgewerbe.de)
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https://www.kfzgewerbe.de/verband/verbandsstruktur/zdk

Von der Automobil- zur Mobilitatswirtschaft
Neue Geschaftsmodelle durch gesellschaftlichen Wandel und Digitalisierung

Welches Nutzenversprechen wird dem Kunden angeboten?

Gewahrleistung einer Gewahrleistung des

Uberlassung eines : Gewabhrleistung der . Durchfuhrung
: bestimmten . . gewunschten : : :
materiellen : wl g ey Verfugbarkeit eines einer immateriellen
Funktionsfahigkeit eines Kundennutzens durch :
Produkts Produkts : Leistung
Produkts ein Produkt

Bsp.: Auto-Abo inkl.
Wartung, Versicherung,
Service etc.

Bsp.: Integrierte
Plattform verschiedener
Mobilitatsangebote

Bsp.: Privates Auto
als Statussymbol
oder Investition

Bsp.: Abrufbereiter
Fahrdienst

Bsp.: Carsharing oder
Full-Service-Leasing
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Von der Automobil- zur Mobilitatswirtschaft
Beschaftigungseffekte durch neue Geschaftsmodelle und Mobilitatsdienstleistung

B Anzahl an Carsharing-Nutzern in Deutschland in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen auf 3,39 Mio. (01.01.2022).

®  Anteil von Carsharing-Fahrzeugen am Fahrzeugbestand in Deutschland 2021 bei unter 1% (unter dem weltweiten Durchschnitt).?

W Aktuell hat Carsharing in der EU keinen signifikanten Effekt auf die Neuzulassungen und somit auf die Produktion von Neufahrzeugen.

m  Der Ridehailing Markt hingegen besitzt mit 18 Mio. Fahrzeugen (2020) und prognostizierten 36 Mio. (2025) eine erhebliche GroBe.

®m  Unternehmen wie Uber, Free Now, Bolt, Lyft oder Didi besitzen aktuell schon sehr grof3e Flotten und stellen Anforderungen an
Fahrzeugarchitekturen/-konzepte und beeinflussen damit die zuklnftigen Produktionen.

®  Ein Pkw in der Flotte eines Mobilitatsdienstleisters kann mehrere individuell besessene Pkw ersetzen (bekannte Substitutionseffekte in
Modellrechnungen bspw. 1:6 und 1:8)

m  Die Effekte wirken sich in der Nutzung oftmals stark regional / raumbezogen aus (bspw. Sharing-Konzepte in urbanen Raumen).

m  Gegenlaufiger Effekt durch gesteigerte Nutzungsintensitat erschwert die Bemessung der tatsachlichen Effekte. Globale
Substitutionseffekte nicht bekannt.

m  Geteilte Mobilitatsdienste bringen vergleichsweise junge und gut gewartete Gebrauchtwagen in den Markt, wodurch sich die Nachfrage
nach Neuwagen reduzieren konnte.

®  In Deutschland wurde mit der Uberarbeitung des Personenbeférderungsrecht im Jahr 2021 ein wichtiger Schritt in Richtung digitale
Mobilitatsdienstleistungen und Geschaftsmodelle getan.3

®  Neue Mobilitatskonzepte konnen langfristig das Mobilitatsangebot flexibilisieren und den OPNV sinnvoll erganzen - 2025 kénnten in der EU

bereits 15% aller verkauften Fahrzeuge im Rahmen neuer Mobilitatskonzepte genutzt werden.*

" Quelle: https:/de.statista.com/themen/1437/carsharing; 2 Quelle: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/219139/umfrage/anzahl-der-carsharing-fahrzeuge-in-deutschland/ ; 3 Quelle: BMDV - Moderne Personenbeférderung — fairer Wettbewerb,

klare Steuerung (bmvi.de); 4 Quelle: Studie Automobile Wertschdpfung 2030/2050; ?
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Future-Skills (Fahigkeiten und Wissen) mit stark zunehmender Bedeutung
Beispiel: Future-Skills-Cluster fur Baden-Wurttemberg

m  Cybersecurity m  Nachhaltige & m  Alternative m  Entwicklung von
.dC) ressourcenschonende Antriebstechnologien Medizinprodukten
S c = Data Management Technologien _ . _ _ . -
w _ B Analytische Chemie B Industrial Engineering o 9
.= & Data Science &Kl - : —
D9 Sensortechnik & loT m Assistiertes & ®  Pharmazeutische =T
o .
© %ﬁ " Design m  Softwareentwicklung autonomes Fahren Produkt- g %’
= - Verfahrensentwicklun " —
=y = Intelllgente Hardware & Softwaregestitzte W Biotechnologie g -g i -
-s e Robotik Steuerung von - i©
o+ Geschaf ®  Electrical Engineering =
- ®  IT-Infrastruktur & Cloud eschattsprozessen
1
§ a:) ®  Agile Arbeitsweisen B Eigeninitiative B Organisationsfahigkeit 0
4. 20 m Digital & Data Literac B Flexibilitat B Problemlésungsfahigkeit PEot=
-s =1 m Digitale Kollaboration & Interaktion B FUhrungsfahigkeiten ~ ® Resilienz - O
© Y
3 — - = Grundlegende IT-Fahigkeiten ®  Kommunikation / B Zielorientierung qu o))
— = P Uberzeugungsvermogen o
© e ™ Programmierfahigkeiten gung g v -CCU
b= = B Kreativitat :'g LL
2 -
o) B Kundenorientierung

Quelle: Studie , Future Skills — Welche Kompetenzen fir den Standort Baden-Wirttemberg heute und in Zukunft erfolgskritisch sind”, AgenturQ 2021

—
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Implikationen und Schlussfolgerungen
Workforce Transformation als grof3te Herausforderung

™  Analysen und Studien zeigen negative Beschaftigungseffekte insbesondere in der Automobilwirtschaft.

W Besonders betroffen sind Automobilzulieferer (Komponentenfertigung) und KMU in konventionellen Bereichen.

™  Quantitative Beschaftigungseffekte werden abgefedert durch demografische Entwicklung.

™ Qualitativen Beschaftigungseffekten in der Automobilwirtschaft muss durch umfassende Kompetenzentwicklung in Aus- und

Weiterbildung insbesondere in den Bereichen Elektrik, Software und Elektronik aber bei digitalen Schlisselqualifikationen und
uberfachlichen Fahigkeiten entgegengewirkt werden.

Fachkraftemangel in oben genannten Bereichen bereits heute deutlich spurbar.’

Herausforderung liegt in der Nutzbarmachung , freiwerdender” Ressourcen und Kompetenzen in zuklnftig weniger
nachgefragten Bereichen zum Aufbau von neuen Wertschopfungs- und Beschaftigungsfeldern in der Mobilitatswirtschaft.

Hierzu zahlen die Elektromobilitat inkl. Ladeinfrastruktur und Energiekonzepte, neue Produkte und Services im Kontext vernetztes
und automatisiertes Fahren, datenbasierte Geschaftsmodelle, neue / integrierte Mobilitats- und Transportdienstleistungen oder die
Ubertragung von Know-how auf nicht mobilitatsbezogene Geschaftsfelder (bspw. stationare Anlagen und Systeme).

Neue (erweiterte) Berufsbilder in vielen Bereichen erforderlich (Produktionstechnologe/in neue Antriebstechnologien, Automobil-
Serviceberater, Mobility Services / Data Manager, Interface Designer fr Mobility Services and Business Models, etc.).

Wichtig: Es muss gelingen moglichst wertige Arbeitsplatze im Transformationsprozess zu erhalten / aufzubauen.

T Quelle: Vgl. u.a. IW-Report 11/2021, Arbeitslandschaft 2040 (Prognos) oder Fachkraftemonitoring fir das BMAS — Mittelfristprognose bis 2026
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