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ABKURZUNGEN

AC
BEV
BMS
CO2
DC
FCEV
FTE
FUute
HEV
HPC
KFZ
KMU
kw
LKW
NACE

OEM
PHEV
PKW
SME
Suv
VKM
WMA
WSK

Alternating Current bzw. Wechselstrom

Battery Electric Vehicle bzw. batterieelektrisches Fahrzeug
Batteriemanagementsystem

Kohlenstoffdioxid

Direct Current bzw. Gleichstrom

Fuel Cell Electric Vehicle bzw. Brennstoffzellenelektrofahrzeug
Full Time Equivalent bzw. Vollzeitaquivalent

Forschung und Entwicklung

Hybrid Electric Vehicle bzw. Hybridelektrofahrzeug

High Power Charging

Kraftfahrzeug

Kleine und Mittlere Unternehmen

Kilowatt

Lastkraftwagen

Nomenclature européenne des activités économiques bzw. europaische Klassifikation der Wirt-
schaftstatigkeiten
Original Equipment Manufacturer bzw. Fahrzeughersteller

Plug-in Hybrid Electric Vehicle bzw. Plug-in-Hybridelektrofahrzeug
Personenkraftwagen

Small and Medium-Sized Enterprise bzw. Kleine und Mittlere Unternehmen
Sport Utility Vehicle bzw. Gelandelimousine

Verbrennungskraftmaschine

Weltmarktanteil

Wertschopfungskette
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Zusammenfassung

ZUSAMMENFASSUNG

Durch die global voranschreitende Transformation der Mobilitdt in Richtung »Zero Emission
Mobility« befindet sich insbesondere die Automobilindustrie in einem sozio-technologischen
Umbruch. Osterreichs Industrie nimmt dabei eine wesentliche Rolle durch die stark ausgepragte
Zuliefererlandschaft ein. Es ist jedoch nicht gewiss, ob Unternehmen in Osterreich fiir die Wende
in Richtung »Zero Emission Mobility« derzeit ausreichend gewappnet sind und welche Mal3nah-
men notwendig sein werden, um den Anschluss gegeniber anderen Landern nicht zu verlieren.

Ziel der vorliegenden Studie ist es daher, Potenziale hinsichtlich der Wertschopfung und der Be-
schaftigung in Osterreich aufzudecken, welche durch die Elektromobilitat entstehen. Ein beson-
derer Fokus liegt dabei auf den Qualifizierungsbedarfen, die in diesem Bildungsbereich aktuell
existieren oder durch einen aktuellen Mangel in Zukunft gedeckt werden missen. Fir die transpa-
rente Darstellung der Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte stellt die Studie ausschlielilich
die Entwicklungen im Zuge der Elektromobilitét in den Vordergrund; aktuelle Trends und Einsatz-
bereiche von Fahrzeugen wie Carsharing und autonomes Fahren werden bewusst ausgegrenzt:
Diese Entwicklungen beeinflussen den gesamten Automobilsektor und stellen keine Phdnomene
der Elektromobilitét dar.

»Die Elektromobilitat birgt Wertschopfungs- und Beschéftigungspotenziale fir Osterreich«

Vor dem Hintergrund eines anhaltenden Aufwéartstrends bei den globalen PKW-Verkaufszahlen
wird eine Verschiebung der Stilickzahlen von konventionellen Verbrennungsmotoren hin zu
Antriebsarten mit einem hoheren Elektrifizierungsgrad erwartet. Die Wende zur Elektromobilitat
wird schrittweise Uber Hybride, die neben dem lokalen emissionsfreien Fahren ein Heranflhren
der Elektromobilitdt an die Gesellschaft ermdéglichen, hin zu vollstandig batterie-betriebenen Fahr-
zeugen erfolgen. Wasserstofffahrzeuge werden zwar betrachtet, spielen in diesem Szenario
jedoch auch 2030 noch eine untergeordnete Rolle. Fur diesen langsamen Umstieg sind Aspekte
des Kundenverhaltens ebenso ausschlaggebend wie der unzureichende Ausbau der
Ladeinfrastruktur.

8 Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH
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Zusammenfassung

Weltweites PKW Stiickzahlen-Szenario bis 2030

100
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* Gemessen am Startwert 2020
Entspricht einem jahrlichen Wachstum von etwa 1,2 % Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 1: Stiickzahlen weltweit verkaufter PKW bis 2030 nach Antriebsart [1], [2], [3], [4], [5], [6], [eigene
Berechnungen]

Die allgemeinen Beflirchtungen, eine Wende zur Elektromobilitéat wird in der dsterreichischen
Automobilzulieferindustrie zu einem Verlust an Wertschépfung und damit zu einem deutlichen
Beschaftigungsriickgang filhren, werden von dieser Studie eindeutig widerlegt. Eine
detaillierte Analyse der Fahrzeugtypen und deren Komponenten zeigt auch fir die Zukunft am
Standort Osterreich eine positive Wertschopfungsentwicklung und stetig steigende
Beschéaftigungszahlen. Auch wenn die EinbuRen auf herkdmmliche Komponenten wie dem
Verbrennungsmotor und dem Getriebe durch diese Studie bestéatigt werden, kdonnen diese
Verluste, mit klaren Strategien auf Unternehmensebene, vollstandig von neuen Komponenten
wettgemacht werden und in Summe zu einer positiven Gesamtentwicklung fihren. So wird
beispielsweise aufgezeigt, dass Osterreich im Bereich der Steuer- und Leistungselektronik, welche
durch den Wandel zur Elektromobilitat eine gréRere Rolle spielen wird als bisher, durch die starke
vorhandene Unternehmenslandschaft hohe Potenziale hat. Wéhrend die Produktion von
Leistungselektronikkomponenten fir die Elektromobilitdt aktuell — gemessen an der Anzahl der
Elektrofahrzeuge — noch einen geringen Prozentsatz ausmacht, werden fur die Zukunft
entsprechend der Entwicklung der Elektromobilitat hohe Stlickzahlen erwartet. Der Schltssel zur
Nutzung dieser Potenziale ist der zielgerichtete Umstieg auf Technologien, die in reinen Elektro-
fahrzeugen verbaut sind, da diese laut der Berechnungen das héchste Potenzial bergen. Auch
wenn Osterreich bei Schliisseltechnologien wie der Li-lonen Batterie noch eine vergleichsweise
schwache Rolle auf dem Weltmarkt einnimmt, birgt der Wandel zur Elektromobilitat hierzulande
gute Zukunftsaussichten.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH 9
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Zusammenfassung

Wertschopfung** in Mio €

Osterreichisches Wertschopfungspotenzial bis 2030
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*Gemessen am Startwert 2020

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

Entspricht einem jahrlichen Wachstum von etwa 2 %

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 2: Osterreichische Wertschépfungsentwicklung in der Elektromobilitat bis 2030
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»Wertschépfungspotenziale dsterreichischer Unternehmen bleiben durch den Fachkrafte-
mangel ungenutzt«

Die Verfugbarkeit gut ausgebildeter Fachkrafte zahlt zu den Grundvoraussetzungen im globalen
Standortwettbewerb. Mit der Vielzahl technologischer Veranderungen u(ber die gesamte
Wertschopfungskette zahlen Spezialistinnen und Spezialisten auch im Ausbau der Elektromobilitat
zu den kritischen Erfolgsfaktoren. Das 6sterreichische Bildungssystem bietet mit einem breiten
Studienangebot an erstklassigen Hochschulen bereits attraktive Bedingungen. In der Unter-
suchung von Personal- und Qualifizierungsbedarfen decken die vorliegenden Studienergebnisse
dennoch betrachtliche Defizite auf: 70 Prozent der befragten Unternehmen geben an, eine Beein-
trachtigung der eigenen Innovationskraft durch den Mangel an Fachkréaften zu spiren. Demnach
kénnen vorhandene Projektideen in der Elektromobilitét nicht in die Tat umgesetzt werden, womit
letztendlich Wertschdpfungspotenziale ungenutzt bleiben. Mit dem demografischen Wandel ist auf
langerfristige Sicht mit einer Verscharfung des Fachkraftemangels zu rechnen.

Unternehmen reagieren mit unterschiedlichen Ma3hahmen, um diesem Mangel entgegenzutreten.
Wahrend groRe Konzerne die Mittel und Ressourcen fur umfassende betriebsinterne
Weiterbildungsprogramme aufbringen konnen, sehen sich insbesondere KMU gezwungen,
Spezialistinnen und Spezialisten zunehmend aus dem Ausland zu rekrutieren.
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Zusammenfassung

Aus der Untersuchung der Personal- und Qualifizierungsbedarfe wurden in dieser Studie drei
Schwerpunktthemen identifiziert, die es fur eine wirksame Unterstiitzung Osterreichischer Unter-
nehmen und den Ausbau der Elektromobilitét zu adressieren gilt:

»

Technologieexpertinnen und -experten im Fokus der Personalsuche: Gemessen an
den Phasen des Produktentwicklungsprozesses, ist der grof3te Bedarf an Fachkraften in
den Bereichen FUE und Engineering festzustellen, in denen fundiertes Know-how zur Kon-
zeption eines Leistungsangebots in der Elektromobilitdt notwendig ist. Dabei ergeben sich
speziell bei Ingenieurinnen und Ingenieuren mit umfassendem Systemverstandnis grol3e
Chancen, vom Wandel zu profitieren. Ebenso stehen hochspezialisierte Technologie-
expertinnen und -experten, beispielsweise fur die Erforschung von Batterie- und Wasser-
stofftechnologien, Expertinnen und Experten flr Materialwissenschaften oder Ent-
wicklungs- und Testingenieurinnen und -ingenieure fir die funktionale Sicherheit
elektrischer Antriebssysteme im Bereich Simulation und Priftechnik im Fokus. Im Bereich
der Fertigung und Produktion von Komponenten ist der Bedarf an Fachkraften weniger
ausgepragt. Hier kénnen Unternehmen oftmals auf bestehende Kompetenzen wie die
mechanische Bearbeitung aufbauen und diese auf das Anwendungsgebiet Elektro-
mobilitat Gbertragen.

Projektmanagement-Kompetenz als Erfolgsfaktor: Der Umstieg auf die Elektro-
mobilitat birgt tiefgreifende Veranderungen fir produzierende Unternehmen. Vom Aufbau
neuer Lieferantenstrukturen, tber die Gestaltung komplexer, verketteter Produktions-
systeme bis hin zur Etablierung neuer Vertriebskanale betreffen die Auswirkungen
samtliche Bereiche der Wertschépfung. Die Verfligbarkeit notwendiger Kompetenzen fir
den Umbau der Wertschopfungskette bedeutet dabei oftmals den Unterschied zwischen
Erfolg und Misserfolg. Nicht umsonst sehen Unternehmen einen der gréf3ten
Qualifizierungsbedarfe der eigenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Kompetenzfeld
des Projektmanagements.

Elektrifizierung durch Digitalisierung: Mit der stattfindenden Digitalisierung der indust-
riellen Produktion unter dem Schlagwort Industrie 4.0 sowie dem fortfilhrenden Trend des
voll vernetzten Fahrzeuges spielt die digitale Transformation auch fir den Ausbau der
Elektromobilitdt eine entscheidende Rolle. Durch Elektrifizierung des Antriebsstrangs
kommen neue Technologien zum Tragen, gepaart mit neuen Digitalisierungsansétzen. IT-
Expertinnen und -Experten werden damit fiir die gesamte Automobilindustrie zur absolu-
ten Notwendigkeit im globalen Wettbewerb. Die Unternehmensbefragung in dieser Studie
zeigt, dass zahlreiche Projektideen in der Elektromobilitat aufgrund des Mangels an IT-
Spezialistinnen und -Spezialisten nicht umgesetzt werden kénnen. Gemessen an den
akademischen Qualifikationen von Absolventinnen und Absolventen in Osterreich stellen
Informatikerinnen und Informatiker sogar den mit Abstand gréf3ten Fachkraftemangel. Um
den Ausbau der Elektromobilitat zu férdern, muss der Fokus entsprechend auch auf die
Digitalisierung gelegt werden.

Mit der Elektromobilitat und den Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens gewinnen
Qualifikationen und Berufsgruppen an Bedeutung, die bislang nicht im Fokus der klassischen
Entwicklungstatigkeiten lagen. Wahrend aktuell ein hoher Mangel an Expertinnen und Experten,
beispielsweise fiir den Bereich Functional Safety, zu verzeichnen ist, werden solche Themen Uber
die kommenden Jahre in das Know-how der Unternehmen Ubergehen. Zum aktuellen Zeitpunkt
sind daher zielgerichtete Schulungsinhalte unter anderem in den angeflhrten Schwerpunkt-
bereichen notwendig. Bedingt durch kurze Technologiezyklen ist bei der Adaption von Studien-
und Qualifizierungsangeboten besonderer Fokus auf die Aktualitdt der vermittelten Inhalte zu
legen. Neben der schnellen Veralterung des Wissens beméngeln die befragten Unternehmen den
geringen Praxisbezug als auch das begrenzte Angebot spezialisierter Schulungsinhalte.
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Ein Hemmnis der Elektromobilitat liegt ebenso in der unzureichenden Qualifizierung angrenzender
Berufsgruppen. Sowohl Kauferinnen und Kéufer als auch Auto-Mechanikerinnen und -Mechaniker,
Elektrikerinnen und Elektriker, Juristinnen und Juristen etc. missen entsprechend qualifiziert
werden, um Vertrauen in diesem Markt aufzubauen.

»Die Ladeinfrastruktur ist flr die Etablierung der Elektromobilitat das A und O«

Zulieferer und Hersteller in der fahrzeugbezogenen Wertschopfungskette sehen ein wesentliches
Hemmnis der Elektromobilitat im unzureichenden Ausbau der Infrastruktur: Solange das Gefihl in
der Bevolkerung nicht vorhanden ist, dass elektrische Fahrzeuge tberall geladen werden konnen,
wird die Masse nicht auf Elektromobilitat umsteigen. Vom technischen Standpunkt aus betrachtet,
stellen Ladestationen fiir den 6ffentlichen, halboffentlichen und den privaten Bereich das kleinere
Problem dar. Unternehmen durfen sich daher nicht allein auf die gegebenen Herausforderungen
der Ladeinfrastruktur verfestigen — wenn die Fahrzeuge vorhanden sind, werden Lésungen fir das
Laden der Fahrzeuge gefunden werden.

Die Losung dieses »Henne-Ei«-Problems stellt dennoch einen wichtigen Beitrag zum Ausbau der
Elektromobilitat dar, zumal die 6ffentliche Hand durch Forderungen und die Legislative starke Ak-
zente in diesem Bereich setzen kann. In der vorliegenden Studie wurden zwei wesentliche
Handlungsfelder im Bereich der Ladeinfrastruktur identifiziert:

» Strategie und Vorgehensweise: Soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur in der geforderten
Geschwindigkeit erfolgen, ergeben sich weitere technische Probleme, die vorab einer
Losung bedirfen. Werden beispielsweise mehrere Fahrzeuge parallel mit leistungs-
intensiven Ladestationen geladen, ist mit signifikanter Netzbelastung zu rechnen. Dies
macht eine fundierte Auslegung geregelter Lade- und Speicherldsungen, beispielsweise
durch den Einsatz autonomer, batteriebasierter Ladelésungen, unabdingbar. Im Gesamt-
system sind eine klare Strategie und Herangehensweise fir den Ausbau der Lade-
infrastruktur notwendig.

» Legislative und Burokratie: Um den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu férdern, missen
Behdrdenwege angepasst werden. In der Praxis sind hohe birokratische Aufwénde, bei-
spielsweise bezogen auf Netzanschliisse oder Zustimmungsprozesse in Mehrparteien-
hausern, zu beobachten. Allgemein gilt: Die Errichtung von Ladestationen sollte kein
Projekt, sondern ein Standardprozess flr Elektrikerinnen und Elektriker, Juristinnen und
Juristen und andere involvierte Berufsgruppen sein.

»Sektoribergreifende Kooperationen als Erfolgsfaktor«

Im heutigen Wettbewerb sind Kooperationen ein notwendiges Mittel, um Themen auszutauschen
und vom spezifischen Know-how des Standorts Europa zu profitieren. Kiirzere Technologiezyklen
bedingen sich immer schneller &ndernde Anforderungen seitens der grof3en OEMs, infolgedessen
die Zulieferer unter Druck stehen, entsprechende Partnernetzwerke aufzubauen. Kooperationen
zwischen Unternehmen zur gemeinsamen Biindelung von Ressourcen fallen dabei ebenso ins
Gewicht wie Kooperationen zwischen Wirtschaft und Wissenschaft zum Transfer von Forschungs-
ergebnissen und zum Aufbau qualifizierter Fachkrafte. Die Studienergebnisse zeigen, dass
speziell technologieorientierte, FUE-nahe Unternehmen auf den Austausch mit Hochschulen an-
gewiesen sind, um Themenfelder voranzutreiben und innovative Produkte am Markt platzieren zu
kénnen.
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Sowohl unternehmensextern als auch -intern stellt die Elektromobilitdt besondere sektoren-
Ubergreifende Anforderungen an die Kooperationsfahigkeit. Mit ge&énderten Kompetenz-
anforderungen und der gestiegenen Bedeutung des interdisziplindren Zusammenwirkens, missen
Fachkrafte entsprechende Offenheit und Kooperationsfahigkeit, ebenso wie Fihrungs-
kompetenzen aufweisen, damit die Kompetenztréger unterschiedlicher Elektromobilitats-
relevanter Sektoren zielgerichtet und gemeinsam Ldsungen entwickeln kénnen. Das Schlagwort
Kooperation steht damit auch in Zusammenhang mit der Vermittlung entsprechender Soft-Skills.

Die Studienergebnisse zeigen, dass speziell KMUs Unterstitzungsbedarf sehen, langfristige kolla-
borative Beziehungen aufzusetzen. An dieser Stelle sind geeignete Initiativen, themen-
durchgéngige Programme und Plattformen wiinschenswert, um eine wirksame Unterstiitzung der
Unternehmen in den neu entstehenden Wertschdpfungsketten zu erreichen. Dabei stehen die
offentliche Hand, Technologieplattformen, Interessensgruppen und Fachverbdnde mit dem
gegebenen Unternehmensnetzwerk ebenso in der Verantwortung wie Bildungseinrichtungen, die
das Know-how besitzen, Wissen an die Fachkréfte zu bringen.

»Die Elektromobilitat kommt — Unternehmen muissen jetzt handeln und sich mit klaren Stra-
tegien im Markt positionieren«

Die Entwicklungen der vergangenen Jahre waren unter dem Zielbild vereint, elektrisch angetrie-
bene Fahrzeuge durch Kostensenkung, beispielsweise bei der Auswahl verwendeter Materialien
ebenso wie in der Herstellung, fir einen breiten Markt zuganglich zu machen. Dieser Prozess ist
noch nicht abgeschlossen: Inshesondere in den Batterietechnologien ist mit weiteren Produkt- und
Prozessinnovationen und weiter sinkenden Herstellungskosten bis zum Jahr 2030 zu rechnen.
Dessen ungeachtet, steht der Markt von einem technologischen und fertigungstechnischen Stand-
punkt aus betrachtet mittlerweile an der Schwelle zur Massenleistungsfahigkeit. Fast 80 Prozent
der befragten Unternehmen gehen von einer steigenden Marktdurchdringung der Elektromobilit&t
aus, sodass der Markt fur Hersteller als auch Zulieferer immer attraktiver wird.

Die Elektromobilitat bringt damit groRe Chancen, sich in diesem Markt zu etablieren. Doch der
Wandel birgt auch Risiken, da sich Unternehmen nicht auf alte Strukturen und Vertriebskanéle
verlassen konnen. In der Praxis ist zu beobachten, dass viele Unternehmen die Dringlichkeit des
Umstiegs unterschéatzen. Mit den sich schnell &ndernden Anforderungen der groRen OEMs an die
Zulieferer und der inkonsistenten Informationspolitik der letzten Jahre ist der Markt Elektromobilitat
noch mit Unsicherheiten behaftet. Unternehmen zdgern, strategische Entscheidungen in Richtung
Elektromobilitdt zu treffen und stehen damit vor dem Risiko, nicht rechtzeitig den Umstieg zu
meistern. Dies ist insbesondere bei KMU kritisch, die anders als grof3e OEMs nicht Uber die Liqui-
ditat verfiigen, den Umstieg auf die Elektromobilitéat im Unternehmen rasch zu forcieren.

Fur den Aufbau eines Leistungsportfolios in der Elektromobilitat sind, gemessen an der durch-
schnittlichen Unternehmensgrof3e sterreichischer Betriebe, speziell Nischenmarkte aufgrund der
verminderten Konkurrenzsituation anzustreben. Daflr sind klare Strategien und Ziele der Unter-
nehmen notwendig. Wahrend die Politik Budgets bereitstellen und regulative Anreizen schaffen
kann, stehen die Unternehmen in der Verantwortung, den Weg mit einem klaren Bekenntnis und
einer definierten Strategie zur Elektromobilitdt zu ebnen.

Alles in allem birgt die prognostizierte Entwicklung in den kommenden zehn Jahren Wert-
schopfungs- und Beschaftigungspotenziale fir Osterreich. Nichtsdestotrotz zeigt diese
Studie, dass dies kein Selbstlaufer ist — zur Ermdglichung dieser Potenziale sind die Politik
ebenso wie die Bildungseinrichtungen und Unternehmen selbst gefragt. Innovative Denkansatze
und frihzeitiges Engagement sind hierbei die Voraussetzungen, um im Weltmarkt eine stabile
Position einzunehmen und zu sichern.
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Due to the global transformation of mobility towards “Zero Emission Mobility”, the automotive
supplying industry is in a socio-technological change. Austria's industry plays an essential role in
this process due to its strongly developed supplier landscape. However, it is unclear whether
Austrian companies are currently sufficiently prepared for the transition towards “Zero Emission
Mobility” and which measures will be necessary in order to keep up with other countries.

Therefore, the aim of the present study is to uncover value creation and employment potential in
Austria created by electromobility. A special focus is placed on the qualification needs that currently
exist within this educational sector or will have to be covered in the future. This study looks at the
development in the course of electromobility; current trends such as car sharing and autonomous
driving are excluded from this study: these developments influence the entire automotive sector
and do not represent phenomena of electromobility specifically.

»Electromobility holds value-added and employment potential for Austria«

With regard to a continuing upward trend in global passenger car sales figures, a shift in volumes
from conventional combustion engines to drive systems with a higher degree of electrification is
expected. The turnaround to electromobility will occur gradually via hybrids, which, in addition to
local emission-free driving, enable electromobility to be brought closer to society, to fully battery-
powered vehicles. Hydrogen vehicles are considered, but they still play a minor role in this scenario
even in 2030. Aspects of customer behavior are just as decisive for this slow transition as the
unregulated and insufficient installation of the charging infrastructure.
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Global quantity of sold passenger cars until 2030
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Abbildung 3: Global quantity of sold passenger cars [1], [2], [3]. [4], [5]. [6], [own calculations]

The general fear that a turn towards electric mobility will lead to a loss of created value within the
Austrian automotive supplying industry and thus to a significant decline in employment is clearly
refuted by this study. A detailed analysis of the vehicle types and their components shows a
positive development in value creation and employment figures in Austria. Even if the losses on
conventional components such as the combustion engine and the transmission are confirmed by
this study, these losses are completely compensated by new components and show an overall
positive development. For example, it is shown that Austria, due to the strong existing corporate
landscape, has high potentials in the area of control and power electronics, which will play a greater
role than before due to the change towards electromobility. While the production of power
electronics components for electromobility currently accounts for a small percentage (as electric
vehicle numbers are still low), high volumes are expected in the future in line with the development
of electromobility. The key to exploiting this potential will be to set a focus on technologies that are
built into battery electric vehicles, since according to the calculations these yield the highest growth
potential. Even though Austria still plays a comparatively weak role in the world market regarding
key technologies such as the Li-lon battery, the transition to electromobility in Austria holds good
prospects for the future.
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Added value in million €

Austrian added value potential by 2030

4500

4000

3500

3000

2500

2 000
1 500
1000
500
0
2020 2025 2030
B car production** infrastructure production mdelta

*compared to the 2020 start value

**Includes only direct value creation in the field of passenger car

production (no consideration of services and upstream and

downstream value creation processes)

Corresponds to an annual growth of about 2 % E-MAPP2 study; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 4: Austrian added value potential
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»Value creation potentials of Austrian companies remain unused due to the lack of skilled
workers«

The availability of well-trained specialists is one of the basic requirements in the global competition.
With regard to the large number of technological changes along the entire value chain, specialists
are also among the critical success factors when it comes to the expansion of electromobility. The
Austrian education system already offers attractive conditions with a broad range of courses at
first-class universities. However, the analysis of personnel and qualification requirements of this
study reveals considerable deficits: 70 percent of the companies surveyed stated that their own
innovative strength was impaired by the lack of skilled workers. According to these findings, exist-
ing project ideas in the field of electromobility cannot be put into practice, which ultimately means
that value creation potentials remain untapped. In the longer term, demographic change is
expected to even further the shortage of skilled workers.

Companies react with different measures to counteract this shortage. While large corporations can
provide the funds and resources for comprehensive in-house training programs, SMEs are increas-
ingly forced to recruit specialists from abroad.
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Based on the analysis of personnel and qualification requirements, this study identified three main
topics that need to be addressed for an effective support of Austrian companies and the expansion
of electric mobility:

» Technology experts in the focus of human resources: the greatest demand for
skilled workers can be found in the areas of R&D and engineering, where profound
know-how is needed. Especially engineers with a comprehensive understanding of the
system have great opportunities to benefit from the change. Likewise, specialized tech-
nology experts, for example in the research and development of battery and hydrogen
technologies, experts in materials science, as well as test engineers for the functional
safety of electric systems are likely to benefit. In the field of manufacturing and pro-
duction, the need for skilled workers is less pronounced. Here, companies can often
build on existing skills such as mechanical processing, and transfer these to the area
of electromobility.

» Project management competence as a success factor: the transition towards
electromobility involves far-reaching changes for manufacturing companies. From the
development of new supplier structures to the design of complex, interlinked production
systems or the establishment of new distribution channels, the effects affect all areas
of value creation. The availability of necessary competencies for the restructuring of
the value chain often means the difference between success and failure. It is not
without reason that companies regard competence in the field of project management
as one of the greatest qualification needs of their own employees.

» Electrification through digitalization: with the ongoing digitalization of industrial pro-
duction and the ongoing trend towards fully networked vehicles, the digital trans-
formation is also playing a decisive role in the expansion of electromobility. The electri-
fication of the drive train is bringing new technologies to bear, coupled with new
approaches to digitization. IT experts are thus becoming an absolute necessity in global
competition for the entire automotive industry. The company survey within this study
shows that numerous project ideas in electromobility cannot be implemented due to a
lack of IT specialists. Measured in terms of the academic qualifications of graduates in
Austria, IT scientists are by far the most important source of skilled workers. In order
to promote the expansion of electromobility, the focus must also be placed on digi-
talization.

With electromobility and the developments in the field of autonomous driving, qualifications that
have not been the focus of traditional development activities so far are gaining of importance. While
there is currently a severe shortage of experts, for example in the field of functional safety, such
topics will become part of the companies' know-how over the coming years. At the present time, a
targeted training content is therefore necessary, including the above-mentioned key areas. Due to
short technology cycles, a special focus must be placed on the topicality of the contents taught
when adapting study and qualification programs. On the other hand, companies have the obligation
to prime their own employees for lifelong learning. In addition to the rapid obsolescence of
knowledge, the surveyed companies complain about the low practical relevance as well as the
limited offer of specialized training content.

Another obstacle to electromobility is the inadequate qualification of neighboring occupational
groups. Buyers as well as car mechanics, electricians, lawyers, etc. must be appropriately qualified
to build trust in this market.
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»Charging infrastructure is essential for the ramp-up of electric mobility«

Suppliers and manufacturers in the vehicle-related value-added chain see a major obstacle to
electromobility in the inadequate expansion of the charging infrastructure: as long as the population
does not have the feeling that electric vehicles can be charged anywhere, they will not switch to
electromobility. From a technical point of view, charging stations for the public, semi-public, and
private sectors are the smaller problem. Companies must therefore not solely concentrate on the
given challenges of the charging infrastructure — if the vehicles are available, solutions for charging
the vehicles will be found.

Nevertheless, the solution to this »chicken-and-egg« issue represents an important contribution to
the expansion of electromobility, especially since the public sector can make a strong impact in
this area through subsidies and legislation. In the present study, two main fields of action were
identified in the area of charging infrastructure:

» Strategy and approach: if the expansion of the charging infrastructure is to take place at
the required speed, further technical problems will arise that require a solution in advance.
If, for example, several vehicles are charged parallel with rapid charging stations, a sig-
nificant load on the network can be expected. This makes a well-founded design of
charging and storage solutions (for example by using autonomous, battery-based charging
solutions) indispensable. In the overall system, a clear strategy and approach for the ex-
pansion of the charging infrastructure is necessary.

» Legislation and bureaucracy: to promote the expansion of the charging infrastructure,
bureaucracy must be addressed. In practice, a high level of bureaucracy can be observed,
for example in relation to grid connections in multi-party buildings. In general, the construc-
tion of charging stations should not be a project but a standard process for electricians,
lawyers, and other professional groups involved.

»Cross-sectoral cooperation as a success factor«

In today's competitive environment, cooperation is a hecessary means of exchanging ideas and
benefiting from the specific know-how of Europe as a business location. Shorter technology cycles
mean that the requirements of the OEMs are changing ever faster, putting pressure on suppliers
to build up appropriate partner networks. Cooperation between companies for the joint bundling of
resources is just as important as cooperation between industry and science for the transfer of
research results and the development of qualified specialists. The results of the study show that
particularly technology and R&D-oriented companies are dependent on exchange with universities
in order to develop ideas and to be able to place innovative products on the market.

Both externally and internally, electromobility places special demands on the ability to collaborate.
With changing competence requirements and the increased importance of interdisciplinary coop-
eration, workers must demonstrate openness and ability to cooperate, as well as leadership skills.
Cooperation is thus also related to the teaching of corresponding soft skills at the specialist level.

The results of the study show that SMEs need support in establishing long-term collaborative
relationships. At this point, suitable initiatives, consistent programmes and platforms are necessary
in order to achieve appropriate support for companies in the newly emerging value chains. The
public authorities and professional associations with the given company network are just as much
as responsible as educational institutions, which have the know-how to bring knowledge to the
professionals.
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»Electric mobility is coming — companies must act now and position themselves within the
market with clear strategies«

The developments of the past years were united under the goal of making electrically powered
vehicles accessible to a broad market by reducing costs, for example in the choice of materials
used as well as in their production. This process has not yet been completed; further product and
process innovations and further reductions in manufacturing costs are expected by 2030, partic-
ularly regarding battery technologies. Nevertheless, from a technological and manufacturing point
of view, the market is now on the threshold of mass production capacity. Almost 80 percent of the
companies surveyed expect the market penetration of electromobility to increase, making the
market increasingly attractive for both manufacturers and suppliers.

Electromobility thus offers great opportunities to establish itself in this market. The change also
brings risks as companies cannot rely on old structures and sales channels. In practice, it can be
observed that many companies underestimate the urgency to switch. With the rapidly changing
demands of the large OEMs and the inconsistent information policy of recent years, the electro-
mobility market is still fraught with uncertainty. Companies are hesitant to make strategic decisions
in the direction of electromobility and are thus faced with the risk of not mastering the changeover
in time. This is particularly critical for SMEs, which, unlike large OEMs, do not have the liquidity to
push electromobility quickly.

Measured against the average company size of Austrian industry, niche markets should be tar-
geted, due to the reduced competitive situation. This requires clear strategies and objectives on
the part of the companies. While politicians can provide budgets and financial incentives, com-
panies are responsible for paving the way with a clear commitment to electromobility.

All in all, the development forecasted for the following 10 years holds value-added as well as
employment potentials for Austria. Nevertheless, this cannot be taken for granted - to make
these potentials possible, politics as well as educational institutions and companies themselves
are in demand. Thinking ahead and an early commitment are the prerequisites for gaining a
stable position within the global market.
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1 AUF EINEN BLICK — KERNAUSSAGEN DER STUDIE

Folgend befindet sich eine Ubersicht der Kernaussagen, welche sich aus einer Konsolidierung der
Studienergebnisse ableiten lassen. Diese sind geclustert in Uberkategorien und werden in den
einzelnen Kapiteln dieser Studie in einem gréRReren Detailgrad erortert.

Trends

» Bis zum Jahre 2030 ergeben sich fiir Osterreich sowohl Wertschdpfungs- als auch
Beschaftigungspotenziale im Bereich der direkten Herstellung von PKW-Komponenten.
Das Wertschdpfungspotenzial wird prognostiziert mit einer Steigung von etwa 19 Prozent,
das Beschaftigungspotenzial mit einer Steigung von etwa 20 Prozent.

» Elektrische Komponenten gewinnen im Vergleich zu mechanischen Komponenten bis
2030 an Bedeutung. Der Wertschopfungsanteil der Elektrik und Elektronik im Fahrzeug
nimmt im Vergleich zur Mechanik voraussichtlich um etwa 6 Prozent zu.

» Der Antriebsmix bis zum Jahre 2030 wird sich aller Voraussicht nach stark in Richtung
alternative Antriebe bewegen. Rein elektrische Antriebe (FCEV, BEV) werden dabei den
Schatzungen zufolge etwa 24 Prozent ausmachen, teil-elektrifizierte Antriebe (PHEV,
HEV) etwa 40 Prozent und konventionell betriebene Fahrzeuge etwa 36 Prozent.!

» Demzufolge werden 2030 schatzungsweise noch rund drei Viertel der weltweiten PKW
einen Verbrennungsmotor besitzen, wobei der Anteil der teil-elektrifizierten Antriebe, als
Ubergangstechnologien hin zur »Zero Emission Mobility«, mehr als die Hélfte davon ein-
nehmen wird.

» Besonders in technologieorientierten und forschungsintensiven Unternehmen in Osterreich
tritt ein Fachkraftemangel auf, welcher nach Einschatzungen der befragten Expertinnen
und Experten und Unternehmen weiter voranschreitet.

» Besonders in der FUE fehlen Qualifikationen im Bereich der Elektromobilitéat, was zu mini-
mierter Innovationskraft und Kreativitat bei den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern fuhrt.
Dies wird aktuell durch einen erheblichen Mehraufwand ausgeglichen und bringt somit
einen Effizienzverlust mit sich.

» Ein Themengebiet, welches oft im Zusammenhang mit Qualifizierungsbedarfen genannt
wird, ist die Digitalisierung. Expertinnen und Experten sind der Meinung, dass die voran-
schreitende Digitalisierung den Fachkraftemangel zusatzlich verstarkt und somit einen
grol3en Handlungsbedarf aufdeckt.

1 HEV - hybrid electric vehicle; PHEV — plug-in hybrid electric vehicle; REEV — range extended electric vehicle; BEV —
battery electric vehicle; FCEV — fuel cell electric vehicle
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Wertschdpfung & Beschaftigung

»

»

»

»

»

»

Die groRten Potenziale fiir Osterreich liegen in den ONACE-Klassen 27 (Herstellung von
elektrischen Ausristungen) und 26 (Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektro-
nischen und optischen Erzeugnissen). Diese tragen den Berechnungen zufolge zu 11 res-
pektive 10 Prozent zum &sterreichischen Wertschopfungspotenzial bei und bergen bis
2030 ein Potenzial fir rund 7 000 neue Stellen.?

Auf Komponentensicht weisen vor allem der Elekiromotor, die Traktionsbatterie, die
Leistungselektronik und die Steuerelektronik ein steigendes Wertschépfungspotenzial auf.
Obwohl der Verbrennungsmotor laut den Berechnungen zu den Komponenten mit den
grof3ten Wertschopfungsverlusten zahlt, macht dieser 2030 noch immer rund 22 Prozent
der Gesamtwertschopfung aus.

Das Erreichen der Wertschépfungs- und Beschaftigungspotenziale der dsterreichischen
Automobilindustrie ist im Wesentlichen von der Nachfrage nach extern aufladbaren Autos
und damit vom Ausbaugrad der globalen Ladeinfrastruktur abhéngig. Fir diese ergeben
sich weitere Wertschopfungspotenziale von rund 120 Mio Euro jahrlich ab dem Jahr 2030.
Bezogen auf die Ladeinfrastruktur ergeben sich global die gré3ten kurzfristigen Wert-
schopfungs- und Beschéaftigungspotenziale bei tffentlichen e-Tankstellen mit 2,3-22 kW
AC. Es ist zu erwarten, dass diese langsame offentliche Ladeauspragung in den Jahren
nach 2030 immer mehr durch mittlere (44 kW AC und 50 kW DC) und schnelle (100-350
kW DC) Ladetechnologien substituiert wird, weswegen hier ein langfristiges Wert-
schopfungs- und Beschéaftigungspotenzial zu erwarten ist.

Stiickzahlenmé&Rig wird weltweit die grofte Steigerung bei der e-Ladeinfrastruktur im Heim-
bereich prognostiziert. Hier ist eine Anpassung der rechtlichen Lage zur Schaffung des
Heimmarkts unabdingbar, um die Anbringung von Ladeinfrastruktur bspw. in Mehr-
familienhausern zu ermdglichen. Hier wird mittelfristig auch die AC-Ladetechnik durch DC-
Ladetechnik substituiert werden.

Veranderte Kompetenzanforderungen

»

»

»

Mit der Elektromobilitét ergeben sich speziell bei Ingenieurinnen und Ingenieuren ebenso
wie IT-Spezialistinnen und -Spezialisten grof3e Chancen, vom Wandel zur Elektromobilitat
zu profitieren. Experten in den Spezialisierungen Elektrotechnik und Elektronik,
Automatisierungstechnik, elektrische Energiesysteme und Informatik zahlen zu den
bedeutsamsten Qualifikationen fir die Elektromobilitat.

Allgemein dirfen Kompetenzen fur die Elektromobilitat nicht gesondert betrachtet werden:
Durch den Wandel fallen bei der Ingenieurausbildung keine Themenfelder weg, statt-
dessen kommen neue hinzu. Der Fokus muss daher auf einer fundierten Grundlagen-
ausbildung mit spezieller Foérderung der Interdisziplinaritat liegen. Unternehmen benétigen
Fachkrafte mit Systemverstandnis der Elektromobilitat.

Klassische Studiengdnge mussen um spezifische Inhalte im Bereich der Elektromobilitat
erweitert werden. Hierbei fehlen einschlagige Spezialisierungen oder eigene Studien-
gange, welche die vielfaltigen Produkte und Services im Bereich Elektromobilitat adressie-
ren. Speziell ist ein Know-how Aufbau in technologischen Schwerpunkten, z. B. bei
Batterie- und Wasserstofftechnologien, notwendig.

2 Umfasst nur direkt Beschéftigte im Bereich der PKW-Produktion (keine Beriicksichtigung von Dienstleistungen sowie
vor- und nachgelagerten Wertschdpfungsprozessen).
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»

Fur qualifizierte Projektmanager ergeben sich ebenfalls groRe Potenziale. Einhergehend
mit den tiefgreifenden Veradnderungen in der Wertschopfungskette durch die Elektro-
mobilitat, sind entsprechende Kompetenzen unverzichtbar. Die Ergebnisse zeigen einen
grol3en Qualifizierungsbedarf im Fachgebiet Projektmanagement fiir die Elektromobilitat.

Chancen und Risiken

»

»

»

»

»

»

»

Obwohl der Wertschopfungsanteil elektrischer Komponenten im PKW bis 2030 im Ver-
haltnis zu mechanischen Komponenten steigt, ist der Weltmarktanteil Osterreichs bei
mechanischen Komponenten nach wie vor héher als bei elektrischen Komponenten. Eine
Chance bietet somit die Starkung der Kompetenzen in den Bereichen der ONACE-Klassen
27 (Herstellung von elektrischen Ausristungen) und 26 (Herstellung von Daten-
verarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeugnissen) mit dem Ziel, den Welt-
marktanteil Osterreichs zu halten oder gar zu steigern und zusétzliche Wertschopfung zu
generieren. Gleichzeitig stellen die tbrigen ONACE-Klassen eine Chance dar, in neue
Markte einzudringen bzw. eine Position Osterreichs in diesen zu sichern.

Derzeit findet in Osterreich nur ein kleiner Teil der Wertschopfung der elektromobilitats-
spezifischen Komponenten statt. Wenn Osterreich seine Weltmarktanteile erhéhen konnte,
wirde die Traktionsbatterie das grof3te Steigerungspotenzial beinhalten. Hier gehort zu
den Starken Osterreichs die Bedienung von Nischen, welche in der Zukunft z. B. in der
Herstellung von Komponenten fiir die Traktionsbatterie strategisch eingesetzt werden
kann.

Obwohl die Nahe zu den groRen Partnerindustrien fir Osterreich eine Starke darstellt, birgt
die Abhéangigkeit zu diesen Gefahren fur die 6sterreichische Wirtschaft. Durch den Wandel
in Richtung »Zero Emission Mobility« konnte zudem ein Wegfall der dsterreichischen Kern-
kompetenzen drohen, da Elektrofahrzeuge bei der Herstellung eine geringere Komplexitat
aufweisen.

Starken Osterreichs sind das groRe Know-how und die hohe FUE-Kompetenz sowie die
Tatsache, dass ein groR3er Teil der Wertschopfungskette in der Herstellung von PKW ab-
gedeckt ist. Dies birgt die Chance, Fachleute im internationalen Kontext bereitzustellen
sowie als starker Know-how-Tréger zu fungieren. Um dies auch in Zukunft zu gewahr-
leisten, darf der Zug in Richtung Elektromobilitat nicht verpasst werden.

Ein Risiko birgt daher die derzeit noch mangelnde Ausrichtung der Kompetenzen auf
Elektromobilitdt und die zu starke Fokussierung auf die bestehenden, starken Kompeten-
zen im konventionellen Bereich der Herstellung von PKW. Der konventionelle Bereich wird
auch in Zukunft ein Haupttrager der Osterreichischen Wirtschafts- und Beschéaftigungs-
potenziale sein, jedoch unter der Pramisse der Weiterentwicklung von Know-how im
Bereich der Elektromobilitét.

Eine der grundlegenden Schwéchen ist hierbei eine Ressourcenknappheit seitens der
Unternehmen, wobei gerade KMU Schwierigkeiten haben, Personal fur die Fortbildung frei-
zugeben.

Eine Starke Osterreichs ist die derzeit bereits gut gefestigte Position im Bereich der
Leistungselektronik. Da diese in der Zukunft an Bedeutung gewinnt, birgt der Ausbau des
Weltmarktanteils Osterreichs groRe Wertschdpfungs- und Beschaftigungspotenziale.
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Handlungsempfehlungen

»

»

»

»

»

»

»

Batterieinitiative Osterreich: MalRnahmen hinsichtlich der Produktion der Traktions-
batterie bzw. Komponenten daraus bergen ein groBes Wertschopfungs- und
Beschaftigungspotenzial fiir Osterreich. Schafft Osterreich eine Steigerung des Weltmarkt-
anteils bei der Herstellung von Traktionsbatterie-Komponenten, wére dies laut den Berech-
nungen ein enormer Hebel.

Strategische Positionierung in Nischenmarkten: Die Tiefe und Diversifikation in diesen
gehort zu den Starken Osterreichs und sollte auch im Zuge der Elektromobilitaitswende zu
der klaren Strategie gehoren.

Wettbewerbsfahigkeit durch Kooperation: Um die Elektromobilititswende voran-
zutreiben und tiefes sowie umfassendes Know-how aufzubauen, sind Initiativen zur
Forderung der Kooperation zwischen Unternehmen unabdingbar. Besonders in den
Bereichen des Wissenstransfers und der Qualifizierung ist hier Aktionismus gefragt.
Elektrifizierung im Einklang mit der Digitalisierung: Diese gehen laut den Umfragen
und Experteninterviews Hand in Hand, was die Chancen eroffnet, Lehrplane entsprechend
anzupassen. Ein mdgliches Instrument stellt hierbei die Férderung der Gestaltung von
Lehrplanen dar.

Technologievorsprung schaffen: Neu auf den Markt dréngende Technologien sollten
frihzeitig verfolgt und evaluiert werden. So ist bspw. eine vertiefendere Betrachtung von
Technologien fur wasserstoffelektrische Fahrzeuge und der 6sterreichischen Wertschop-
fungs- und Beschaftigungspotenziale anzuraten.

Praxisnahe Qualifikation: Im Bereich der Elektromobilitét ist der Ruf aus der Industrie
besonders laut, wenn es um die praxisnahe Qualifizierung von Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern geht. Hier sind besonders nebenberufliche Weiterbildungsmoglichkeiten von
Interesse.

Keine Elektromobilitdt ohne Ladeinfrastruktur: Diese stellt sowohl einen grol3en
Enabler in Sachen Wertschopfungs- und Beschaftigungspotenziale dar als auch den
Engpass fir den Erfolg der Elektromobilitatswende in Osterreich und am Weltmarkt selbst.
Daher sind die Investitionen in den Ausbau zukunftsfahiger Ladeinfrastruktur sowie die
Bildung des gesetzlichen Rahmens flr die Anbringung von Ladeinfrastruktur im privaten
und gewerblichen Bereich von grofl3er Bedeutung.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH 23
Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «



Einleitung — Status quo der Elektromobilitét in Osterreich

2 EINLEITUNG — STATUS QUO DER ELEKTROMOBILITAT IN OSTERREICH

2.1

2.2

Rolle der Elektromobilitat fur die Erreichung der Klimaziele

Der Ausstieg aus der fossilen Energie im Bereich der Mobilitat ist ein wesentlicher Faktor zur Errei-
chung der Klimaziele in Europa. Auch Osterreich bekennt sich nicht nur zum europaischen Ziel, bis
2050 Netto-Nullemissionen zu erreichen, sondern ist auch europarechtlich dazu verpflichtet, bis
2030 die Treibhausgasemissionen in Sektoren auf3erhalb des Emissionshandels bis 2030 um 36
Prozent gegeniber 2005 zu reduzieren. [7] Eine besondere Rolle kommt hierbei dem Verkehr zu,
der immerhin fiir 47,3 Prozent der Treibhausgasemissionen (ohne Emissionshandel) in Osterreich
verantwortlich ist (Stand 2018). [8] Umso schwerer wiegt folglich, dass die Treibhausgasemissionen
des Verkehrs zwischen 2010 und 2018 um 7,9 Prozent gestiegen sind. [7] EU-weit sind die
Emissionen durch den StraBenverkehr von 1990 bis 2018 um 172 Millionen Tonnen CO2-Aqui-
valente gestiegen, was den mit Abstand gréf3ten Zuwachs aller Sektoren bedeutet. [9]

Der Handlungsbedarf der EU und Osterreichs im Besonderen zeigt sich auch anhand der
durchschnittlichen CO,-Emissionen aller neuzugelassenen PKW. Diese nehmen zwar in Osterreich
seit 2000 kontinuierlich ab, liegen aber mit 123,1 g/km (Stand 2018) nicht nur GUber dem EU-Durch-
schnitt, sondern auch noch deutlich Uber dem Zielwert der EU von 95 g/km ab 2021. [10]

Es lasst sich zusammenfassen, dass zur Erreichung der Ziele zur Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen weitreichende Verdnderungen in Richtung emissionsarme Mobilitdét und
Energieerzeugung notwendig sein werden. Durch den damit steigenden Bedarf an elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen ergeben sich auch tiefgehende Verdnderungen fir die
Automobilindustrie. Da dieser Industriezweig in Osterreich fiir fast 35 000 Arbeitsplatze® und eine
jahrliche Wertschoépfung in der Héhe von fast 3,5 Mrd Euro verantwortlich ist, kdnnen sich daraus
deutliche Effekte fiir die ganze Volkswirtschaft ergeben.

Profil der dsterreichischen Automobilindustrie

Die Automobilindustrie in Osterreich unterscheidet sich in ihrer Struktur grundlegend von jener in
Nachbarlandern wie Deutschland oder der Slowakei. Wahrend diese in erster Linie durch die (End-
montage-) Werke groRRer OEMs dominiert sind, basiert diese in Osterreich auf einer starken Struktur
von Lieferanten inkl. groRer Tier-1-Zulieferer mit lokalen Headquarters sowie Produktions- und FUE-
Einrichtungen, wobei der Grof3teil der Unternehmen der automotiven Zulieferindustrie direkt OEMs
(69 Prozent ) und Tier-1-Zulieferer (76 Prozent ) beliefert. [11] Dementsprechend macht die KFZ-
Endfertigung in Osterreich verglichen mit der Slowakei nur etwa ein Zehntel des Volumens aus,
bietet aber ein starkes Lieferantennetzwerk in strukturierten Clustern. Au3erdem wird der Kern der
Osterreichischen Automobilzulieferindustrie im Gegensatz zur Slowakei nicht von internationalen
Konzernen, sondern in erster Linie von mittelstandischen Unternehmen gebildet. Durch ein fir
mittelstandische Betriebe glinstiges Umfeld konnten sich auch einige »Hidden Champions« etab-
lieren, die zu den fuhrenden Betrieben in ihrem speziellen Teilbereich auf den internationalen
Markten zahlen und entlang der gesamten Wertschépfungskette zu finden sind. Des Weiteren ist
hervorzuheben, dass die starke Clusterstruktur, gute Kontakte zu Universitdten und wissen-
schaftlichen Institutionen und die wichtige Rolle der mittelstdndischen Unternehmen ein ausge-
zeichnetes Umfeld fir die starken FUE-Aktivitaten der ¢sterreichischen Automotive-Branche bilden,
was sich auch in hohen FuE-Investitionen zeigt. [12]

3 Umfasst nur direkt Beschaftigte im Bereich der PKW-Produktion (keine Beriicksichtigung von Dienstleistungen sowie
vor- und nachgelagerten Wertschdpfungsprozessen).
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Allerdings ist festzuhalten, dass die Osterreichischen Unternehmen noch stark auf die Erzeugung
von Verbrennungsmotoren und deren Komponenten ausgelegt sind. So kommen auch Kleebinder
et al. (2018) [13] zum Schluss, dass die dsterreichische Automobilwirtschaft noch nicht ausreichend
auf den Strukturwandel hin zur Elektromobilitat ausgerichtet ist und folglich ohne weitere Maf3-
nahmen an Wertschépfung und Arbeitsplatzen verlieren wirde. Dies ist nicht nur dadurch bedingt,
dass fir batteriebetriebene Fahrzeuge weniger Komponenten notig sind als fur Verbrennungs-
kraftwagen, sondern auch, dass der durchschnittiche Weltmarktanteil Osterreichischer Unter-
nehmen Uber alle elektrischen und elektronischen Komponenten etwas niedriger ist. Dement-
sprechend wéren mehr Ressourcen fur Fort- und Weiterbildung von Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern zum Aufbau von Kompetenzen im Bereich Elektromobilitat wichtig, was insbesondere fur
KMU eine groRe Herausforderung darstellen kdnnte.

In Osterreich hatte eine Zunahme an Elektroautos allerdings auch besonders positive Auswirkungen
auf die Umweltbilanz, da diese hierzulande mit einem hohen Anteil an erneuerbaren Energien
gespeist werden konnen. Hierflr ist aber jedenfalls eine entsprechend ausgebaute und leistungs-
fahige Infrastruktur eine Voraussetzung. Mithilfe eines starken politischen Schwerpunktes auf die
Reduktion von Treibhausgasen und eines hohen gesellschaftlichen Umweltbewusstseins kann es
Osterreichischen Unternehmen darlber hinaus gelingen, neue Geschaftsfelder im Bereich der
Elektromobilitdt zu generieren. Aufgrund des noch geringen Technologiereifegrads und der
Clusterstruktur der Automobilindustrie kdnnten so leicht noch offene Marktnischen bedient werden.

Durch die niedrigere Komplexitdt von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen
Verbrennungskraftwagen besteht allerdings auch die Gefahr der Abwanderung groRer OEMs und
Tier-1-Zulieferer in Niedriglohnlander, um die hierzulande hohen Arbeitskosten zu vermeiden. [14]
Fur Osterreich besteht hingegen die Chance, Dienstleistungen und Services z. B. im Bereich
Forschung und Entwicklung zur Verfigung zu stellen, auch wenn die Produktion bereits abge-
wandert ist. Weiters ist aus wissenschaftlicher Sicht der Einfluss durch Carsharing oder autonomes
Fahren noch nicht quantifizierbar.

Osterreichische Unternehmen in der Elektromobilitat

Um die Struktur der heimischen Elektromobilitdts-Branche noch besser zu erfassen, wurden Stand-
ort, Gré3e und die Rolle in der Wertschdpfungskette (siehe Kapitel 3.2.1) der Unternehmen, die im
Bereich der Elektromobilitat aktiv sind, erfasst. Dazu wurden jene 94 Betriebe betrachtet, die von
der ARGE Automotive Zulieferindustrie unter der Kategorie »E-Mobility« gefiihrt sind.* Das betrach-
tete Netzwerk listet nicht alle Unternehmen mit einem Leistungsangebot in der Elektromobilitéat. Die
Analyse dient primar dem Zweck der Identifikation regionaler Clusterverteilungen in der
Wertschopfungskette.

Abbildung 5 zeigt die raumliche Verteilung der Unternehmen in Osterreich. Ihre GroRe auf der Karte
ergibt sich aus ihrer Zuordnung zu Kategorien von 1 bis 4, die der Empfehlung der Européischen
Kommission® zur Definition von Kleinst-, Klein-, Mittel- und GroRunternehmen entsprechen. Dabei
wurde die Anzahl an Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern am jeweiligen Standort als Kriterium verwen-
det.

4 https://www.metalltechnischeindustrie.at/fileadmin/content/Dokumente/Branchenbetreuung/ARGE_Automotive_Zulieferin
dustrie/Unternehmer_Netzwerk/Stand_Juli_2020/Kategorie_M_E-Mobility.pdf
5 https://www.wko.at/service/zahlen-daten-fakten/KMU-definition.html
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Abbildung 5: Regionale Schwerpunkte der Elektromobilitat in Osterreich

In Abbildung 6 ist die Anzahl an Unternehmen pro Bundesland und ihre jeweilige Rolle in der Wert-
schopfungskette zu erkennen.
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Regionale Schwerpunkte in der Elektromobilitat*
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Es lasst sich erkennen, dass die meisten 6sterreichischen Unternehmen in diesem Sektor in der
Komponentenfertigung téatig sind. Nur wenige Unternehmen bieten fertige Elektrofahrzeuge oder
Ladeinfrastruktur an. Eine weitere interessante Beobachtung ist, dass sich um Graz ein aus-
gepragtes Elektromobilitats-Cluster gebildet hat. Dementsprechend sind in der Steiermark auch
die meisten Unternehmen in Bereichen der Elektromobilitat anséssig.

2.3 Zielsetzung und Aufbau dieser Studie

Durch die (global) voranschreitende Transformation der Mobilitat in Richtung »Zero Emission«-
Mobilitat befindet sich u. a. die Automobilindustrie in einem sozio-technologischen Umbruch. In der
EU wird dieser Wandel durch die EU-Ziele zur Verringerung der Treibhausgasemissionen
beschleunigt. Als Folge wird von den filhrenden OEMs und Systemlieferanten intensiv in neue
FUuE-Zentren investiert, um Potenziale dieses Branchenumbruchs nutzbar zu machen. [15] Auch
weitere Stakeholder, z. B. die 6ffentliche Hand, investieren u. a. in den 6ffentlich zugénglichen
Infrastrukturausbau — was jedoch auch zu kritischen Stimmen fihrt: Es kommen zunehmend
Fragen nach dem Return on Investment auf; oder auch Empérung nach einem Abbau von Stellen
(siehe TESLA — Abbau von 3 000 Stellen im Januar 2019). So weisen unterschiedliche Studien
grundsatzlich positive Wertschopfungs- und Beschéftigtenpotenziale aus [16] [17]. Durch welche
konkreten MaRnahmen die Transformation in und fiir Osterreich positiv genutzt und unterstiitzt

werden kann, wurde bislang nicht untersucht.

Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH

27



Einleitung — Status quo der Elektromobilitét in Osterreich

28

Hier knlpft die aktuelle Studie »E-MAPP 2« an: Ziel ist, eine wissenschaftlich fundierte
Argumentationsbasis zur Darstellung der Effekte der »Zero Emission Mobility« hinsichtlich
zuséatzlicher Wertschdpfung und der realisierbaren Anpassung von Berufsfeldern zu liefern.
Die Studie fokussiert damit drei wesentliche Teilziele:

1. Methodische Quantifizierung des Wertschopfungspotenzials fir Elektrofahrzeug-
komponenten, Elektrofahrzeuge und elektrische Infrastrukturen (in Mrd €; Anzahl der
zusatzlichen Arbeitsplatze in FTE).

2. Beleuchtung des aktuellen Fachkraftemangels aus Sicht der in der Wertschépfungskette
der Elektromobilitat tatigen Unternehmen und Ableitung erforderlicher Personal- und
Qualifizierungsbedarfe, die fur die Umstellung auf eine emissionsfreie Mobilitat erforderlich
sind.

3. Auf den Ergebnissen der Untersuchung aufbauende Ableitung zweckmaRiger Handlungs-
empfehlungen fur die wichtigsten Stakeholder auf dem Weg zur emissionsfreien Mobilitat.

Den dargestellten Zielsetzungen dieser Studie entsprechend, ergibt sich folgender Aufbau der
Studie: In Kapitel 3 werden das methodische Vorgehen der einzelnen Studieninhalte sowie die
zugrundeliegenden Annahmen und die Datenbasis erlautert. Kapitel 4 erlautert die Ergebnisse der
technologischen Analyse und der aus dem Vorgehensmodell ermittelten 6sterreichischen Wert-
schopfungs- und Beschéaftigungspotenziale. In Kapitel 5 erfolgt die Auswertung der durchgefiihrten
Onlineumfrage und der Experteninterviews im Rahmen der sozio-6konomischen Analyse.
Basierend auf den Ergebnissen aus den beiden vorhergehenden Kapiteln werden in Kapitel 6
Implikationen und Handlungsempfehlungen fur die 6ffentliche Hand, fur Bildungseinrichtungen und
Qualifizierungsanbieter und fur Industrieunternehmen abgeleitet. In Kapitel 7 werden die Ergeb-
nisse anderen aktuellen Arbeiten gegeniibergestellt. Kapitel 8 zeigt den Ausblick sowie die
weiteren Forschungsbedarfe auf.

Bezogen auf den dargestellten Informationsgehalt wurde im Verfassen der Studie darauf geachtet,
jedes Kapitel fUr sich eigenstandig aufzubauen. Dem Risiko sich wiederholender Aussagen steht
eine dem Leser optimierte Verstandlichkeit, ohne Notwendigkeit zum Referenzieren zwischen den
Kapiteln, gegentiber.
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3 METHODISCHES VORGEHEN
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Abbildung 7: Methodik der Studie

Bei der vorliegenden Studie handelt es sich um eine Nachfolgestudie basierend auf den Studien
»Elektromobilitdt — Chance fir die 6sterreichische Wirtschaft« [16] aus 2011 und »E-MAPP — E-
Mobility and the Austrian Production Potential« [17] aus 2016. Abbildung 7 zeigt den Gesamt-
Uberblick tber das methodische Vorgehen in dieser Studie, welches aus drei wesentlichen
Arbeitspaketen besteht.

Der erste Teil der Studie befasst sich mit den Wertschopfungs- und Beschaftigungs-
potenzialen, die in der 6sterreichischen Wirtschaft entstehen, wenn in der Automobilindustrie ein
Wandel in Richtung Elektromobilitat stattfindet und die daflr notwendige Infrastruktur aufgebaut
wird. Aufbauend auf der Methodik der beiden Vorgangerstudien, werden die derzeit auf dem PKW-
Markt gangigsten Antriebsarten auf ihre Subkomponenten heruntergebrochen und jeweils mit einer
Stlickzahlenprognose bis 2030 hinterlegt. Mithilfe der Herstellkosten pro Subkomponente wird
zunachst ein globaler Produktionswert ermittelt, aus dem anschlieBend mit dem 6sterreichischen
Weltmarktanteil ein Produktionswert fiir Osterreich ermittelt wird. Aus diesem nationalen
Produktionswert werden unter Beriicksichtigung der fiir den jeweiligen Wirtschaftszweig (ONACE)
spezifischen Faktoren Wertschdpfungs- und Beschaftigungspotenziale fir den Wirtschaftsstandort
Osterreich abgeleitet. Ein detaillierter Einstieg in die Methodik wird in Kapitel 3.1 beschrieben.

Neu im Vergleich zu den bisherigen Studien ist der Fokus auf die Qualifizierungsbedarfe, die
sich durch die Entwicklung der Elektromobilitat in Osterreich herauskristallisieren. Fir diese
induktive und explorative Fragestellung wurden verschiedene Instrumente der empirischen Sozial-
forschung angewandt. Um einen groBen Kreis Osterreichischer Unternehmen in der Elektro-
mobilitdt zu erreichen, wurde im ersten Schritt eine quantitative Erhebung mittels einer
Onlineumfrage durchgefuhrt. Nachfolgend konnten Experteninterviews durchgefiihrt werden, um
die Resonanz aus der Industrie durch die direkte Befragung von Fihrungskraften zu ermitteln und
Themen bezogen auf zuklnftigen Entwicklungen und Bestrebungen im Hinblick auf die Elektro-
mobilitditswende zu ergriinden. Eine detaillierte Beschreibung der Methodik und der Studien-
teilnehmerinnen und -teilnehmer erfolgt in Kapitel 3.2.
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Der letzte Teil der Studie widmet sich der Darstellung von Handlungsempfehlungen fir die wich-
tigsten Stakeholder in Richtung »Zero Emission Mobility«. Hierzu wurden die Ergebnisse der
oben beschriebenen methodischen Studienteile durch die Projektpartnerinnen und -partner
konsolidiert, diskutiert, aufbereitet und in konkrete Handlungsempfehlungen tberfihrt. Um die
Ergebnisse zu validieren wurden die Experteninterviews herangezogen, ebenso wie weitere
Workshops mit ausgewahlten Expertinnen und Experten der 6sterreichischen Industrie. Im
Folgenden werden die angewandte Methodik und Vorgehensweise zur Erreichung der Projektziele
im Detail vorgestellt.

3.1 Technologische Analyse — Wertschdpfungs- und Beschéaftigungspotenziale

3.1.1 Ubersicht der methodischen Vorgehensweise

Osterreichische Wertschopfungs- und Beschéaftigungspotenziale
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Abbildung 8: Vorgehensweise zur Ermittlung 6sterreichischer Wertschépfungs- und Beschaftigungspotenziale

Die Basis und damit den Einstiegspunkt fur die Ermittlung von Wertschépfungspotenzialen in
Osterreich bilden die Antriebsarten (Abbildung 10), die derzeit auf dem PKW-Markt angeboten
und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch in den nachsten Jahren den Markt dominieren werden. Fir
diese Studie wurden funf Fahrzeugtypen anhand ihres Antriebsstrangs ausgewahlt. Diese sind
konventionelle Benzin- und Dieselfahrzeuge, Hybride (HEV), Plug-in-Hybride (PHEV), batterie-
betriebene Fahrzeuge (BEV) sowie Brennstoffzellenelektrofahrzeuge (FCEV). Zunachst wird jeder
dieser Fahrzeugtypen in »Elektromobilitats-relevante« Hauptkomponenten heruntergebrochen.
Alle Ubrigen Komponenten, die sich unter den Fahrzeugtypen nicht unterscheiden, bilden das
Basisfahrzeug. Um eine Vergleichbarkeit der Fahrzeugtypen untereinander zu gewahrleisten (z.
B. GroReneffekte), wird jedem Fahrzeugtyp ein Referenzfahrzeug zugewiesen, fur das bei jeder
Komponente eine spezifische Eigenschaft (Leistung, Grol3e etc.) hinterlegt wird. Diese Grolien-
kennwerte fur jede Komponente der einzelnen Fahrzeugtypen werden in weiterer Folge als
Leistungsdaten bezeichnet und sind Uber die Betrachtungsjahre 2020, 2025 und 2030 verander-
lich. Ausgehend von diesen Leistungsdaten, wird in vier Schritten (Stellhebel) ein Wertschépfungs-
und Beschéftigungspotenzial ermittelt (siehe Abbildung 9).
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Abbildung 9: Einflussfaktoren auf das Vorgehensmodell & Systemgrenze

Zunachst wird im Modell ein Stiickzahlszenario (siehe Kapitel 3.1.3) hinterlegt, dass die Entwick-
lung der globalen PKW-Verkaufszahlen fir den jeweiligen Fahrzeugtyp bis 2030 abbildet. Dieses
Stlickzahlszenario bildet zusammen mit den Leistungsdaten einen globalen Bedarf der spezi-
fischen Eigenschaft (Leistungsbedarf, Volumenbedarf etc.) pro Hauptkomponente ab. Dieser
globale Bedarf bildet spater die Basis, um einen weltweiten Produktionswert auf Komponenten-
ebene unter Berlcksichtigung von GroRReneffekten zu quantifizieren.

Im néchsten Schritt werden die Hauptkomponenten (mit Ausnahme des Basisfahrzeuges) so weit
in Subkomponenten heruntergebrochen, bis diese eindeutig einem Wirtschaftszweig nach
ONACE-Klassifikation [18] zugeordnet werden konnen. AnschlieBend werden allen Sub-
komponenten Kosten zugeteilt. Diese Komponentenkosten bilden die Herstellkosten der Kom-
ponenten in Abhangigkeit der im Referenzfahrzeug definierten Eigenschatft (Leistung, Grol3e etc.)
ab. Zusammen mit den im vorhergehenden Schritt ermittelten globalen Bedarfen bilden diese
Komponentenkosten einen globalen Produktionswert (in Euro) auf Subkomponentenebene ab.
Die Komponentenkosten werden Uber die drei Betrachtungsjahre (2020, 2025, 2030) als
veranderlich angenommen, um Kostendegressionseffekte zu berilicksichtigen. Eine detaillierte
Erlauterung zum Vorgehen der Ermittlung der Komponentenkosten befindet sich in Kapitel 3.1.4.
Aufgrund der internationalen Verflechtung automobiler Wertschopfungsketten wird das Oster-
reichische Wertschopfungspotenzial anhand eines 6sterreichischen Weltmarktanteils an jeder
Subkomponente ermittelt. Der zuvor ermittelte globale Produktionswert wird mit dem Welt-
marktanteil der Subkomponente auf einen Osterreichischen Produktionswert herunter-
gebrochen. Die Vorgehensweise zur Ermittlung der Weltmarktanteile findet sich in Kapitel 3.1.5.

Zuletzt wird mithilfe der Strukturstatistik jeder ONACE-Klasse der osterreichische Produktions-
wert je Subkomponente zu einer Osterreichischen Wertschépfung heruntergerechnet. NACE
(ONACE spez. fur Osterreich) bezeichnet dabei ein System zur Klassifizierung von Wirtschafts-
zweigen innerhalb der Europaischen Union. Anhand von statistisch erfassten Daten zu Beschaf-
tigung, Produktionswert und Wertschopfung innerhalb jeder ONACE-Klasse wird ein Schliissel
(Faktor) ermittelt, der die Hohe der Wertschépfung an jedem Euro Produktionswert innerhalb des
jeweiligen Wirtschaftszweiges festlegt. Dieser Schlissel liefert zusammen mit dem Produktions-
wert eine Wertschépfung auf Subkomponentenebene.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH 31
Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «



Methodisches Vorgehen

3.1.2

Die Systemgrenzen dieser Studie sind ebenfalls in Abbildung 9 ersichtlich. Es ist zu beachten,
dass die in dieser Studie errechneten Wertschdpfungs- und Beschéaftigungspotenziale sich aus-
schlie3lich auf die direkten Effekte bezogen auf die Herstellung von Komponenten fir PKW und
der Ladeinfrastruktur beziehen. Diese Effekte sind berechnet fur die Wertschépfungs- und
Beschaftigungspotenziale, welche sich in Osterreich ergeben, um den Mengenbedarf weltweit zu
decken. Dienstleistungs- und Servicebereiche sowie vor- und nachgelagerte Schritte im Wert-
schopfungsprozess werden in dieser Studie ausgeklammert und bedirfen einer gesonderten
Betrachtung. Es ist davon auszugehen, dass sich weitere Wertschépfungs- und Beschaftigungs-
potenziale aus der Betrachtung dieser indirekt betroffenen Industrien ergeben. Trends, wie zum
Beispiel das autonome Fahren, die Sharing Economy und die Urbanisierung sowie die Effekte von
COVID-19 sind auf3erhalb der Systemgrenzen dieser Studie und werden damit nicht betrachtet.
Ebenfalls zu beachten ist die Tatsache, dass der Fokus dieser Studie auf die Perspektive der
Wertschopfung gelegt wird. Energiepolitische Aspekte, wie zum Beispiel die Quantifizierung von
Emissionen durch die Mobilitdtswende waren hierbei nicht Teil des Studieninhaltes.

Betrachtete Antriebsarten und Ermittlung der Referenzfahrzeuge

In den letzten Jahren zeigt sich ein zunehmender Trend zur Elektrifizierung des Antriebsstrangs:
vom Mild-Hybrid bis zum vollelektrischen (batterieelektrischen) oder Brennstoffzellenelektro-
fahrzeug. Bei dieser Entwicklung haben sich einige Konfigurationen des Antriebsstrangs als
besonders vielversprechend erwiesen. Diese lassen sich nach inrem Elektrifizierungsgrad wie folgt
einteilen (siehe auch Abbildung 10):

» Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor (VKM)
»  Hybridfahrzeuge (HEV)

»  Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV)

» Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)

»  Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV)

Zugrundeliegende Antriebsarten

Konventionelle 8 Plug-In Hybrid Batterieelektrische Brennstoffzellen
PKW Hybrid (HEV) (PHEV) PKW (BEV) PKW (FCEV)
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Abbildung 10: Betrachtete Antriebsarten nach Elektrifizierungsgrad in Anlehnung an [19]
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Fahrzeuge mit VKM bilden derzeit die groRte Gruppe sowohl im Fahrzeugbestand als auch den
Neuzulassungen in Osterreich, Europa und weltweit. Durch die Flottengesetzgebung [20] miissen
immer strengere CO,-Emissionsgrenzen erfillt werden, wodurch in den letzten Jahren eine Weiter-
entwicklung der VKM in Kombination mit einem E-Antrieb erfolgte. Derartige Hybridfahrzeuge
(HEV) konnen in ihrer Funktion eine einfache Unterstitzung der VKM oder eine vollelektrische
Fahrt fir wenige Kilometer bzw. geringe Geschwindigkeiten erméglichen. Ein wesentlicher Vorteil
dieser Antriebsart sind die Mdglichkeiten der Bremsenergieriickgewinnung (Rekuperation) und
Phlegmatisierung (Reduktion von Spitzenlasten der VKM), die je nach E-Antriebsleistung den
groften Teil der Verbrauchseinsparung ausmachen kénnen. Steht zunehmend der E-Antrieb im
Vordergrund und besteht zusatzlich die Mdglichkeit, die Batterie extern zu laden, so wird von einem
Plug-in-Hybridfahrzeug (PHEV) gesprochen. Diese Fahrzeuge verfiugen Uber eine grol3ere
Batterie als HEV, wodurch die rein elektrische Fahrt (je nach Batterie) fur ca. 50 Kilometer mdglich
ist. Entfallt der Verbrennungsmotor komplett, so wird von einem batterieelektrischen Fahrzeug
(BEV) gesprochen, welches Uber eine deutlich gréRere Batterie verfigt und somit eine hdhere
elektrische Reichweite aufweist. Brennstoffzellenelektrofahrzeuge (FCEV) verfligen Uber eine
Brennstoffzelle (meistens mit Wasserstoff betrieben) und Wasserstofftanks sowie eine kleinere
Batterie als BEV. FCEV werden mit Wasserstoff betankt, ahnlich wie ein VKM-Fahrzeug, und
kénnen mit oder ohne elektrische Lademdglichkeit ausgefihrt sein. Die letzten beiden
Antriebsarten BEV und FCEV sind zu 100 Prozent elektrisch und erzeugen keine lokalen
Emissionen.

In dieser Studie werden die oben gezeigten Antriebsarten betrachtet. Alternative Kraftstoffe
werden nicht betrachtet. Zur Ermittlung des Wertschopfungspotenzials werden die Kosten der
einzelnen Antriebsarten bendtigt. Daftir wird fiir jede Antriebsart ein reprasentatives Referenz-
fahrzeug festgelegt. Es wird erwartet, dass sich die Referenzfahrzeuge aufgrund der schnellen
technischen Entwicklungen, insbesondere beim BEV, Uber den Betrachtungszeitraum der Studie
(2025 und 2030) andern. Zur Bertcksichtigung der Entwicklung bis 2025 bzw. 2030 wird jedes
Referenzfahrzeug in den Jahren 2020, 2025 und 2030 betrachtet, wodurch sich in Summe 15
Referenzfahrzeuge (funf Antriebsarten, je drei Jahre) ergeben.

Die Festlegung der Referenzfahrzeuge im Jahr 2020 erfolgt flr jede Antriebsart anhand der
Recherche typischer Fahrzeuge, die fur die européische und damit flr die Osterreichische
Wirtschaft von Bedeutung sind.

Bei den VKM-Fahrzeugen sind aufgrund der historischen Entwicklung unzéhlige Fahrzeug-
modelle und Varianten (von Kompakt bis SUV, Motorleistung etc.) verfiigbar. Aufgrund des Fokus
der Studie auf die Gsterreichische Wirtschaft erfolgt hier eine Betrachtung der europaischen
Fahrzeughersteller (fiir Osterreich am relevantesten) im Jahr 2018. Die betrachteten Fahrzeug-
hersteller und Marken werden entsprechend ihrer Stlickzahlen im Jahr 2018 [21] gewahlt, wobei
nur Hersteller mit Gber einer Million verkauften Fahrzeugen beriicksichtigt wurden. Diese sind:

» Volkswagen Gruppe: Volkswagen, Audi, Skoda, Seat [22]

» Renault Gruppe: Renault, Renault/RSM, Dacia/Renault [23]
» PSA: Peugeot, Citroen, Opel Vauxhall [24]

» Daimler: Mercedes Benz [25]

»  BMW: BMW, MINI [26]
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Aufgrund der Vielzahl an Fahrzeugen und Varianten der oben genannten Hersteller werden nur
Modelle betrachtet, von denen mehr als 150.000 Stiick im Jahr 2018 produziert wurden, was ca.
70 Prozent der verkauften Fahrzeuge der oben genannten Hersteller entspricht. Des Weiteren
werden Modellvarianten mit mehr als 200 kW Motorleistung vernachlassigt, da diese keine fiir die
Flotte reprasentativen Fahrzeuge darstellen. Aus den analysierten 50 Fahrzeugmodellen mit im
Schnitt neun Varianten wurde ein durchschnittliches Fahrzeug (entsprechend den Verkaufszahlen
der Modelle gewichtet) berechnet. Dieses entspricht in Motorleistung und Leergewicht sehr genau
einem VW Golf 2.0 TDI, weswegen dieses Fahrzeug als VKM-Referenzfahrzeug ausgewahlt
wurde.

Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben der CO,-Reduktion ist in den néchsten Jahren ein starker
Trend zur Hybridisierung des Antriebsstrangs zu erwarten. Hierbei werden hauptsachlich konven-
tionelle VKM weiterentwickelt und um einen E-Antrieb erganzt. Aufgrund der Ahnlichkeit von VKM
und HEV wurde daher das HEV-Referenzfahrzeug auf Basis des VKM-Referenzfahrzeugs
modelliert und um einen fur HEV typischen E-Antrieb erweitert.

Bei den Plug-in-Hybriden (PHEV) ergibt sich aufgrund des batterieelektrischen Fahranteils im
Zyklus ein sehr geringer Verbrauch. Gerade Fahrzeuge mit hoheren Leistungen bzw. Gewichten
profitieren von der Verbrauchsersparnis dieser Antriebsart. Aus diesem Grund sind zahlreiche
Fahrzeuge im mittleren bis htheren Segment Plug-in-Hybride, Kompaktfahrzeuge jedoch kaum.
Zur Ermittlung des PHEV-Referenzfahrzeugs wurden Fahrzeuge aus verschiedenen Segmenten
(Mittelklasse, Oberklasse, SUV; mittlerer bis hoher Preis) und mit unterschiedlichen Antriebs-
ausfiihrungen betrachtet:

»  Toyota Prius Plug-in [27]

» Audi A3 e-tron [28]

» Audi Q5 TFSI e [29]

» Mercedes-Benz S 560 e [30]

» Volvo XC90 T8 Twin Engine [31]
»  Skoda Superb iV [32]

Die Analyse der Fahrzeuge hat gezeigt, dass die elektrische Reichweite bei allen Fahrzeugen ca.
50 Kilometer betragt, die Batteriegrof3e jedoch aufgrund des Fahrzeugsegments (Mittelklasse vs.
SUV) stark variiert. Des Weiteren zeigen sich starke Unterschiede im Verhdaltnis der Leistungen
des VKM- und E-Antriebs. Auch die absoluten Leistungszahlen sind aufgrund der unter-
schiedlichen Segmente und Antriebsauslegungen stark gestreut. Es wurde daher aus den oben
betrachteten Fahrzeugen ein durchschnittliches Fahrzeug gebildet, welches als PHEV-Referenz-
fahrzeug dient.

Bei den batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) hat die Analyse der verkauften Fahrzeuge
gezeigt, dass diese derzeit stark vom Markstart neuer Modelle (z. B. Audi e-tron, Tesla Model 3)
gepragt sind, was sich monatlich bzw. jahrlich andert. Aus diesem Grund bieten die Verkaufs-
zahlen eines Jahres keinen reprasentativen Uberblick tiber ein typisches BEV. Gleichzeitig sind
BEV in allen Segmenten vertreten, weswegen ein reprasentatives Fahrzeug alle Segmente abbil-
den muss. Es wurde daher je ein typisches Fahrzeug aus drei Segmenten (klein, mittel, groR)
gewahlt:

»  Audi e-tron [33]
» Nissan Leaf [34]
»  Smart Fortwo EV [35]

Aus diesen drei Fahrzeugen wurde ein mittleres Fahrzeug (mit 55kWh-Batterie) gebildet, welches
als BEV-Referenzfahrzeug dient.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH
Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «



3.1.3

Methodisches Vorgehen

Beim Brennstoffzellenantrieb (FCEV) existieren derzeit nur sehr wenige Serienfahrzeuge. Das
meistverkaufte Fahrzeug ist der Toyota Mirai [36], welches in einer Kleinserie produziert wird. Da
sich dieses Fahrzeug im Mittelklasse-Segment befindet und zum Zeitpunkt der Studienerstellung
das einzige Serienfahrzeug mit relevanter Stiickzahl war, wurde dieses als Basis fir das FCEV-
Referenzfahrzeug verwendet. Die Tankkapazitat betragt 5 Kilogramm H,. Die Batterie wurde durch
eine Lithium-lonen-Batterie ersetzt, da der Toyota Mirai tGiber eine NiMH-Batterie verfiigt (was auch
in friheren Toyota Prius-Modellen der Fall war), was fur Fahrzeuge mit E-Antrieb (und damit
FCEV) nicht mehr State of the Art ist und bei zukinftigen FCEV nicht zu erwarten ist. Die
Brennstoffzelle des Toyota Mirai weist eine héhere Leistung auf als die E-Maschine selbst, was in
den meisten FCEV-Antriebskonzepten nicht der Fall ist und auch zukinftig nicht erwartet wird. Ein
maoglicher Grund dafiir liegt in den Eigenschaften der NiMH-Pufferbatterie, welche Uber eine
niedrige Kapazitdt und niedrige Leistung verflgt, wodurch der Betriebsbereich der Batterie
eingeschrankt ist und daher die Brennstoffzelle den Spitzenleistungsbedarf ibernehmen muss.
Diese Antriebsauslegung wird in zukinftigen FCEV nicht erwartet, weswegen die
Brennstoffzellenleistung im Verhaltnis zur E-Maschine wie beim neueren Mercedes-Benz GLC F-
Cell [37] gewahlt wurde.

Bei der Entwicklung bis 2025 und 2030 wird bei den VKM-, HEV- und PHEV-Fahrzeugen an-
genommen, dass diese dem bisherigen Trend der kontinuierlichen Erhéhung der Motorleistung bei
allen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor folgt. Durch niedrigere Batteriekosten, verbesserte
Batterietechnologie und die Kundenanforderung nach mehr Reichweite werden beim BEV grol3ere
durchschnittliche Batterien erwartet. Es werden daher 75 Kilowattstunden im Jahr 2025 bzw. 100
Kilowattstunden im Jahr 2030 angenommen. Beim FCEV wird durch Skalierungseffekte eine
deutliche Kostenreduktion erwartet, weswegen eine steigende durchschnittliche Tankkapazitéat
angenommen wurde: 6 Kilogramm H; 2025 bzw. 7 Kilogramm H;, 2030.

PKW-Stiickzahlszenarien nach Antriebsart

Die Anzahl der global verkauften PKW hangt sehr stark von der globalen wirtschaftlichen Situation
ab. So schwankt die Entwicklung der letzten 20 Jahre immer wieder. Insbesondere bei Wirtschafts-
krisen ist ein deutlicher Einbruch zu erkennen. Der langjahrige Trend der Fahrzeugverkéaufe ist
jedoch ansteigend, wobei in den letzten Jahren eine Reduktion dieses Anstiegs stattgefunden hat.
Nach [1] und [eigenen Berechnungen] war der jahrliche Anstieg der letzten 20 Jahre bei rund 1
Mio Fahrzeuge pro Jahr, wobei der Anstieg in den ersten Jahren héher und in den letzten Jahren
niedriger bzw. stagnierend war. Es wird davon ausgegangen, dass es sich bei dem abge-
schwachten Trend der letzten Jahre um eine, wie oben beschrieben, kurzfristige wirtschaftliche
Entwicklung handelt, weswegen fiir den jahrlichen Anstieg der verkauften Fahrzeuge der lang-
fristige Trend von 1 Mio Fahrzeuge pro Jahr angenommen wird. Flr das Bezugsjahr 2020 ergibt
sich daraus ein Wert von ca. 80 Mio jahrlich verkauften Fahrzeugen.

Aufgrund der weltweit strengeren gesetzlichen Vorschriften wird fur die nachsten Jahre ein
steigender Anteil an elektrifizierten Antrieben erwartet. Es wird davon ausgegangen, dass sich ein
hoher Anteil an HEV, PHEV und BEV einstellt. Bei FCEV wird ein geringer Anteil erwartet, da hier
noch Entwicklungen im Bereich der Brennstoffzellen-relevanten Antriebsteile (vor allem hinsicht-
lich Kosten) und der Infrastruktur (Wasserstofftankstellen) erforderlich sind. Fur die Aufteilung der
verkauften Fahrzeuge nach Antriebsart von 2020 bis 2030 wurden Werte aus Statistiken,
Experteneinschatzungen und Studien verwendet. Die Verkaufszahlen nach Antriebsarten des
Bezugsjahres 2020 wurden mit [2], [3] und [eigenen Berechnungen] ermittelt. Die zuklnftige Auf-
teilung der Verkaufszahlen nach Antriebsarten basiert auf [4], [5] und [6]. Diese Werte wurden in
das oben beschriebene Stiickzahlszenario eingefiigt. Das Ergebnis ist in Abbildung 11 zu sehen.
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Es ist zu erkennen, dass 2030 ein Anteil von 23 Prozent BEV an den weltweit verkauften PKW
erwartet wird. Insgesamt sind ca. 64 Prozent der Antriebe elektrifiziert (HEV, PHEV, BEV, FCEV),
und 76 Prozent der verkauften PKW verfligen Uber einen Verbrennungsmotor (VKM, HEV, PHEV).
Daraus lasst sich ableiten, dass fir die Wertschopfung bis 2030 elektrifizierte Komponenten stark
an Bedeutung gewinnen, aber auch verbrennungsmotorische Komponenten nach wie vor einen
hohen Anteil aufweisen und damit einen hohen Beitrag zur Wertschépfung und Beschéftigung
leisten.

Weltweites PKW Stiickzahlen-Szenario
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Abbildung 11: Stuckzahlszenario der verkauften PKW nach Antriebsart bis 2030 [1], [2], [3], [4], [5], [6], [eigene
Berechnungen]

3.1.4 Aktualisierung der Komponentenkosten aus der Vorstudie E-MAPP [2]

36

Zur Bestimmung des Wertschopfungspotenzials der einzelnen Fahrzeugantriebe werden wie in
der Vorstudie E-MAPP [17] die Einzelkomponenten der Referenzfahrzeuge betrachtet. Dazu
werden die Kosten der einzelnen Komponenten bestimmt und auf das gesamte Referenzfahrzeug
hochgerechnet. Mit den Komponentenkosten kann mithilfe von ONACE-Klassen und dem
Weltmarktanteil Osterreichs das Wertschépfungspotenzial bestimmt werden. Die Kosten der ein-
zelnen Komponenten sind daher von groRer Bedeutung, weswegen diese im Vergleich zur Vor-
studie E-MAPP [17] aktualisiert wurden. Die Aktualisierung der Komponenten erfolgte in drei
Schritten.

Im ersten Schritt wurden die Komponenten entsprechend des State of the Art der Antriebs- und
Fahrzeugtechnologie aktualisiert und ggf. erganzt, wodurch die Komponentenliste um beispiels-
weise die oben gezeigte Infrastruktur erweitert wurde.

Im zweiten Schritt wurden mithilfe einer ausfiihrlichen Recherche, Experteninterviews, Daten von
kleineren sowie groRBeren Zulieferfirmen und Fahrzeugherstellern sowie Studien und Disser-
tationen die Komponentenkosten aktualisiert.
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Im dritten Schritt wurde anhand von Experteninterviews und Studien die Anderung der Kosten der
Einzelkomponenten bis 2020 und 2030 abgeschétzt. Bei den Experteninterviews hat sich gezeigt,
dass bei den verbrennungsmotorischen und mechanischen Komponenten eine Kostenreduktion
von ca. 20 Prozent bis 2030 erwartet wird. Der Grund dafir liegt im steigenden Kostendruck, einer-
seits durch die zunehmende Elektrifizierung, wodurch konventionelle Bauteile billiger werden
missen, damit komplexere bzw. teurere Lésungen kompensiert werden kdnnen. Andererseits
zeigt sich eine wachsende Konkurrenz durch neue globale Unternehmen, die einen zusétzlichen
Kostendruck erzeugen. Eine Mdglichkeit zur Kostenreduktion besteht durch eine zunehmende
Modularisierung (mehr baugleiche Teile) und Reduktion der Varianten. Es wurde daher basierend
auf Experteninterviews fur die mechanischen und verbrennungsmotorischen Komponentenkosten
im Jahr 2025 eine Kostenreduktion von 10 Prozent und im Jahr 2030 eine von 20 Prozent im
Vergleich zum Bezugsjahr 2020 angenommen. Bei der fir elektrifizierte Antriebe bedeutendsten
Komponente, der Lithium-lonen-Batterie, wird davon ausgegangen, dass sich eine deutlich
starkere Kostenreduktion von ca. 30 Prozent bis 2025 und eine von 40 Prozent bis 2030 (auf Basis
2020) auf Pack-Ebene (d. h. Batteriezellen inkl. Gehause, Kihlung, Elektronik etc.) erzielen lasst
[38]. Der Grund dafiir liegt in der verbesserten Produktion sowie der kontinuierlichen
Weiterentwicklung der Lithium-lonen-Zelltechnologie.

Aufgrund der zahlreichen Komponenten und deren Einzelteile ist es an dieser Stelle nicht méglich,
die Detailergebnisse der Aktualisierung der Komponentenkosten zu zeigen. Diese finden Eingang
in die Berechnung des Wertschopfungspotenzials, welches in Kapitel 4 detailliert (auch nach
Komponenten unterschieden) gezeigt wird.

Vorgehen zur Ermittlung dsterreichischer Weltmarktanteile

Aufgrund der internationalen Verflechtung automobiler Wertschépfungsketten, in die die zuliefer-
gepragte dsterreichische Automobilindustrie eingebunden ist, ist es notwendig, aktuelle Weltmarkt-
anteile Osterreichs an der globalen Wertschépfung in der Automobilindustrie zu ermitteln. Hierzu
wurden zwei Ansétze gewahlt: Zum einen wurden die Weltmarktanteile fir bestehende Kompo-
nenten, also Komponenten, die in Osterreich bereits heute in groRen Stiickzahlen produziert
werden, stlickzahlbasiert ermittelt. Zum anderen missen die aufgrund der geringen Stlickzahlen
statistisch noch nicht erfassbaren Weltmarktanteile bei Komponenten der Elektromobilitdt abge-
schéatzt werden. Hierzu wurde der Ansatz gewdhlt, die Gesamtwertschépfung der Automobil-
industrie folgendermaf3en zu unterteilen: Wertschépfung im Bereich elektrischer/elektronischer
Komponenten und Wertschopfung im Bereich mechanischer Komponenten. Dies erlaubt die
Berechnung sogenannter Startwerte fir Marktanteile der jeweiligen technologischen Schwer-
punkte und somit eine Beschreibung der grundséatzlichen Ausrichtung bzw. Struktur der nationalen
Wertschopfung der Automobilindustrie. Neben eigenen Analysen flie3en in diese Berechnung die
Daten der technischen Detailanalyse sowie statistische Daten der Statistik Austria und der Inter-
nationalen Organisation der Kraftwagenhersteller (OICA) ein. Abbildung 12 stellt die Vorgehens-
weise zur Ermittlung eines reprasentativen dsterreichischen Weltmarktanteils neuer Komponenten
dar.
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Abbildung 12: Vorgehensweise zur Ermittlung der dsterreichischen WMA fir Fahrzeugkomponenten [2]

3.1.6 Infrastruktur-Stickzahlszenarien nach Ladeleistung bzw. Tankstellengrof3e

38

Als Grundlage fur eine weitere Elektrifizierung des Verkehrs, und der damit verbundenen steigen-
den Stickzahl von BEV, PHEV und FCEV, ist der Ausbau der benétigten Infrastruktur unabding-
bar. Fir die Klassen VKM und HEYV ist keine weitere Infrastruktur notwendig, da diese aus-
schlieBlich klassisch (mit Kraftstoff) betankt werden. Fir BEV und PHEYV ist eine Ladeinfrastruktur
notwendig, um den elektrischen Betrieb zu ermdéglichen. Das FCEV braucht mit den Wasserstoff-
tankstellen eine weitere neue Art der Infrastruktur.

Bei der Ladeinfrastruktur wird in dieser Studie nach der Ladeleistung, damit auch nach der
Technologie, unterschieden, da diese einen wesentlichen Parameter hinsichtlich Leistung und
Energiemenge wahrend der Nutzung (Ladedauer) sowie Kosten darstellt. Des Weiteren wird nach
dem Ort (stadtisch/landlich, eigener Stellplatz/6ffentlich), an dem die Ladestelle errichtet wird,
unterschieden, da hier die Kosten stark voneinander abweichen kénnen. Die betrachteten Lade-
stellenorte und Ladeleistungen werden in folgende Gruppen zusammengefasst:

» Eigener Stellplatz, landlich, langsam: 2,3-22 kW AC

» Eigener Stellplatz, stadtisch, langsam: 2,3-22 kW AC

»  Offentlich, landlich & stadtisch, langsam: 2,3-22 kW AC

»  Offentlich, landlich & stadtisch, mittel: 44 kW AC, 50 kW DC
»  Offentlich, landlich & stadtisch, schnell: 100-350 kw DC
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Die Zusammenfassung in die oben gezeigten Gruppen erfolgte aufgrund des Errichtungsortes
sowie der ahnlichen Nutzungsweise, Ladestellenanzahl und Kostenstruktur (zum Teil baugleiche
Ldsungen bzw. ahnliche Kostenhdhe). Die Kategorien »6ffentlich, [&ndlich & stadtisch, langsam«
und »mittel« beinhalten auch teil-6ffentliche sowie Arbeitsplatzladestellen.

Bei der Anzahl der bendtigten Ladepunkte wird davon ausgegangen, dass jedes BEV und PHEV
Uber eine Ladestelle verfiigt, die sich am eigenen Stellplatz oder am fir die Heimladung typischen
Stellplatz (kann auch teil-6ffentlich sein) befindet. Fir die Aufteilung dieser Ladestellen auf die
oben genannten Kategorien wurde die Verteilung aus [39] verwendet:

» Eigener Stellplatz, landlich, langsam: 65 %
» Eigener Stellplatz, stédtisch, langsam: 5 %
»  Offentlich, landlich & stadtisch, langsam: 30 %

Diese Verteilung ergibt sich aus der Verfugbarkeit eigener Stellplatze im landlichen und stadti-
schen Bereich in Osterreich. Es wird angenommen, dass die Verteilung im fir die sterreichische
Wirtschaft relevanten Markt fiir Ladestellen ahnlich ist, weswegen diese Verteilung verwendet wird.

Die Anzahl der 6ffentlichen Ladestellen wird entsprechend der Richtlinie 2014/94/EU [40], in der
die Anzahl der offentlichen Ladepunkte mit 10 Prozent des BEV-Bestands empfohlen wird, ange-
nommen. Fir die Verteilung der o6ffentlichen Ladestellen entsprechend der oben gezeigten
Gruppen wird folgende Annahme getroffen:

»  Offentlich, landlich & stadtisch, langsam: 60 %
»  Offentlich, 1andlich & stadtisch, mittel: 30 %
»  Offentlich, 1andlich & stadtisch, schnell: 10 %

Dabei wird davon ausgegangen, dass langsame und mittlere Ladestellen aufgrund der Kosten vor
allem am Zielort Uberwiegen (beispielsweise Ladestellen am Arbeitsplatz). Die Errichtung von
schnelleren Ladestellen wird vor allem entlang von Hauptverkehrsrouten oder bei stark
frequentierten Orten erwartet.

Fur die jahrliche Neuerrichtung von Ladestellen ist der BEV- und PHEV-Bestandszuwachs erfor-
derlich. Da hierbei der weltweite Bestandszuwachs betrachtet wird und Flottenberechnungs-
modelle Ublicherweise nur einzelne Lander betrachten, ist eine Abschatzung der Bestands-
entwicklung zusatzlich erschwert. Da im Betrachtungszeitraum von 2020 bis 2030 ein starker
Anstieg an BEV und PHEV erwartet wird, ist im Verhéltnis zum Bestand nur eine geringe Anzahl
an Fahrzeugen zu erwarten, die in diesem Zeitraum das Lebensdauerende erreichen. Aus diesem
Grund erfolgt die Abschatzung des weltweiten Bestandszuwachses an BEV und PHEV uber die
jahrlich verkauften Fahrzeuge, womit die jahrlich neu errichteten Ladestellen fir BEV und PHEV
ermittelt werden. Diese vereinfachte Flottenbetrachtung wurde mit PROVEM 3.0 (eigens ent-
wickeltes Programm des IFA zur Prognose der Flottenentwicklung [41]) validiert, wobei sich
aufgrund der stark steigenden Neuzulassungen kaum Unterschiede gezeigt haben.

Das Ergebnis fur die Anzahl der Ladestellen je nach Gruppe ist in Abbildung 14 zu finden. Die
Gesamtanzahl der verkauften Ladestellen entspricht aufgrund der gewahlten Annahmen dem 1,1-
fachen der jahrlich verkauften BEV und PHEV. Damit eine héhere Durchdringung von BEV und
PHEV erzielt werden kann, ist eine Erhdhung der Ladestellenerrichtung in nédherer Zukunft und
damit eine Verschiebung der Produktion zu friheren Zeitpunkten ein mogliches Mittel. Damit
wuirden die Errichterinnen und Errichter der Ladeinfrastruktur »in Vorleistung treten«, indem mehr
Ladestellen errichtet werden, als zum jeweiligen Zeitpunkt bendétigt werden. Diese Verschiebung
der Produktion und damit der Wertschdpfung in Richtung Gegenwart wird in dieser Studie nicht
betrachtet.
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Abbildung 13: Weltweites Stlickzahlszenario der Ladeinfrastruktur nach Errichtungsort [39], [40], [eigene Berechnungen]
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Abbildung 14: Weltweites Stilickzahlszenario der Ladeinfrastruktur nach Ladeleistung [39], [40], [eigene Berechnungen]
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Bei der Wasserstoffinfrastruktur wird ahnlich wie bei der Ladeinfrastruktur eine Aufteilung nach
der TankstellengroRe durchgefihrt. Der Errichtungsort wird dabei nicht betrachtet. Aufgrund der
grol3en Anzahl an existierenden Varianten und Grof3en von Wasserstofftankstellen werden in
dieser Studie basierend auf [42], [43], [44], [45] folgende Kategorien verwendet:

» XS+S-Stationen: <80 kg Hx/Tag
»  M-Stationen: 400 kg Hx/Tag
» L+XL-Stationen: 1000-2000 kg H./Tag

Fur die jahrlichen Neuerrichtungen von Tankstellen pro Fahrzeug werden die Werte aus [44] ver-
wendet und auf die jahrlich verkauften FCEV in dieser Studie hochgerechnet. Die daraus resul-
tierende Anzahl an Wasserstofftankstellen ist in Abbildung 15 zu sehen. Es ist zu erkennen, dass
in den nachsten Jahren nur wenige neu errichtete Wasserstofftankstellen erwartet werden, was
auf die Skalierung auf die niedrige Anzahl an verkauften FCEV (1 Prozent der verkauften PKW in
2030) zurtickzufuhren ist. Wie auch bei der Ladeinfrastruktur erwahnt, kénnte eine friihere Errich-
tung der Wasserstoffinfrastruktur erfolgen, damit die Durchdringung von FCEV erhdht wird. Diese
Verschiebung der Produktion und daher der Wertschdpfung in Richtung Gegenwart wird in dieser
Studie nicht betrachtet.
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Abbildung 15: Stiickzahlszenario der Wasserstoff-Infrastruktur nach Tankstellengré3e [42], [43], [44], [45], [eigene Berech-

nungen)
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3.2 Sozio-6konomische Analyse — Personal- und Qualifizierungsbedarfe

3.2.1 Ubersicht der methodischen Vorgehensweise

Die induktive Analyse der Personal- und Qualifizierungsbedarfe basiert auf quantitativen als auch
gualitativen Instrumenten der empirischen Sozialforschung.

In einem ersten Schritt wurde der Fachkraftemangel explorativ aus Sicht der im Bereich der
Elektromobilitat tatigen Unternehmen erhoben. Dabei stand die Frage im Vordergrund, welche
aktuellen und zuklnftig zu erwartenden Fachkraftebedarfe bestehen und durch welche Anfor-
derungen diese Bedarfe gekennzeichnet sind. Die Datenbasis wird durch eine standardisierte und
anonymisierte Onlineumfrage gebildet, anhand derer eine gréRere Anzahl an Unternehmen
entlang der gesamten Wertschépfungskette der Elektromobilitat erreicht werden konnte. Neben
den wertmaRig zu erfassenden Qualifizierungsbedarfen zielt die Onlineumfrage durch Integration
zahlreicher Eingabemdglichkeiten auf die Erhebung weiterfiihrender qualitativer Informationen ab.
Den Studienteilnehmerinnen und -teilnehmern war damit beispielsweise die Méglichkeit gegeben,
neben einer rein quantitativen Angabe von Fachkraftemangeln genaue Spezifikationen zu vertie-
fenden Themenstellungen anzufiihren. Damit konnte der Informationsgehalt der Umfrage-
ergebnisse gesteigert werden. Als Zielgruppe der Onlineumfrage wurden Unternehmen entlang
der gesamten Wertschopfungskette der Elektromobilitat mit Wirkungsbereich in Osterreich defi-
niert. Eine vereinfachte Darstellung der zugrundeliegenden Wertschopfungskette, anhand welcher
die Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer sich einordnen konnten, istin Abbildung 16 gegeben.
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Abbildung 16: Wertschdpfungskette der Elektromobilitat in Anlehnung an [46]

Hinsichtlich der Unternehmensgrof3e der Teilnehmerinnen und Teilnehmer wurden keine Eingren-
zungen vorgenommen. Damit soll ein breites Spektrum an Herausforderungen aufgenommen und
die Zuordnung von MalRnahmen zu spezifischen Unternehmensgruppen erleichtert werden. Die
spezifizierte und adressierte Zielgruppe stellt Geschéftsfilhrerinnen und Geschéftsfiihrer, Ent-
wicklungs- und Personalleiterinnen und -leiter sowie weitere Funktionen mit Personal-
verantwortung und einer Schnittstelle zur Elektromobilitat in den Vordergrund.

Im zweiten Schritt der Untersuchungsmethodik wurden Personal- und Qualifizierungsbedarfe in
tiefergehenden Experteninterviews mit ausgewahlten Unternehmen erhoben. Dabei lag der Fokus
der leitfadengestitzten Experteninterviews darauf, aufgestellte Hypothesen aus den Ergebnissen
der Onlineumfrage im direkten Gesprach zu tUberprifen. Diese Vorgehensweise soll sicherstellen,
dass die relevantesten Handlungsfelder im Bereich Personal und Qualifizierung identifiziert und
entsprechende sinnhafte Mal3nahmen definiert werden.
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Dem angefuihrten Zweck der Interviews entsprechend, ist der zugrundeliegende Interviewleitfaden
in Fragen und Aufbau der Onlineumfrage angelehnt. Dartber hinaus wurde den Interview-
partnerinnen und -partnern im Sinne eines teilstrukturierten Interviews die Mdglichkeit gegeben,
frei Uber eigene Herausforderungen im Bereich der Elektromobilitat zu berichten. Die Zielgruppe
setzt sich &quivalent zur Onlineumfrage aus Funktionen mit Personalverantwortung und
Wirkungsbereich in der Elektromobilitéat zusammen.

Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer — Onlineumfrage

Auswahlgesamtheit und Rucklaufquote

Entsprechend der minimal zu erwartenden Ricklaufquote sowie dem COVID-19-bedingten
Zeitpunkt der Studienerstellung, wurden fiir die Kontaktaufnahme der Unternehmen gezielt
mehrere Kandale verwendet. Dazu zahlen unter anderen:

» Recherche potenzieller Teilnehmerinnen und Teilnehmer und telefonische Kontakt-
aufnahme,

» Direktansprache der eigenen Kontakte iber E-Mail und Social Media,

» Aussendung der Onlineumfrage mittels Newsletter Tool,

» Aussendung der Onlineumfrage Uber Multiplikatoren.

Etwa 300 Unternehmen wurden direkt aufgefordert, an der Onlineumfrage teilzunehmen. Uber die
Zuhilfenahme der Multiplikatoren liegt die Anzahl angeschriebener Unternehmen bei Gber 500. In
Summe wurden 53 Fragebdgen mit zumindest einer Frage ausgefillt. Dies entspricht bei einer
angenommenen Stichprobe von mindestens 500 Unternehmen einer Ricklaufquote von 10,6
Prozent.

Beschreibung der Stichprobe

Tatigkeitsbereich und Jahresumsatz der Umfrage-Teilnehmer

Recycling [7] B
Mehrwertdienste [6] [ NGRS
wartung [5] [
Vertrieb [4] [ NN
Mobilitétsdienstleistungen [3b] [ R
E-Fahrzeuge [3a] [N -
Infrastruktur [20] - [ EEG
Komponenten [2a] [ R
Elektrizitat [10] [ NNEGID e
Rohstoffe [1a] [
Forschung und Entwickiung | EEEGT— m> 500 Mio. € ® 100-500 Mio. €
Produktion [ G 50-100 Mio. € 10- 50 Mio. €
0% 10% 20% 30% 40% 50% 2-10 Mio. € HBis 2 Mio. €
Frage [Auswertung links]: Geben Sie anhand Abbildung 16 an, in
welchem Bereich der Wertschopfungskette |hr Unternehmen tatig ist.
Frage [Auswertung rechts]: Wieviel Umsatz hat |hr Unternehmen im
Jahr 2018 erwirtschaftet? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power
Abbildung 17: Geschaftsprofil der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer
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Etwa ein Drittel der Teilnehmerinnen und Teilnehmer sind in der Produktion von Komponenten flr
die Elektromobilitat tatig. Dabei entfallen etwa gleiche Anteile (ca. 25 Prozent) auf fahrzeug-
beziehungsweise infrastrukturspezifische Komponenten. Fast 40 Prozent der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer betreiben dariiber hinaus Forschungs- und Entwicklungsarbeiten. 30 Prozent der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer sind im Vertrieb sowie im Bereich der Mobilitéatsdienstleistungen
tatig. Zwischen 4 und 9 Prozent der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer sind in den vor-
gelagerten Stufen der Wertschépfungskette, in der Lieferung von Rohstoffen und Grundmaterialien
sowie im Bereich der Stromerzeugung ansassig.

Bezogen auf die UnternehmensgréRe — ausgedriickt anhand des Jahresumsatzes — konnte
ebenfalls ein diversifiziertes Teilnehmerfeld fir die Umfrage gewonnen werden. Ein Drittel der Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer ist der Klasse der Kleinstunternehmen bis zu einem Jahresumsatz
von 2 Mio Euro zuzuordnen. Ein Viertel des Teilnehmerfeldes erzielt einen Jahresumsatz von tber
500 Mio Euro. Die verbleibenden 42 Prozent der Teilnehmerinnen und Teilnehmer lassen sich
zwischen diesen beiden Grenzen einordnen.

Gemessen an der Position der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer im Unternehmen, stellen
Geschaftsfuhrerinnen und Geschaftsfihrer mit 36 Prozent den gré3ten Anteil. Darauf folgen mit
50 Prozent der Teilnehmerinnen und Teilnehmer weitere Fihrungskrafte in FUE (18 Prozent),
Vertrieb (11 Prozent), Marketing (7 Prozent), Produktion und Personal (je 4 Prozent) und Sonstiges
(6 Prozent). Den verbleibenden Anteil der Teilnehmerinnen und Teilnehmer stellen Fachkrafte in
genannten Funktionsbereichen.

Dem Wandel zur Elektromobilitat stehen die Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer im Grof3teil
positiv gegeniiber: 79 Prozent gehen von einer steigenden Marktdurchdringung aus, sodass der
Markt stetig attraktiver wird. Auf der anderen Seite teilen 21 Prozent die Annahme, dass sich der
Markt aufgrund geringer Fortschritte in den letzten Jahren maximal in einer Nische entwickeln wird.
Demensprechend werden Investments in die Elektromobilitat erst getétigt, sobald die Anzahl an
Neuzulassungen signifikant ansteigen sollte. Von den befragten Unternehmen geben 72 Prozent
an, bereits ein Leistungsangebot in der Elektromobilitat aufgebaut zu haben.

Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer — Experteninterviews

Auswahl der Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer

Fur die Expertengewinnung der Interviews wurden potenzielle Partnerinnen und Partner gezielt
ausgewahlt und Uber Direktansprachen per E-Mail sowie Uber telefonische Kontaktaufnahme
angesprochen. Bei der Auswabhl fiir die vorliegende Studie interessanter Partnerinnen und Partner
stand das Ziel im Vordergrund, Unternehmen in unterschiedlichen Téatigkeitsbereichen,
UnternehmensgréRen und mit unterschiedlichen Ausgangspositionen zur Elektromobilitéat zu
befragen. Die Unterscheidung der Ausgangspositionen richtet sich dabei insbesondere auf die
Tatsache, ob der Wandel zur Elektromobilitat sich eher bedrohend oder férdernd auf das bisherige
Geschéaftsmodell der Unternehmen auswirkt. Damit unterscheiden sich seitens der Interview-
partnerinnen und -partner die Anreize zum Wandel, die Transformationsgeschwindigkeiten sowie
die Sichtweisen zu Personal- und Qualifizierungsbedarfen in der Elektromobilitat.

Beschreibung der Interviewpartnerinnen und -partner

In Summe konnten sechs Expertinnen und Experten fir die leitfadengestiitzten Interviews
gewonnen werden. Dariliber hinaus wurden im Laufe der Studienerstellung noch weitere
Gespréache mit Professorinnen und Professoren und Fachverbanden, bspw. dem Fachverband der
Fahrzeugindustrie Osterreichs, gefiihrt, um die Gesamtergebnisse der Studie zu validieren.
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Neben Geschéftsfiihrerinnen und Geschaftsfihrern setzt sich der Kreis der interviewten Exper-
tinnen und Experten aus Personalleiterinnen und Personalleitern und Gesamtverantwortlichen
beziehungsweise Key Accounts in den Bereichen Automotive und Elektromobilitdt zusammen. Im
Folgenden werden die befragten Unternehmen in ihrer Tatigkeit, der Schnittstelle zur Elektro-
mobilitat sowie ihrer Bedeutung fur die Studie Ubersichtsmafig vorgestellt:

»

»

»

»

»

AVL List GmbH (kurz: AVL): ist das weltweit gréf3te, unabhangige Unternehmen fir die
Entwicklung, die Simulation und das Testen von Antriebssystemen (Hybrid, Verbrennungs-
motoren, Getriebe, Elektromotoren, Batterien und Software) fur PKW, Nutzfahrzeuge und
GroBmotoren. Im Bereich Elektromobilitat werden Hybridsysteme wie auch Brennstoff-
zellen seit mehr als 20 Jahren erforscht. In Summe lassen sich mehr als ein Drittel der
Aktivitditen und Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zum Anwendungsgebiet der Elektro-
mobilitat zuordnen. Als reines FUE-Unternehmen gilt die AVL in Osterreich zu den groRen
Innovationstreibern womit das Unternehmen direkt von hochqualifizierten Fachkraften
abhangig ist.

BMW Group Werk Steyr (kurz BMW): ist der gro3te Standort flr Motorenproduktion in
der BMW Group. Das Kerngeschéft liegt in der Produktion und Entwicklung von Ver-
brennungsmotoren. Am Standort befindet sich aulBerdem das konzernweite Diesel-
motoren-Entwicklungszentrum. Mit dem Bekenntnis zur Elektromobilitdt und dem laufen-
den Ausbau von Produktionskapazitaten werden im Werk Steyr seit 2019 Geh&dusetypen
fur Elektromotoren gefertigt. Auf Seite der Forschung und Entwicklung beschaftigt sich der
Standort Steyr mit der Entwicklung von Kuhlkreislaufen und Geh&usen der nachsten
Motorengeneration. Ebenso befindet sich ein Akustikprifstand fur Elektroantriebe am
Standort. Als grof3ter Arbeitgeber in der Region spielt das BMW Group Werk Steyr eine
wichtige Rolle fiir die Aufnahme von Personal- und Qualifizierungsbedarfen.

Infineon Technologies Austria AG (kurz: Infineon): z&hlt zu den weltweit grof3ten Halb-
leiterherstellern. Im Bereich Automotive liegt das Kerngeschéft in der Produktion von
Leistungshalbleitern fiir Sensorik und Aktuatorik in den Fahrzeugen. Am Standort Villach
befindet sich auRerdem das Kompetenzzentrum fir Leistungselektronik. Im Vergleich zu
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor spielen Halbleiter im Bereich der Elektromobilitat
sowie der dazugehdrigen Ladeinfrastruktur mengenmalig eine wichtigere Rolle. Diese
Entwicklung wird durch weitere Trends, bspw. im Bereich des autonomen Fahrens,
zusatzlich verstarkt. Dementsprechend profitiert der Konzern vom fortschreitenden Ausbau
der Elektromobilitét.

KEBA AG (kurz: Keba): zahlt zu den fiihrenden Anbieterinnen von Ladestationen fiir
Elektrofahrzeuge. Das Kerngeschéft liegt im beschleunigten Laden im Lademodus 3,
wobei Losungen fir den offentlichen, halbédffentlichen als auch fiir den Privatgebrauch
angeboten werden. Im Gebiet des Mess- und Eichrechts zahlt das Unternehmen zu den
Themenfiihrern. In den Experteninterviews spielt die Keba stellvertretend flr den Bereich
der Ladeinfrastruktur eine zentrale Rolle.

Kreisel Electric GmbH & Co KG (kurz: Kreisel Electric): ist als junges, innovatives
Unternehmen in der Entwicklung fortschrittlicher Technologien in der Elektromobilitat tatig.
Der Schwerpunkt liegt in der Entwicklung und Validierung von Batteriesystemen, wo
Kreisel durch ein innovatives Thermomanagement leistungsfahige und effiziente Batterie-
technologien anbietet. Neben dem Sektor Automotive als gréRtem Anwendungsgebiet
werden auch Projekte im Boots- und Flugzeugbau umgesetzt. Durch die innovative
Ausrichtung des Unternehmens, die Forschungsnahe und den damit verbundenen hohen
Fachkraftebedarf liefert Kreisel Electric wesentliche Erkenntnisse in der Ermittlung von
Personal- und Qualifizierungsbedarfen.
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» Rupert Fertinger GmbH (kurz: Fertinger): ist ein international tatiger Automobilzulieferer
fur Temperaturmanagement-Lésungen und Komponenten fir strom- und medienfiihrende
Module und Baugruppen aus metallischen Leichtbaustoffen. Im Bereich der Elektro-
mobilitdit werden ebenso die Markte Klimatemperatur-Management und Connectivity
bedient. Dabei erfordern die technologischen Rahmenbedingungen der elektrisch ange-
triebenen Fahrzeuge eine Fokusverlagerung auf andere entwicklungsbezogene
Grundlagenkompetenzen. Mit dieser Ausgangslage liefert Fertinger als Experte einen
wichtigen Beitrag zu Erhebung veranderter Kompetenzanforderungen in der Elektro-
mobilitat.

3.3 »Zero Emission Mobility« — Handlungsempfehlungen
Ziel der Studie ist es, neben der Ermittlung von Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten
sowie der Erhebung von Qualifizierungsbedarfen fiir Osterreich zielgerichtete Handlungs-
empfehlungen fir die wichtigsten Stakeholder auf dem Weg zur emissionsfreien Mobilitat abzu-
leiten. In der vorliegenden Studie werden folgende Stakeholder-Gruppen adressiert:

1. Offentliche Hand,
2. Bildungseinrichtungen und Qualifizierungsanbieter,
3. Industrieunternehmen.

Die Vorgehensweise zur Ableitung von Handlungsempfehlungen ist in Abbildung 18 dargestellit.

Stakeholder Handlungsempfehlungen
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Abbildung 18: Methodik zur Erarbeitung der Handlungsempfehlungen

Auf Basis der errechneten Effekte auf Wertschépfung und Beschaftigung zusammen mit den
Ergebnissen der Onlineumfrage wurde eine Liste an Losungsvorschlagen erarbeitet. Diese wurden
anschlielend entsprechend der definierten Zielgruppen, sowie der Art der MalRnahme (férder-
politische MaRnahme, Werbekampagne, etc.) geclustert. Speziell in Hinblick auf die Beitrage der
anonymisierten Onlineumfrage ist es notwendig, diese auf Relevanz zu prifen. Daher wurden
Ergebnisse und Handlungsempfehlungen im nachsten Schritt mithilfe der Experteninterviews und
-workshops verifiziert. Um eine Priorisierung der erarbeiteten Empfehlungen zu ermdglichen,
wurde im letzten Schritt eine qualitative Aufwand-Nutzen Bewertung seitens des Projektteams
durchgeflhrt.
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4 WERTSCHOPFUNGS- UND BESCHAFTIGUNGSPOTENZIALE FUR OSTERREICH

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Wertschdpfungs- und Beschéftigungspotenziale in
Osterreich unter Berticksichtigung einer steigenden Stiickzahl der elektrifizierten und teil-
elektrifizierten PKW dargestellt. Weiters wird analysiert, welche ONACE-Klassen (Wirtschafts-
zweige) und Komponenten den grof3ten Beitrag zu diesen Entwicklungen liefern, um so die gré3ten
Potenziale zu identifizieren.

4.1 Gesamtentwicklung
In Abbildung 19 ist die prognostizierte Entwicklung der Wertschdpfung gegentiber dem Basisjahr
2020 dargestellt. Es zeigt sich, dass die Wertschdpfung im Bereich der PKW-Produktion bis 2030
in Osterreich um etwa 20 Prozent steigen wird. Dies ist zum Teil auf die steigenden Stiickzahlen
der verkauften Autos zurlickzufihren, unter denen PKW mit elektrifiziertem Antrieb einen immer
grolRer werdenden Anteil annehmen werden. Darlber hinaus profitiert die dsterreichische Industrie
von einem hoheren Elektrifizierungsanteil der PKW, da viele Unternehmen im Bereich der
Leistungselektronik inre Kernkompetenzen haben. Dies bestétigt auch das Modell, indem die Wert-
schopfung in Osterreich starker wéchst als die Stiickzahlentwicklung weltweit. Laut markt-
fuhrenden Bordelektronikherstellern wird mit der Elektromobilitat der Chip-Bedarf pro Auto auf
nahezu das Doppelte gegeniiber herkdbmmlichen Antrieben steigen. Der mit Abstand groR3te Teil
dieses Mehrbedarfs kommt dabei aus Leistungshalbleitern.
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Abbildung 19: Osterreichisches Wertschépfungspotenzial (in Mio €) und &sterreichisches Beschéftigungspotenzial (in Tau-
send Beschéftigten)
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Auf die Beschéftigungsentwicklung in Osterreich hat das Stiickzahlenwachstum sowie der héhere

Anteil

an elektrifizierten Fahrzeugen ebenfalls positive Auswirkungen.

Hierbei fallt die

Beschéaftigungsentwicklung sogar noch positiver aus, da die Wertschopfung durch neue Elektro-
mobilitditskomponenten zum Teil in Wirtschaftszweige verlagert wird, bei denen die Wertschépfung
pro Beschatftigter bzw. Beschéftigtem geringer ausfallt. Dies hat zur Folge, dass mehr Beschaftigte
notwendig sind, um die Wertschopfung in Osterreich zu erreichen. Abbildung 20 zeigt die
Wertschopfungs- und Beschéftigungseffekte lber die betrachteten Fahrzeugtypen.
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Abbildung 20: Osterreichisches Wertschépfungspotenzial (in Mio €) und ésterreichisches Beschéftigungspotenzial (in Tau-

send Beschéaftigten) nach Fahrzeugtypen
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4.2 Entwicklung der Wertschopfung nach ONACE-Klassen

Im Folgenden wird analysiert, welche Branchen den gréf3ten Einfluss auf den oben beschriebenen
Anstieg von Wertschdpfung und Beschaftigung haben. In Abbildung 21 wurden dafur die Wert-
schopfungspotenziale von 2020 bis 2030 auf die einzelnen ONACE-Klassen heruntergebrochen.
Einen Uberblick tiber die hier vorkommenden ONACE-Klassen liefert Tabelle 1. Abbildung 22 und
Abbildung 23 geben eine detaillierte Ubersicht der prozentuellen und mengenmaRigen Effekte fir
Wertschépfung und Beschaftigung tiber jede ONACE-Klasse bis 2030.

ONACE .
Klasse Bezeichnung
22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren
24 Metallerzeugung und -bearbeitung
25 Herstellung von Metallerzeugnissen
26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, Elektronischen und Optischen Erzeugnissen
27 Herstellung von elektrischen Ausriistungen
28 Herstellung von nicht wirtschaftszweigspezifischen Maschinen
29 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen
62 Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie

Tabelle 1: Bezeichnung der ONACE-Klassen — Komponenten E-Fahrzeuge
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Abbildung 21: Wertschépfungs- und Beschaftigungsentwicklung nach ONACE-Klassen
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Osterreichisches Wertschopfungspotenzial nach ONACE-Klassen
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Abbildung 22: Wertschépfungspotenziale nach ONACE-Klassen
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Abbildung 23: Beschaftigungsentwicklung nach ONACE-Klassen
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Die groten Auswirkungen wird die Entwicklung der Elektromobilitéat auf die Herstellung von Kraft-
wagen und Kraftwagenteilen (ONACE-Klasse 29) haben. Dieser Bereich ist auch der einzige, in
dem die Wertschopfung nennenswert sinken wird. Dies lasst sich auf den Stlickzahlenriickgang
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und die damit einhergehenden Degressionseffekte der
Herstellkosten zurtickfiihren (siehe Kapitel 3.1.3 Abbildung 11). Die gré3ten Anstiege in der Wert-
schopfung sind im Bereich der Herstellung von elektrischen Ausriistungen (ONACE-Klasse 27)
sowie in der Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeug-
nissen (ONACE-Klasse 26) zu erwarten. Im Vergleich zu diesen wurde fiir die Erbringung von
Dienstleistungen der Informationstechnologie (ONACE-Klasse 62) ein wesentlich geringerer
Anstieg der Wertschopfung errechnet. Welche Komponenten den grof3ten Einfluss auf die Wert-
schopfungsentwicklung nehmen, wird in Kapitel 4.3 dargestellt. Zudem ist es noch einmal wichtig
anzumerken, dass Trends wie autonomes Fahren, die im Rahmen dieser Studie nicht bertck-
sichtigt wurden, zuséatzliches Potenzial fur die Wertschopfungsentwicklung bergen.

Die in Abbildung 23 dargestellten Beschaftigungsentwicklungen zeigen éhnliche Trends wie die
Wertschopfungspotenziale. Obwohl in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen ein
deutlicher Abbau von Arbeitsplatzen prognostiziert wird, kbnnen die Beschéaftigungszuwachse in
den anderen Bereichen diesen mehr als nur kompensieren. Insbesondere durch den gréReren
Bedarf von Arbeitskréften in der Erzeugung von elektrischen und elektronischen Komponenten
koénnte so ein Zuwachs von ca. 7 000 Arbeitsplatzen entstehen. Um dieses Potenzial zu nutzen,
bedarf es jedoch umfangreicher QualifizierungsmalRnahmen, um genug passende Arbeitskrafte fir
die wachsenden Branchen zur Verfiigung zu stellen.

4.3 Komponenten mit den grof3ten Wertschdpfungs- und Beschaftigungspotenzialen

Um jene Komponenten zu identifizieren, die den gré3ten Beitrag zur Veranderung der Wert-
schopfung liefern, werden im Folgenden die Wertschépfungspotenziale der Komponenten jener
drei ONACE-Klassen betrachtet, fiir deren Wertschopfung die groRten Veranderungen zu erwarten
sind. Gleiche Betrachtungen firr die tibrigen ONACE-Klassen finden sich im Anhang.

Wie in Kapitel 4.2 beschrieben, wurden die groRten Wertschopfungszuwéchse in den ONACE-
Klassen 26 und 27 identifiziert, die in erster Linie die Herstellung elektrischer und elektronischer
Komponenten erfassen. Wahrend sich die Wertschépfung durch die Herstellung von Kompo-
nenten fir die Automobilindustrie im Bereich Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten,
elektronischen und optischen Erzeugnissen verdoppelt, ist bei der Herstellung von elektrischen
Ausristungen mit mehr als einer Verdreifachung der Wertschdpfung zu rechnen. Die Abbildung
24 und Abbildung 25 zeigen die Anteile der einzelnen Komponenten zu der Wertschépfungs-
veranderung in diesen ONACE-Klassen.
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Wertschopfung in Mio €
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700
242,3%
98,9% -0.2% 0
600
500
0 33, 7%
300 100% 19.0% 14,8% -0,1% -0,7% -
’ 14.7%
200 B .
100
0
Qq/Q O\'é \\ ) ,0(\ \Q)& e(‘\\‘ 0(‘\%‘ 0(\{1: @6\. Q“.)Q
v < & % g & $ & L Vv
(\Cg-’ ‘5&0 i\Qa %%A‘ ,bQ \Q\Jb Q}Q\J{~ (bg
& <® & @ & K & &
@Q ‘;0 Q) 66\ xQ \§\ O@
(é .\00 0\)(\ S é,\c} &
Q¢ &{8‘:} c§ N; &\QQ}

B \Wachstum  ® Degression

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 24: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 26
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In der Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeugnissen
verzeichnen Komponenten fir die Leistungs- und Steuerelektronik das grof3te Wachstum. Einen
groRen Anteil am Wertschopfungswachstum haben auch Komponenten fir Elektromotoren und
Lithium-lonen-Batterien. Dieser ist derzeit noch deutlich geringer als jener der Leistungs- und
Steuerelektronikkomponenten, da in diesen Bereichen in Osterreich in den letzten Jahren ein sig-
nifikanter Weltmarktanteil erarbeitet wurde. Die Potenziale aus der Herstellung von Komponenten
fur Li-lonen-Batterien fallen hier verhaltnisméRig gering aus. Dies ist damit zu erklaren, dass diese
in Osterreich derzeit weitestgehend ungenutzt sind. Auch wenn die Errichtung von groRRen Batterie-
zellenfertigungen in Osterreich derzeit eher unwahrscheinlich scheint, birgt diese Komponente (z.
B. durch das Vordringen in Nischen) ein grof3es Potenzial. Den sinkenden Stiickzahlen von PKW
mit Verbrennungsmotoren entsprechend, werden auch elektronische Komponenten fir Ver-
brennungsmotoren in Zukunft einen niedrigeren Beitrag zur Wertschdpfung darstellen.
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Abbildung 25: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 27

Auch bei der Herstellung elektrischer Ausriistungen sind die wesentlichen Potenziale in der Her-
stellung von Leistungs- und Steuerungselektronik, Lithium-lonen-Batterien sowie dem Elektro-
motor zuzuordnen. Den grofRten Anteil liefert wieder die Leistungselektronik, wobei hier die
Lithium-lonen-Batterien an zweiter Stelle kommen.
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Wertschopfung in Mio €
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Abbildung 26: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 29
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Die groRten Wertschopfungsverluste sind im Bereich der Herstellung von Kraftwagenteilen zu
erwarten. Abbildung 26 zeigt, dass der Verbrennungsmotor durch die Zunahme von Elektroautos
den groRten Verlust verzeichnen wird. Da in Elektroautos in der Regel nur einstufige Getriebe
verbaut werden, wird in diesem Bereich ebenfalls deutlich weniger Wertschopfung méglich sein.
Die Veranderung in Bezug auf diese zwei Komponenten ist auch deshalb besonders drastisch, da
es in Osterreich einige Zulieferer gibt, die gemeinsam in diesem Bereich einen signifikanten
Weltmarktanteil ausmachen. Einzig die Wertschépfungsanteile in der Karosserieproduktion sowie
jene des Basisfahrzeugs werden zunehmen, da diese Komponenten in allen Fahrzeugtypen Ver-
wendung finden und die Wertschépfung damit an die steigenden Stlickzahlen gekniipft ist.

Die detaillierten Auswertungen auf Hauptkomponentenebene der verbleibenden ONACE-Klassen
sind im Anhang Kapitel 9.1 angefihrt.
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Beschaftigungspotenziale durch Steigerung des Weltmarktanteils bis 2030 um 1 Prozent*
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Abbildung 27: Beschéftigungspotenziale pro Hauptkomponente

Um Beschaftigungseffekte durch die Eroberung eines hoheren Weltmarktanteils auf Kompo-
nentenebene beurteilen zu kdnnen, wurde errechnet, welches Beschéftigungspotenzial im Jahr
2030 ein um 1 Prozent héherer Weltmarktanteil auf der jeweiligen Hauptkomponente bieten wiirde.
Abbildung 27 zeigt die Potenziale fir jene Hauptkomponente, bei denen bei Eintreten des hinter-
legten Stiickzahlszenarios mit einer positiven Entwicklung zu rechnen ist. Den mit Abstand grof3ten
Hebeleffekt hat demnach die Lithium-lonen-Batterie, deren Potenzial in Osterreich derzeit wenig
bis gar nicht genutzt wird. Ein Blick auf die Subkomponenten (Abbildung 28) zeigt jedoch, dass nur
ca. ein Viertel dieses Potenzials in der reinen Zellenfertigung liegt und auch in den anderen Teil-
komponenten Nischenpotenziale liegen. Neben der Herstellung von Li-lon-Batterien liegen auch
in den anderen Elektromobilitdtskomponenten wie dem Elektromotor oder den Elektroniksystemen
signifikante Wertschépfungspotenziale. Die Herstellung von Karosserieteilen birgt Potenziale in
der Entwicklung von neuen Leichtbaukomponenten und wird zusatzlich durch den prognostizierten
Stlickzahlenanstieg in der weltweiten Automobilproduktion vorangetrieben. Um die in dieser Studie
aufgezeigten Potenziale zu nutzen, wird es fiir Osterreich entscheidend sein, die vorherrschende
Position in der Herstellung von Elektronikkomponenten zu verteidigen und sich gleichzeitig in der
Herstellung von Li-lonen-Batterien und Elektromotoren durch die Besetzung von Nischen einen
Platz in der Industrielandschaft zu erarbeiten und damit aktiv einen Beitrag zur technischen Ent-
wicklung dieser Komponenten zu leisten.
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Abbildung 28: Anteile der Subkomponenten am Beschaftigungspotenzial [in Prozent]
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4.4 Wertschopfungseffekte durch Ladeinfrastruktur

Der Wandel hin zur Elektromobilitat bewirkt nicht nur tiefgreifende Veranderungen der Automobil-
industrie, sondern erfordert auch einen Ausbau der Ladeinfrastruktur, um die Verwendung von
Elektroautos einer breiten Masse zu ermdglichen. Abbildung 29 zeigt die prognostizierte Ent-
wicklung der Menge an Lademdglichkeiten fir PHEV, BEV und FCEV. Es ist zu erwarten, dass
alle Lademdglichkeiten bis 2030 massiv ausgebaut werden, der gré3te Anteil jedoch bei privaten
Ladestationen verbleiben wird. Wasserstofftankstellen werden bis 2030 nur eine untergeordnete
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Abbildung 29: Stiickzahlenentwicklung der Ladeinfrastruktur
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Wertschopfung in Mio €

Wertschopfungspotenziale durch E-Ladeinfrastruktur bis 2030
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Abbildung 30: Wertschépfungszuwachs durch E-Ladeinfrastruktur
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Basierend auf diesen Stiickzahlszenarien wurden die Wertschépfungs- und Beschaftigungs-
potenziale ermittelt, die sich durch den Ausbau der Elektroladeinfrastruktur sowie Wasserstoff-
betankungsinfrastruktur ergeben. Hierbei muss betont werden, dass es sich ausschlie3lich um die
Produktion der Infrastruktur handelt. Wertschdpfung aus der baulichen Installation, dem Anschluss
an das Stromnetz oder aus mdoglichen Serviceangeboten sind hierbei nicht beriicksichtigt.
Abbildung 30 zeigt die Verteilung der Wertschoépfungsentwicklung tber die einzelnen Kompo-
nenten. Hierbei wird ersichtlich, dass der groRte Wertschopfungszuwachs durch die Herstellung
von Gehausen und der Steuerelektronik erzielt werden kann, die in allen Ladeeinrichtungsarten
vorkommen.
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Wertschopfungspotenziale durch H,-Betankungsinfrastruktur bis 2030
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Abbildung 31: Wertschépfungszuwachs durch Hz-Betankungsinfrastruktur

Bei der Wasserstoffbetankungsinfrastruktur sind die Zuwéachse, wie in Abbildung 31 zu sehen, auf
mehrere Komponenten gleichm&Rig verteilt, wobei die gré3ten Potenziale in der Herstellung von
Wasserstoffpumpen und Kompressoren zu erwarten sind, da fur diese derzeit noch sehr hohe
Einzelkomponentenkosten erzielt werden.
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ONACE .
Klasse Bezeichnung
24 Metallerzeugung und -bearbeitung
25 Herstellung von Metallerzeugnissen
26 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, Elektronischen und Optischen Erzeugnissen
27 Herstellung von elektrischen Ausriistungen
28.1 Herstellung von nicht wirtschaftszweigspezifischen Maschinen
61.2 Drahtlose Telekommunikation
62.0 Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie

Tabelle 2: Bezeichnung der ONACE-Klassen — Infrastruktur

Beschéftigungspotenziale durch Ladeinfrastruktur nach ONACE-Klassen*
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* Beschaftigte gerundet Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 32: Beschaftigungspotenzial durch Ladeinfrastruktur pro ONACE-Klasse
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Betrachtet man die Beschaftigungspotenziale in Abbildung 32, zeigt sich, dass dsterreichweit tber
1 000 Arbeitsplatze durch den Ausbau der Ladeinfrastruktur entstehen konnten. Das grof3te Poten-
zial ergibt sich fur die Herstellung von elektrischen Ausriistungen, die Herstellung von Daten-
verarbeitungsgeraten, Elektronischen und Optischen Erzeugnissen und in der Metallerzeugung
und -bearbeitung. Diese Potenziale sind auf den starken globalen Anstieg der Stlickzahlen zurlick-
zuftihren und zeigen, dass die Infrastruktur nicht nur fir eine héhere Elektrifizierung der PKW-
Flotte notwendig ist, sondern auch zahlreiche neue Arbeitspléatze generieren kann.
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S5 PERSONAL- UND QUALIFIZIERUNGSBEDARFE FUR DIE ELEKTROMOBILITAT

Die quantitative Untersuchung der Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte zeigt Uber den
zugrundeliegenden Zeithorizont ein positives Wachstum in beiden Betrachtungsbereichen. Diese
Effekte sind neben dem weltweit prognostizierten positiven Stiickzahlenwachstum elektrischer
Fahrzeuge auf den steigenden Personalbedarf in der Herstellung elektrischer Komponenten
zurtickzufuihren.

Damit der steigende Personalbedarf mittel- und langfristig gedeckt werden kann und sich 6ster-
reichische Unternehmen sowohl in FUE als auch in der Erzeugung von Komponenten fur die
Elektromobilitdt im globalen Wettbewerb behaupten kénnen, sind gut ausgebildete Fachkréfte
notwendig. In diesem Teil der Studie werden Qualifizierungs- und Personalbedarfe der Elektro-
mobilitat in das Zentrum der Untersuchung geriickt. Dabei sollen insbesondere folgende Frage-
stellungen beantwortet werden:

» In welchen Bereichen verzeichnen in der Elektromobilitat tatige Unternehmen einen Fach-
kraftemangel?
o Bezogen auf akademische Abschlisse und Berufsausbildungen?
o Bezogen auf Funktions- und Tatigkeitsbereiche in den Unternehmen?

»  Wie wirkt sich der Fachkraftemangel in den Unternehmen aus?

» Welche Ursachen hindern Unternehmen bei der Inanspruchnahme externer
Qualifizierungsangebote?

Der Fachkraftemangel bezeichnet in der vorliegenden Untersuchung die Situation, in welcher eine
grol3e Anzahl an Arbeitsplatzen nicht besetzt werden kann, da die Zahl der geeigneten und aus-
reichend qualifizierten Kandidatinnen und Kandidaten auf dem Arbeitsmarkt zu gering ist. Durch
Kombination einer groRen Onlineumfrage mit ausgewahlten Experteninterviews ermdglicht die
verwendete Untersuchungsmethodik einen direkten Austausch mit Fihrungskréaften und Personal-
verantwortlichen der Elektromobilitdt. Das Stimmungsbild der Industrie wird in dieser Unter-
suchung damit prazise wiedergegeben.

5.1 Auspragung des Fachkraftemangels und Auswirkungen

5.1.1 Der Fachkraftemangel in Osterreich

Die betriebliche Leistungserstellung basiert auf einem komplexen Zusammenspiel mehrerer Funk-
tionen, zum Beispiel Entwicklung, Fertigung, Beschaffung und Vertrieb. An der Schnittstelle zur
Elektromobilitat sind mit jeder dieser Funktionen spezifisches Know-how ebenso wie spezifische
Bedarfe und Anforderungen verbunden. Die Analyse des Fachkréftemangels setzt somit eine
ganzheitliche Betrachtung aller im Gesamtprozess involvierten Fachkréfte voraus. Abbildung 33
gibt einen ersten Einblick in die Wahrnehmung des Fachkraftemangels seitens der Umfrage-
teilnehmerinnen und -teilnehmer. Eine detaillierte Analyse bezogen auf akademische und beruf-
liche Qualifikationen wird in Kapitel 5.2 vorgenommen. Spezifische Qualifizierungsbedarfe in der
Ablauforganisation werden in Kapitel 5.3 weiter differenziert.
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Management und Verwaltung
(inkl. Personalwesen und Recht)

Der Fachkraftemangel in der Elektromobilitat

Technologieexperten 20% 12% 34% 34%

Forschung und Entwicklung 21% 16% 26%

Vertrieb / Kundenbetreuung 35% 32% 24%

Fertigung 41% 28% 25%

Einkauf / Beschaffung 47% 25% 17%

47% 33% 17%

m Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu Trifft eher zu m Trifft zu

Frage: Ist Ihr Unternehmen von einem Fachkraftemangel
im Bereich der Elektromobilitat betroffen? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 33: Einschatzung des Fachkraftemangels auf Bereichs- und Funktionsebene
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Die Ergebnisse suggerieren, dass ein Fachkraftemangel bei Unternehmen primar in der Form von
Technologieexpertinnen und -experten und im Bereich FUuE existiert. 68 Prozent der Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer geben an, einen Mangel qualifizierter Technologieexpertinnen und -
experten zu verspuren, wovon die Halfte einen hohen Bedarf ausweist. Im Bereich der Fertigung
und Produktion sinkt der wahrgenommene Fachkraftemangel erheblich (31 Prozent), wobei
lediglich 6 Prozent der Befragten einen starken Mangel anfiihren. Die geringsten Bedarfe sind den
Bereichen Einkauf und Beschaffung (28 Prozent) sowie den Funktionen Management und Ver-
waltung (20 Prozent) zu entnehmen.

»Der Fachkraftemangel trifft vor allem technologieorientierte, forschungsintensive Unter-
nehmen in Osterreich«

Die Experteninterviews bestatigen die Ergebnisse der Onlineumfrage. Die Entwicklungen der ver-
gangenen Jahre sind wesentlich von den Bestrebungen gelenkt, Kosten zu senken, um elektrisch
angetriebene Fahrzeuge fir einen breiten Markt zugénglich zu machen. Unternehmen, die Uber
diese Jahre in der Erforschung und Entwicklung von Prototypen involviert waren, zahlen im inter-
nationalen Vergleich zu den Technologie- und Themenfiihrern. Entsprechend ergeben sich
Bedarfe an Fachkraften insbesondere in hochspezialisierten Themenfeldern, bspw. der Ent-
wicklung und Erforschung von Batteriezellen und -systemen. Bedingt durch die bislang geringe
Marktdurchdringung, existiert in diesen Themenfeldern nur ein begrenztes Bildungs- und
Qualifizierungsangebot. Von einem technologischen und fertigungstechnischen Standpunkt steht
der Markt mittlerweile an der Schwelle zur Massenleistungsfahigkeit, womit spezialisierte Berufs-
bilder erst im Entstehen sind und damit Gber die kommenden Jahre schrittweise in Lehr- und
Qualifizierungsinhalte integriert werden.
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Im Bereich der Fertigung und Produktion dirfen notwendige Kompetenzen fir E-Fahrzeuge nicht
zwangsweise differenziert von Kompetenzen zur Fertigung von Kraftfahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor betrachtet werden. Elektromotoren ebenso wie Verbrennungsmotoren bedirfen
in der Herstellung etwa vergleichbarer mechanischer Kompetenzen. Am Beispiel des BMW Group
Werks Steyr werden bestehende fertigungstechnische Kompetenzen aus der Herstellung von Ver-
brennungsmotoren fir die Fertigung von Antriebsgehausen fir Elektromotoren verwendet,
wodurch der Einstieg in die Elektromobilitat fir den Produktionsstandort erleichtert wird.

»Die Digitalisierung als Verstarker des Fachkraftemangels«

Wahrend der Fachkréftemangel fur die Elektromobilitéat nicht bei allen Unternehmen in Erschei-
nung tritt, werden digitale F&higkeiten und Berufsgruppen umso haufiger genannt. Die Suche nach
qualifizierten Fachkréften im Gebiet der Digitalisierung ist zum aktuellen Zeitpunkt die vor-
herrschende Herausforderung bei Personalverantwortlichen. Das voll vernetzte Fahrzeug erfordert
immer gréReres Fachwissen in den Unternehmen. Dabei sind grof3e Wechselwirkungen dieser
zwei Technologiefelder festzustellen: So kénnen Unternehmen angedachte Projekte in der Elektro-
mobilitat nicht umsetzen, da es bei der Entwicklung von Smart Services an Fachkréften, bspw. in
Form von Software-Architektinnen und -Architekten, fehlt. Fir die Automobilindustrie werden IT-
Expertinnen und -Experten damit zum entscheidenden Faktor im globalen Wettbewerb.

5.1.2 Auswirkungen des Fachkraftemangels

Auswirkungen des Fachkraftemangels in der Elektromobilitét

Minimierte Innovationskraft und Kreativitat 8% 14% 32%
Unsere Mitarbeiter missen er_heb]lche 11% 20% 20%
Mehrarbeit leisten
Kundenbediirfnisse kénnen nicht erfillt
0, 0, 0, 0, [v)
werden 9% e S0 20

Projekte im Bereich der Elektromobilitat -
kénnen nicht umgesetzt werden L1% & 24% 42%0 fek

Termine kdnnen nicht eingehalten werden 9% 40% 29% 9%

Wir mussten auf Umsatz verzichten 21% 21% 34% 8%

Der Fachkraftemangel hindert uns, uns im

Bereich der Elektromobilitat zu etablieren —— Leliy 2

Kann nicht beurteilt werden  m Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu Trifft eher zu  m Trifft zu

Frage: Wie wirkt sich der Fachkraftemangel im Bereich
der Elektromobilitat auf Ihr Unternehmen aus? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 34: Auswirkungen des Fachkraftemangels

Der Fachkraftemangel zieht verschiedene Auswirkungen nach sich, hindert aber die Mehrheit der
Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer nicht, sich im Bereich der Elektromobilitat zu etablieren
(siehe Abbildung 34). Zumeist schlagt sich der Fachkraftemangel auf die Qualitat und Entwicklung
von Projekten nieder. So sieht ein Grof3teil der befragten Unternehmen (70 Prozent) die eigene
Innovationskraft und Kreativitat aufgrund der begrenzten Ressourcen geschmalert. Ideen und
Innovationspotenziale der Unternehmen bleiben ungenutzt, infolgedessen angedachte Projekte
nicht umgesetzt (58 Prozent) und Kundenanfragen nicht erfillt (57 Prozent) werden.
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Wir bilden Fachkréfte im Bereich der

Wir nehmen Weiterbildungs- und
Qualifizierungsangebote externer 9% 9% 37% 37%

Mitarbeiter werden in Funktionen

e_mgesetzt vyerd_en, die nlcht viel mit 11% 29% 31% 17%
ihrer urspringlichen Ausbildung zu

»Der Fachkraftemangel schlagt sich damit direkt auf das realisierbare Wertschépfungs-
potenzial 6sterreichischer Unternehmen nieder«

Die Umfrageergebnisse zeigen auerdem, dass die zusétzlichen Lasten meist von den bestehen-

den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern getragen werden. Bei 58 Prozent der Befragten ist erheb-
liche Mehrarbeit der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter notwendig, um Projekte in der Elektro-

mobilitat durchzuftihren.

Mafnahmen der Unternehmen gegen den Fachkraftemangel

Anbieter in Anspruch

Elektromobilitat selber aus 6% 14% 29% 37%

Wir rekrutieren Fachkréafte
zunehmend im Ausland ) 26% 34% 17%

tun haben (Quereinsteiger)

Kann nicht beurteilt werden — m Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu Trifft eher zu  ®Trifft zu

Frage: Welche MalZnahmen trifft Ihnr Unternehmen um dem
Fachkraftemangel im Bereich der Elektromobilitat entgegenzuwirken? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 35: MalRnahmen der Unternehmen gegen den Fachkraftemangel

64

Die generelle verstarkte Zusammenarbeit mit Personaldienstleistern oder die Auslagerung von
Tatigkeiten an Dienstleisterinnen und Dienstleister mit Know-how sind nur einige der MalRnahmen,
mit denen &sterreichische Unternehmen dem Fachkraftemangel entgegentreten. 74 Prozent der
Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer nehmen Bildungsangebote externer Anbieterinnen und
Anbieter in Anspruch. 66 Prozent setzen auf betriebsinterne Aus- und Weiterbildungsprogramme,
um die eigenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu qualifizieren. Dabei sind geringe Tendenzen
abhangig von der Unternehmensgrol3e zu erkennen. Wéahrend kleine bis mittelgrof3e Unternehmen
vermehrt auf externe Anbieterinnen und Anbieter zurlickgreifen, besitzen groRe Unternehmen und
Konzerne wie AVL und Infineon oftmals eigene Einrichtungen (Academies), in denen
mafgeschneiderte Inhalte durch betriebliches Bildungspersonal vermittelt werden. Dabei wird
auch das Ziel verfolgt, das generierte Wissen in FUE im Sinne des Wissenstransfers nach aul3en
zu tragen. Zu einem groBen Teil werden Qualifizierungsprogramme in den betriebsinternen
Bildungseinrichtungen sogar anlassbezogen aufgesetzt, um Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter flr
bestimmte Projekte zu qualifizieren. Allgemein zeigen die Umfrageresultate, dass sowohl bei KMU
als auch bei grofzen Unternehmen ein hoher Bedarf externer Qualifizierungs- und Weiterbildungs-
angebote gegeben ist.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH
Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «



Personal- und Qualifizierungsbedarfe fur die Elektromobilitat

Aus den Interviews und der Umfrage geht aulRerdem

hervor, dass Unternehmen (48 Prozent) systematisch ,Bei Kreisel liegt der Fokus auf
Quereinsteigerinnen und Quereinsteiger einsetzen, mit regionaler Rekrutierung, Aus- und
denen Know-how in der Elektromobilitat schrittweise auf- Weiterbildung der Mitarbeiterinnen
gebaut wird. Eine weitere Auswirkung des Fachkrafte- und Mitarbeiter. Dennoch miissen
mangels ist in der ansteigenden Rekrutierung inter- Spezialistinnen und Spezialisten
nationaler Expertinnen und Experten zu beobachten. fir den zuktinftigen weiteren
Speziell in forschungsnahen, hochtechnologischen Mitarbeiterausbau zunehmend
Themengebieten existieren weder nationale Bildungs- international rekrutiert werden.
angebote noch akademische Lehrgénge, sodass Fach- Markus Kreisel,

krafte Uber die Landergrenzen hinaus rekrutiert werden. In Geschéftsfuhrer, Kreisel Electric
etwa die Halfte der Befragten (51 Prozent) gibt an, Fach- GmbH & Co KG

krafte fur die Elektromobilitat zunehmend im Ausland rekru-
tieren zu missen.

5.2 Fachkraftemangel nach akademischen Abschliissen und Lehrberufen

5.2.1 Akademische Qualifizierung

Elektrotechnik Automatisierungstechnik | Mechatronik lII

Elektrische Chemie
Energiesysteme

Verfahrens-
technik
Wirtschafts-
informatik

Elektronik Chemie-
ingenieurwesen

Informatik Werkstoff- :
technik
Wirtschafts- Techn. Umwelt-
wissenschaften  Mathem. technik

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Physik
Mathem
Personal

Abbildung 36: Notwendige akademische Qualifikationen fir die Elektromobilitdt nach Anzahl der Nennungen in der Online-
umfrage

Die Elektromobilitat treibt die Akademisierung der Automobilbranche voran. Meta-Analysen von
Stellenangeboten zufolge verlangt der bei weitem grof3te Anteil ausgeschriebener Stellen im
Bereich Elektromobilitat einen Hochschulabschluss. Insbesondere bei Ingenieurinnen und Inge-
nieuren und IT-Spezialistinnen und -Spezialisten ergében sich groRe Chancen, vom Wandel zur
Elektromobilitat zu profitieren. [47] Die Umfrageergebnisse bestétigen dieses Bild. Abbildung 36
gibt einen Einblick der gefragtesten Qualifikationen fur die Elektromobilitat. Nicht Uberraschend
zéhlen Ingenieurinnen und Ingenieure in den Spezialisierungen Elektrotechnik und Elektronik
ebenso wie Expertinnen und Experten in den Gebieten Automatisierungstechnik, elektrische
Energiesysteme und Informatik zu den bedeutsamsten Qualifikationen fiir die Elektromobilitat. Das
Feld wird durch vorwiegend technische Studienrichtungen komplettiert.
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Herausforderungen an das Studienangebot

Mit einer Vielzahl unterschiedlicher Studiengénge an erstklassigen Universitaten bieten die Hoch-
schulen in Osterreich attraktive Voraussetzungen fiir nationale und internationale Studentinnen
und Studenten. Sowohl in Richtung Grundlagenforschung, angewandte Forschung ebenso wie
Lehre auf hohem und héchstem Niveau ist das 6sterreichische Bildungssystem international wett-
bewerbsfahig. Fachhochschulen bieten dartiber hinaus integrative Konzepte, Lehrinhalte gemein-
sam mit Unternehmen der Industrie aufzusetzen, sodass der Praxisbezug der vermittelten Inhalte
gesteigert wird. Trotz der guten Voraussetzungen sind weitere Anpassungen am Bildungssystem
notwendig, um Fachkrafte bestmdglich fur die Elektromobilitat zu qualifizieren:

» Abseits der Fachhochschulen sind Studien-

inhalte oftmals zu theoretisch aufgebaut. Die ,Durch den Wechsel zur Elektromobilitét
Integration praktischer Projekte in den Lehr- fallen bei der Ingenieurausbildung keine
planen ebenso wie vertiefende Kooperationen Themenfelder weg, stattdessen

mit Unternehmen sind einige der Potenziale, kommen neue hinzu. Der Fokus sollte
um Absolventinnen und Absolventen nach verstarkt auf einer fundierten
ihnrem Studienabschluss effektiver einzu- Grundlagenausbildung liegen — mit

spezieller Férderung der
Interdisziplinaritat. Nur so kénnen
zukiinftig notwendige maximale
Expertise und hdchste Flexibilitat der
Ingenieurinnen und Ingenieure erreicht
werden.

setzen.

»  Durch den schnellen technologischen Wandel
sind im Studium angeeignetes Wissen und
Kenntnisse auflerdem bereits nach kiirzester
Zeit obsolet. Hier stehen Hochschulen in der
Verantwortung, Konzepte zur Nachqualifizie-
rung der Absolventinnen und Absolventen Dr. Peter Prenninger, Carporate Research
unter dem Begriff des lebenslangen Lernens Coordination, AVL List GmbH
zu erarbeiten.

» Klassische Studiengange missen um spezifische Inhalte im Bereich der Elektromobilitat
erweitert werden. Hierbei fehlen einschlagige Spezialisierungen oder eigene Studiengange
(z. B. Bachelor Elektromohbilitat), welche die vielfaltigen Produkte und Services im Bereich
Elektromobilitat adressieren:

o Durchgangige Vermittlung von Grundlagenwissen der Elektromobilitdt und alter-
nativer Antriebstechnik sowohl in technischen Studiengédngen ebenso wie in Wirt-
schaft und Recht.

o Ausbau der Spezialisierungsmaoglichkeiten auf innovative Technologien, bspw. in
Richtung Wasserstofftechnologien (Elektrolyse, Speichersysteme, Tankstellen-
infrastruktur, Balance-of-Plant-Komponenten etc.).

o Know-how-Aufbau und Spezialisierungsmdglichkeiten im Bereich der Batterie-
technologien (Erforschung von Batteriezellen, Thermomanagement, Entwicklung
von Batteriemanagementsystemen (BMS), innovative Materialwissenschaften).

o Fokussierung auf zuklinftige Berufsfelder, bspw. im Themengebiet der funktio-
nalen Sicherheit von E-Fahrzeugen. Hier sind groRe Expertenméngel und Bedarfe
seitens dsterreichischer Unternehmen festzustellen, ebenfalls bedingt durch die
aktuellen Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens.

o Informatikkenntnisse sind firr integrierte Anwendungen von zentraler Bedeutung
fur die Entwicklung der Elektromobilitat (vergleiche Kapitel 5.1.1). Erforderliche
Grundlagen (z. B. Coding/Programmierung, Software-Architektur, etc.) sollten in
allen technischen Studienrichtungen vermittelt werden. Im Kontext der
Digitalisierung gewinnen Kompetenzen in den Bereichen Distributed Systems,
Embedded Systems, Cloud/Edge Computing und kiinstliche Intelligenz an immer
grolRerer Bedeutung.
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» Beider Erweiterung des Studienangebots ist der Fokus auf Interdisziplinaritat aufgrund der
Vielzahl beteiligter Wissensbasen nicht zu vernachlassigen. Absolventinnen und Absol-
venten missen die sektorenibergreifenden Themenfelder des ganzen E-Mobilitats-
systems verstehen konnen.

»  Die Moglichkeiten dualer Studiengé&nge werden primér von grof3en Konzernen genutzt, um
Studieninhalte auf die eigenen Anforderungen hin beeinflussen zu kdnnen. Dies schliel3t
kleine bis mittelgroRe Betriebe aus, die aufgrund begrenzter Ressourcen keine Exper-
tinnen und Experten fur die Entwicklung von Lehrinhalten abstellen kénnen. An dieser
Stelle sind passende Konzepte erforderlich, um Anforderungen und Forschungsthemen
von KMU in Lehrinhalte zu integrieren.

» Im Kontext dualer Studiengdnge nutzen Unternehmen die Vergabe von Praktikanten-
stellen, um zukiinftige Fachkrafte anzulernen. Hier sind in der Praxis massive Einschran-
kungen gegeben, Fachkrafte und Studentinnen und Studenten aus Drittstaaten als studen-
tische Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter einzustellen. Wer in Osterreich studiert, sollte auch
die Madoglichkeit haben, parallel im Rahmen von bezahlten Praktika Erfahrungen zu
sammeln.

Der Fachkraftemangel heute und morgen

Wahrend Abbildung 36 eine Ubersicht der fiir die Elektromobilitat relevanten akademischen Quali-
fikationen bereitstellt, liefert die folgende Darstellung eine spezifische Aussage zum Mangel an
Fachkraften in den jeweiligen Abschliissen. Abbildung 37 gibt eine Ubersicht des aktuellen (graue
Markierungen) sowie des in finf Jahren erwarteten (blaue Markierungen) Fachkraftemangels
seitens der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer. Die Auswertung offenbart ein zweiseitiges
Bild. Bis auf wenige Ausnahmen sind keine eklatanten Mangel an Fachkraften am Arbeitsmarkt zu
erkennen. Die 6sterreichische Unternehmenslandschaft kann den Ergebnissen entsprechend auf
einer soliden Basis an gut ausgebildeten Fachkréaften aufbauen.

Der Fachkraftemangel nach akademischen Abschliissen

Technische Informatik ‘ .
Embedded Systems “
Informatik . ‘
Industrial Design ‘
Elektronik (.
Elektrotechnik . ‘
Materialwissenschaften ‘ .
Elektrische Energiesysteme "
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Automatisierungstechnik . ‘
Maschinenbau . ’
Energietechnik . ‘
Anlagenbetriebstechnik '.
Energie- und Umweltmanagement . ‘
Wirtschaftsingenieurwesen . ‘
Rechtswissenschaften . ‘
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Frage: Haben Sie bereits / erwarten Sie in den kommenden 5 Jahren
Personalengpésse in den erforderlichen akademischen Qualifikationen? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 37: Aktueller und zukunftig erwarteter Fachkraftemangel nach akademischen Abschlissen
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Aktuelle Fachkraftemangel sind eher den Enablern der digitalen Transformation — den Studien-
gangen Informatik und Embedded Systems — ebenso wie den Studiengéngen Industrial Design,
Elektronik, Elektrotechnik und Materialwissenschaften zu entnehmen. Dies entspricht dem in der
Einleitung formulierten Umstand, wonach aktuelle personelle Herausforderungen der Unter-
nehmen eher den Themenfeldern Digitalisierung und kiinstliche Intelligenz zuzuordnen sind.

Der grundsatzlich positiven Momentaufnahme stehen auf der anderen Seite pessimistischere
Zukunftserwartungen gegeniber: Demnach erwarten die Umfrageteilnehmerinnen und -teil-
nehmer mit dem Wandel zur Elektromobilitdt und der voranschreitenden digitalen Transformation
in fast allen akademischen Fachrichtungen eine Verscharfung der Lage am Arbeitsmarkt. Der
demografische Wandel liefert weiteren Nahrboden fur diese Erwartungen.

5.2.2 Berufsausbildung

Berufsausbildungen stellen im Vergleich zu akademischen Abschliissen einen deutlich kleineren
Teil der Stellenanzeigen in der Automobilbranche. [47]

Elektronik Fachinformatik - Mechatronik -
Systemintegration Elektromaschinentechnik

Anlagen- Metall-
mechanik bau
Leistungselektronik

Mechatronik -
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Abbildung 38: Notwendige berufliche Qualifikationen fiir die Elektromobilitdt nach Anzahl der Nennungen in der Online-
umfrage

Parallel zum Studienangebot nehmen technische Lehrgange in den Themenfeldern (Leistungs-)
Elektronik, Informatik und Mechatronik die wichtigsten Platze im Wandel zur Elektromobilitat ein.
Erganzend zu dem klassischen in der Darstellung angefuhrten Lehrangebot, existiert ein hoher
Bedarf an Lehrstellen in neuen Technologiefeldern, bspw. im Bereich der Batterietechnik.
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Herausforderungen an das Lehrangebot

Auch im Bereich der beruflichen Qualifikationen sind keine gravierenden Engpasse zu verzeich-
nen, welche die Unternehmen vor unlésbare Probleme in Richtung Elektromobilitét stellen.
Dennoch haben die Befragten mit einigen Herausforderungen zu kdmpfen, passende Fachkrafte
anzuwerben und zu qualifizieren:

» Die Ausbildungsinhalte miissen um einschlagige Kompetenzen im Bereich der Elektro-
mobilitat erweitert werden. Im Lehrgang KFZ-Mechanikerin/KFZ-Mechaniker braucht es
direkte Spezialisierungen fur die Elektromobilitat:

o Lehrberufe im Gebiet der Elektronik bedirfen weiterer Vertiefungen zu Halbleiter-
technologien und Leistungselektronik in Verbindung mit den Schwerpunkten
Steuerung, Schnittstellenmanagement und Mess- und Regelungstechnik. Ebenso
sind Spezialisierungen im Schaltungsdesign von Niederspannungs- bis Hochvolt-
anwendungen gefragt.

o Auch in Lehrberufen sind Kompetenzen in der Informatik und technischen Infor-
matik ein Muss. Dazu miussen Ausbildungsmdoglichkeiten im Bereich Programmier-
sprachen, Embedded System, kiinstliche Intelligenz geférdert werden.

» Unternehmen erwarten sich Allrounder mit einem breiten Systemverstandnis. Lehrlinge mit
technischer/naturwissenschaftlicher Ausbildung missen Probleme eigenverantwortlich
verstehen und l6sen kénnen.

» Die Umfrageergebnisse ebenso wie tiefergehende Experteninterviews decken hohe
Defizite im Bereich der Grundlagen auf. Diese reichen von Sprachdefiziten, mangelnden
Kenntnissen mathematischer Grundlagen bis hin zu wenig ausgepragten personlichen und
sozialen Skills. Neben dem Fachwissen miissen soziale Skills in der Ausbildung mit dem-
selben Stellenwert adressiert werden.

» Die Méglichkeit der Lehre und die damit verbundenen Anforderungen an Schilerinnen und
Schiller missen wieder aufgewertet werden. Dabei muss an der ewigen Polaritat zwischen
Matura und Berufsaushildung angesetzt werden. Ein Paradigmenwechsel ist notwendig,
sodass es auch fiir Schilerinnen und Schiler mit Matura attraktiv wird, eine Lehre zu
absolvieren.

Der Fachkraftemangel heute und morgen

Abbildung 39 gibt eine Ubersicht des aktuellen (graue Markierungen) sowie des in finf Jahren
erwarteten (blaue Markierungen) Fachkraftemangels bezogen auf Lehrstellen. Vergleichbar zum
Fachkraftemangel akademisch Qualifizierter bewegen sich die Experteneinschatzungen zum
Fachkraftemangel beruflich Qualifizierter im Mittelfeld. Die Auswertung suggeriert keinen Uberfluss
am Arbeitskrafteangebot. Andererseits sind ebenso keine eklatant hohen Méangel festzustellen.
Aktuelle Bedarfe sind wiederum in den Bereichen Informatik, Leistungselektronik sowie in Mecha-
tronikausbildungen diverser Schwerpunkte angesiedelt. Bei den befragten Unternehmen auf3ern
sich diese Bedarfe, dass Stellen regelmafRig mit hoéherqualifizierten Kraften besetzt werden
mussen. Mit Blick auf die Zukunft erwarten die Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer auch im
Bereich der Berufsausbildung zunehmende Schwierigkeiten, gut ausgebildete Fachkrafte zu rekru-
tieren.
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Der Fachkraftemangel nach Berufsausbildungen
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Frage: Haben Sie bereits / erwarten Sie in den kommenden 5 Jahren
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Abbildung 39: Aktueller und zukinftig erwarteter Fachkraftemangel nach beruflichen Qualifikationen

5.3 Quialifizierungs- und Schulungsbedarfe nach Funktionsbereichen

Die kontinuierliche Qualifizierung und Schulung der eigenen Belegschaft ist ein essenzieller Schritt
auf dem Weg zum Erfolg. Investitionen in die Weiterbildung allein erméglichen es nicht, die not-
wendigen Kompetenzen im Unternehmen aufzubauen: Sie fordern ebenso die Akzeptanz des
technologischen Wandels und damit Motivation und Engagement bei der Umsetzung von Projek-
ten. Abbildung 40 gibt eine Ubersicht, in welchen Funktionsbereichen aus Sicht der Unternehmen
die grof3ten Schulungsbedarfe auftreten. Die Analyse differenziert zwischen Bedarfen auf Fach-
krafte- und FUhrungskréfteebene.
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LAufgrund der Komplexitat des
Produkts, des Produktions-
systems als auch des
Netzwerkes, sind
Projektmanagement-
kompetenzen essenziell. Diese
Fahigkeit unterscheidet
Neueinsteiger von lang
etablierten Unternehmen in der
Automobilindustrie.

Dr. Alexander Susanek,
Geschaftsfiihrer, BMW Group Werk
Steyr

Die Ergebnisse bestétigen, dass Technologieexpertinnen und
-experten aktuell den gro3ten Bedarf aus der Industrie dar-
stellen, mit welchen innovative Themenfelder in Forschung
und Entwicklung vorangetrieben werden kénnen. Dass an
zweiter Stelle Schulungsangebote im Projektmanagement
besonders gefragt sind, begriindet sich durch die Komplexitat
des Produkts sowie die einhergehenden komplexen, verkette-
ten Produktionssysteme. Diese setzen ein hohes Mal3 an
Projektmanagementkompetenzen voraus, welche letzt-
endlich Gber den Erfolg oder Misserfolg von Bestrebungen im
gesamten Automotive-Bereich bestimmen. Fir eine wirksame
Unterstitzung der Unternehmen muss neben der Vermittlung
von Technologiekompetenzen der Fokus auf die Know-how-
Licke zum Umbau der Wertschdpfungskette gelegt werden.
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Qualitatsmanagement
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Management und Verwaltung

Personal- und Qualifizierungsbedarfe fir die Elektromobilitat

Qualifizierungs- und Schulungsbedarfe der Unternehmen
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Montage
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Personal
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Frage: In welchen Bereichen haben Sie Qualifizierungs- und
Schulungsbedarf auf Fachkréfte- und auf Fihrungskréfte-Ebene? Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 40: Qualifizierungs- und Schulungsbedarf nach Funktionsbereichen in den Unternehmen

Funktionsbereich

Schulungsbedarf

Forschung und
Entwicklung

Schulung im Bereich neuer Antriebskonzepte fur Elektromobilitéat
Schulungen fur Ladetechnik und -infrastruktur

Informatikschulungen (Al, Embedded Systems, Distributed Systems)
Regulative Schulungen zu Automotive-Normen in der Elektromobilitat
Schulungen zur fertigungsgerechten Entwicklung von Komponenten

Konstruktion

Schulungen fur neue Konstruktionsprogramme (AutoCAD)-Programme
Schulungen im Bereich der Materialwissenschaften fur E-Fahrzeuge
Schulungen zur fertigungsgerechten Entwicklung von Komponenten

Montage »  Schulung im Bereich neuer Technologien in der Elektromobilitat
»  Schulung IPC-Standard fir Quereinsteigerinnen und Quereinsteiger
Produktion »  Basisschulungen E-Antriebe

Lo6t- und SchweilRkurse
Schulungen Wasserstoff — Komponenten Brennstoffzelle, Elektrolyseur
Schulungen Lean Management

Projektmanagement

Grundausbildung sowie fachliche Weiterbildung fur die Durchfiihrung technischer
Projekte mit Fallbeispielen (Praxisbezug)

Schulungen im Bereich Kosten-, Zeit- und Qualitdtsmanagement

Regulative Schulungen zu Automotive-Normen in der Elektromobilitat

Qualitatsmanagement

Umfassende Qualitditsmanagementschulungen

Service und Wartung

Schulungen zum Umgang mit elektrifizierten Fahrzeugen bez. Sicherheit
Schulungen zur Inbetriebnahme von Wasserstofftankstellen, Elektrolyseuranlagen etc.

Tabelle 3: Geforderte Qualifizierungs- und Schulungsinhalte der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer auf Fachkréafte-

ebene
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In Tabelle 3 ist ein Uberblick der geforderten Schulungsinhalte auf Fachkrafteebene seitens der
Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer gegeben. Die Inhalte richten sich neben spezifischem
Fachwissen in den jeweiligen Funktionsbereichen insbesondere auf technische Grundlagen-
schulungen zu neuen Technologien, der elektrischen Antriebstechnik sowie zugehérigerer
Infrastrukturkomponenten.

Funktionsbereich Schulungsbedarf
Forschung und Ent- »  Soft Skills: Teambuilding, Gruppendynamik, Social Skills
wicklung »  Schulungen im Bereich Netzwerkaufbau

»  Kurse fur flexible Projektsteuerung
»  Basisschulungen Informatik fir Fihrungskréfte (Al)
»  Schulungen zur fertigungsgerechten Entwicklung von Komponenten

Konstruktion »  Schulungen im Bereich der Materialwissenschaften

»  Schulungen zur fertigungsgerechten Entwicklung von Komponenten

Management und Ver-  »  Fuhrungskrafteschulungen, Fihrung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, Gruppen-

waltung (inkl. dynamik
Personalwesen und »  Schulungen im Bereich Flexibilisierung und Exportorientierung
Recht) »  Schulungen im Bereich Innovationsmanagement
»  Basisschulungen Informatik fir Flhrungskrafte (Al)
Montage »  Basisschulungen im Bereich neuer Technologien
»  Montagespezifische Schulungen (ESD, Verbindungstechnik ...)
Produktion »  Basisschulungen im Bereich neuer Technologien
Projektmanagement »  Schulungen mit Schwerpunkt: Uberzeugungsarbeit leisten, Fiihrung ohne Experten-

wissen, Qualitatssicherung, Termintreue
»  Schulungen zu Normen und rechtlichen Grundlagen der Elektromobilitat

Qualitatsmanagement  »  Schulungen zu Normen und rechtlichen Grundlagen der Elektromobilitat — Grund-

wissen Uber Elektronik und Werkstoffe wie Magnete

Tabelle 4: Geforderte Qualifizierungs- und Schulungsinhalte der Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer auf Fihrungs-
krafteebene
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Tabelle 4 listet gewlinschte Schulungsinhalte auf Fuhrungskrafteebene. Im Unterschied zu den
eher technisch ausgerichteten Grundlagenschulungen fiir Fachkréfte steht die Vermittlung sozialer
Kompetenzen flr Positionen mit Personalverantwortung an oberster Stelle. Mit dem neuartigen
Charakter der Elektromobilitdt und den damit verbundenen organisatorischen Umstellungen der
Unternehmen genieRt die Fahigkeit, Uberzeugungsarbeit und Begeisterung zu schaffen, einen
hohen Stellenwert bei den Unternehmen. Die Ergebnisse decken sich mit den Erkenntnissen der
tiefergehenden Experteninterviews. Speziell im Fall gro3er Unternehmen z&hlen solche in ihrer
Branche haufig zu den Markt- und Themenfuhrern, sodass externer Schulungsbedarf nicht im
technischen Bereich angesiedelt ist. Stattdessen liegt der Fokus der Leistungsbeschaffung vor
allem im Bereich sozialer Fertigkeiten, wo externe Expertinnen und Experten der Organisation
einen Mehrwert liefern kénnen.

Neben den Schulungsinhalten spielt das Format der Wissensvermittlung eine entscheidende Rolle
in der Personalentwicklung. Dabei steigt der Stellenwert der Ausbildungsformate mit dem
praktischen Bezug der Ausbildung. Die direkte Erklarung und Einarbeitung am Arbeitsplatz —
»Training on the job« — steht an oberster Stelle der gewilinschten Ausbildungsformate der
Umfrageteilnehmerinnen und -teilnehmer. Ebenso wird das Personalentwicklungsinstrument
»Mentoring« bevorzugt eingesetzt, mit welchem erfahrene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ihr
Fach- und Erfahrungswissen an unerfahrene Personen weitergeben.

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH
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Ein Grof3teil der Unternehmen greift auf das Angebot externer Schulungsanbieter zurlick. Hier
nehmen Unternehmen insbesondere Zertifikatskurse in Anspruch, welche sich durch eine zeitlich
vertretbare Dauer auszeichnen. Ebenso kdnnen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter durch die Zertifi-
zierung einfacher extrinsisch motiviert werden. Am unteren Ende der gefragten Ausbildungs-
formate rangiert schlief3lich die Wissensvermittlung tiber Methoden des E-Learnings. Das Angebot
dualer Studiengange spielt nach der quantitativen Auswertung der Umfrageergebnisse ebenso
eine verminderte Rolle; hierbei ist allerdings zwischen kleinen und grof3en Unternehmen zu unter-
scheiden. Kooperationen mit Hochschulen werden priméar durch gro3e Unternehmen getrieben,
welche gentigend Zeit und menschliche Ressourcen fur die Entwicklung maRgeschneiderter
Studieninhalte bereitstellen kdnnen. Kleinere Unternehmen kdénnen das Angebot dualer Studien-
gange hingegen nur schwer nutzen, da die wenigen fachlichen Expertinnen und Experten nicht
vom Tagesgeschaft abgesetzt werden kdonnen.

5.4 Qualifizierungshindernisse aus Sicht der Unternehmen

Damit Unternehmen vom Qualifizierungsangebot heimischer Bildungseinrichtungen profitieren
koénnen, ist die flachendeckende Vermarktung des Angebots eine notwendige Voraussetzung. An
dieser Stelle sind erste Mangel zu erkennen: Im Durchschnitt geben alle Umfrageteilnehmerinnen
und -teilnehmer an, nur wenig bis mafiig mit dem bestehenden Bildungsangebot vertraut zu sein.
Leichte Korrelationen sind mit sinkender UnternehmensgréRe zu erkennen: Kleine Unternehmen
kennen das Angebot allgemein besser als gréRere Unternehmen. Dies lasst sich mit der Tatsache
begriinden, dass kleinere Unternehmen eher auf externes Bildungsangebot angewiesen sind und
die Qualifizierung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter nicht Uber interne Programme abdecken

konnen.
Qualifizierungshindernisse der Unternehmen
Zu wenig Zeit 26% 44%
Angebote nicht vor Ort 32% 44%
Keine Angebote 52% 33%
Zu hohe Kosten 42% 31%
Mangelnde Qualitat der Angebote 76% 20%

Mangelnde Bereitschaft der Mitarbeiter 60% 8%

m Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu Trifft eher zu  mTrifft zu

Frage: Nennen Sie bitte die gréf3ten Hirden in der Qualifizierung in
Richtung der Elektromobilitét. Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 41: Qualifizierungshindernisse der Unternehmen

Dass existierende Angebote nur unzureichend genutzt werden, hat neben mangelndem Kenntnis-
stand noch weitere Ursachen, die in Abbildung 41 dargestellt sind. Auffallend ist, dass mangelnde
Bereitschaft der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fur die Unternehmen wohl kein Hindernis darstellt,
an Weiterbildungskursen teilzunehmen. An oberster Stelle der gré3ten Hindernisse steht statt-
dessen die Ublichste aller Ursachen: der Faktor Zeit. Bis zu welchem Grad sich diese Heraus-
forderung in den Unternehmen selbst I6sen lasst, bspw. im Sinne besserer Prioritdtensetzung,
kann anhand der Umfrageergebnisse nicht beurteilt werden.
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An zweiter Stelle der aktuellen Herausforderungen werden geografische Ursachen genannt:
Demnach sind existierende Angebote nur in begrenztem Ausmalf lokal bei den Unternehmen ver-
fugbar. Der Faktor Kosten tritt in der Umfrage nicht als entscheidende Barriere in Erscheinung.
Ebenso ist den Bedarfen entsprechend kein signifikanter Mangel an Qualifizierungsangeboten zu
erkennen. Dies ist zum Teil auf den internationalen Suchraum der Unternehmen zurtickzufiihren.
Auf der Suche nach externen Qualifizierungsangeboten beschréanken sich speziell grof3e Unter-
nehmen nicht auf nationale Bildungseinrichtungen, sodass individuelle Angebote, spatestens tber
die Landergrenzen hinaus, gegeben sind.

Anhand der Umfrageergebnisse sind ebenfalls keine bemerkenswerten Diskrepanzen in der
Qualitat des Qualifizierungsangebots festzustellen. Rangierend im Mittelfeld der Likert-Skala,
kénnen dem Thema Qualitat andererseits keine Potenziale zur Verbesserung abgestritten werden.
In diesem Kontext ergeben sich seitens der Umfrage- und Interviewteilnehmerinnen und -teil-
nehmer insbesondere folgende zu adressierende Herausforderungen:

1. »Zu theoretisch«: Der Vorwurf praxisferner akademischer Abschliisse an Hochschulen
lasst sich auf das allgemeine Qualifizierungsangebot im Bereich der Elektromobilitat Gber-
tragen. Zahlreiche Studienteilnehmerinnen und -teilnehmer kritisieren den mangelnden
Praxisbezug in der Befiirchtung, das erlernte Wissen nicht auf den eigenen Anwendungs-
fall ibertragen zu kdnnen.

2. »Zu grundlagenlastig«: Unternehmen mit hoher Forschungsquote zéhlen haufig zu den
Innovations- und Thementreiberinnen und -treibern im internationalen Wettbewerb. Hier
kénnen grundlagenintensive Schulungen generell keinen Wissenszuwachs bescheren.
Stattdessen sind spezialisierte Kurse erforderlich, um genannten Unternehmen, bspw. im
Bereich der Batterieforschung, einen tatsachlichen Mehrwert liefern zu kénnen.

3. »Zu schnell veraltert«: Die Elektromobilitdt bewegt sich in einem forschungsintensiven
und schnelllebigen Markt. Dadurch besteht das Risiko, dass Schulungsinhalte schnell
veralten und nach kurzer Zeit nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen.

»Die Sprache als Barriere«

Durch die Internationalitat vieler in der Elektromobilitat téatiger Konzerne bestehen grol3e Hirden
in den unzureichend vorhandenen Moéglichkeiten englischsprachiger Weiterbildungen. Dies betrifft
sowohl Studiengange an Universitaten wie auch extern angebotene Seminare. Konzerne, die sich
zum grofRen Teil aus internationalen Expertinnen und Experten rekrutieren, kénnen damit viele
existierende Angebote nicht in Anspruch nehmen.

Disruptive, forschungsintensive Innovationsfelder, als solches auch die Elektromobilitat bezeichnet
werden kann, leben vom Austausch internationaler Expertinnen und Experten. Die Méglichkeit zur
Qualifizierung in englischer Sprache ist damit ein Muss, um innovative Themenfelder aktiv voran-
zutreiben und die Attraktivitat des Forschungs- und Wirtschaftsstandorts Osterreichs erhéhen zu
kénnen.
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Implikationen und Handlungsempfehlungen

6 IMPLIKATIONEN UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Als Wegbereiter fir einen ressourcenschonenden Lebensstil nimmt der Wandel zur Elektro-
mobilitat auf gesellschaftlicher Ebene einen mindestens genauso grof3en Einfluss wie auf die
klassischen »alten« Wertschdpfungsketten der Automobilindustrie. Durch die rasanten Ver-
anderungen werden die Karten im globalen automotiven Sektor neu gemischt — fir Unternehmen
gilt es, diese Chance zu nutzen, um sich in diesem Zukunftsmarkt zu platzieren.

Die Ergebnisse dieser Studie belegen, dass der Wandel gleichzeitig eine Reihe an Heraus-
forderungen fiir heimische Unternehmen, fiir Qualifizierungsanbieter ebenso wie flir den gesamten
Wirtschaftsstandort Osterreich bereithalt. Zur Steigerung der Verwertbarkeit der Projektergebnisse
und -erkenntnisse werden die Resultate in zweckmafigen und zielgerichteten Handlungs-
empfehlungen zusammengefasst. Die Definition und Clusterung der Handlungsempfehlungen
richtet sich dabei nach den drei wichtigsten Stakeholdergruppen dieser Studie:

»  Offentliche Hand
»  Bildungs- und Qualifizierungseinrichtungen
» Unternehmen

Abgrenzung der Handlungsempfehlungen:

Die nachfolgend gelisteten Handlungsempfehlungen basieren auf den ermittelten Studien-
ergebnissen. Ziel ist es, standortpolitische Empfehlungen zu den adressierten Fokusthemen Wert-
schopfung, Beschéaftigung und Qualifizierung von einer neutralen Perspektive widerzugeben.
Dabei sind folgende Abgrenzungen und Restriktionen zu beachten:

» Die Handlungsempfehlungen richten sich vollstandig auf die zugrundeliegenden Schwer-
punktthemen Wertschopfung, Beschéaftigung und Qualifizierung auf dem Weg zur »Zero
Emission Mobility«.

»  Fur eine ganzheitliche Gegentberstellung der zugrundeliegenden Fahrzeugkonzepte sind
weitere Hebel, beispielsweise preisliche Faktoren durch den Einfluss von CO; Steuern,
Okologische Faktoren und Energiebilanzen der Antriebskonzepte, etc. zu beriicksichtigen.

» Die Handlungsempfehlungen geben das durch quantitative Auswertungen und Experten-
interviews erhobene Lage- und Stimmungsbild der ¢sterreichischen Unternehmen wieder.
Eine Analyse, zu welchem Grad die Handlungsempfehlungen bereits umgesetzt werden,
wurde nicht durchgeftuhrt. Hier stehen die adressierten Stakeholder in der Verantwortung,
einen Abgleich durchzufiihren, Ursachen fur etwaige Differenzen mit dem Stimmungsbild
der Industrie zu identifizieren und entsprechende Malinahmen aus den Empfehlungen
abzuleiten.
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6.1 Offentliche Hand
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Regulatorik & Legislative

H1

H2

H3

Ausarbeitung einfacher und bundes-und landes-

weit einheitlicher Kriterien fur Ladeanlagen, um LZur flachendeckenden
bestehende Errichtungs-, Betriebs- und Installation von Ladeinfrastruktur
Nutzungsbarrieren zu adressieren: Einfache und missen Burokratie und
einheitliche ordnungspolitische MaRnahmen bilden Regulatorik vermindert werden.

Hier mussen politisch agiert und
Kosten sozialisiert werden. Die
Errichtung von Ladestationen
sollte kein Projekt, sondern ein
Standardprozess sein!“

die Basis fur die Stimulierung der Nachfrage von
Elektromobilitdtsprodukten, die keinen gesonderten
QualifizierungsmalBnahmen nach  Bundesland,
Eigentumsform oder Ladetechnik bedingen. In der
Praxis sind insbesondere in Mehrparteienhdusern

hohe burokratische Aufwénde, bspw. bezogen auf Gerhard Wimmer,
Netzanschliisse, der Errichtung von Energie- Key Account Manager Energy / E-
speichern sowie Steuerungsanlagen, zu Mobility, KEBA AG
beobachten.

Regulatorische Vorgaben im Tempo der Industrie: Regulatorische Anderungen und
Vorgaben missen mit angemessenem Tempo erfolgen, um Planbarkeit zu gewahrleisten
und der 6sterreichischen Wirtschaft ausreichend Zeitraum fur den Umstieg bereitzustellen.
Im Automobilbereich ist mit Entwicklungszyklen von vier bis finf Jahren zu rechnen. Neue
Elektromobilitats-relevante technische Normen finden kaum oder zu langsam Einzug in
Rechtsvorschriften oder Beschaffungsvorschriften. Dies zu beschleunigen wére essenziell,
eine Verbesserung der laufenden Kommunikation zwischen der 6ffentlichen Hand, der
heimischen Industrie und der Forschung und Entwicklung wére dafir erforderlich.
Wissensaufbau durch Zusammenarbeit mit auslandischen Studentinnen und Stu-
denten erleichtern: Im Kontext dualer Studiengange nutzen speziell groRe Unternehmen
die Vergabe von Praktikantenstellen, um zukiinftige Fachkrafte anzulernen. Hier sind in
der Praxis massive Einschrankungen gegeben, Fachkrafte und Studentinnen und Studen-
ten aus Drittstaaten als studentische Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter einzustellen. Wer in
Osterreich studiert, sollte auch die Moglichkeit haben, parallel im Rahmen von bezahlten
Praktika Erfahrung zu sammeln.

Image- & Werbekampagnen

H4

H5

Imagekampagnen zur Steigerung der Standortattraktivitat: Tech-Standort Oster-
reich: Nicht wenige Unternehmen stehen vor der Schwierigkeit, insbesondere aus-
landische Expertinnen und Experten nach Osterreich anzuwerben. Um die Ansiedlung von
Unternehmen und Start-ups zu férdern, muss sich langfristig das Image als Tech-Standort
bei den Fachkraften etablieren. Ein dsterreichisches »Silicon Valley« wére zwar der grofte
Hebel, unter den derzeitigen Rahmenbedingungen aber aufgrund der hohen Kosten
schwer umsetzbar.

Imagekampagnen zur Aufwertung der Lehre: Die Studienergebnisse zeigen Defizite im
Bereich der Basiskompetenzen auf. Diese reichen von Sprachdefiziten, mangelnden
Kenntnissen mathematischer Grundlagen bis hin zu wenig ausgepragten persénlichen und
sozialen Skills. Die Mdglichkeit der Lehre und die damit verbundenen Anforderungen an
Schilerinnen und Schiller miissen wieder aufgewertet werden.
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Implikationen und Handlungsempfehlungen

Imagekampagnen, um Absolventinnen und Absolventen fiir die Elektromobilitat zu
begeistern: Unternehmen mit bestehendem Kerngeschéft im Bereich der Verbrennungs-
kraftmaschinen haben mit Herausforderungen zu kampfen, das Image als qualifizierter
Partner und Innovationsfihrer im Gebiet Elektromobilitdt am Markt zu platzieren.
Potenziellen Bewerberinnen und Bewerbern missen beide Botschaften kommuniziert
werden, um aussichtsreiche Kandidatinnen und Kandidaten in beiden Feldern zu
gewinnen. Die offentliche Hand kann sich starker engagieren, berufliche Perspektiven,
insbesondere Karrierechancen, durch Elektromobilitdt zu bewerben.

Konsistente Informationspolitik bei der Umsetzung einer transparenten Strategie in
Richtung Elektromobilitat: Aus den Experteninterviews geht hervor, dass Unternehmen
aufgrund der haufigen Richtungswechsel der letzten Jahre Schwierigkeiten haben, stra-
tegische Entscheidungen fir den Einstieg in die Elektromobilitat zu treffen. In diesem, fur
Unternehmen noch mit Unsicherheiten behafteten Markt, muss ein einheitliches Bekennt-
nis der offentlichen Hand zur Elektromobilitat gegeben sein, um speziell KMUs die Dring-
lichkeit zu vermitteln.

Strategieumsetzung der Elektromobilitdt im Einklang mit der Energiewende: In
Bezug auf eine transparente und konsistente Strategie zur »Zero Emission Mobility« muss
die Umsetzung im Einklang mit der Energiewende erfolgen. Dies hat insbesondere
Imagepolitische Ursachen.

Forderpolitische MalRnahmen

H9

H10

H11

Intensivierung der Infrastrukturforderung
far den offentlichen, halb-6ffentlichen und
privaten Bereich: Eine starke Verfugbarkeit

,Fur Zulieferer wie OEM gilt: Um die
Produktionsumfange fir die
Elektromobilitat in Osterreich

von offentlicher Infrastruktur schafft eine auszubauen, muss der
Umgebung, die Unternehmen eine ein- Wirtschaftsstandort auch bei den
fachere Forschung, Entwicklung und Umset- offentlichen Férderungen international
zung ermdglicht. Die Errichtung selbst hat wettbewerbsfahig sein. “

auch  Wertschopfungspotenzial. Gerade
HPC-Ladestellen sind sehr teuer, aber fur
eine solche Entwicklung notwendig.
Technologieneutrale Nachfrage nach netzvertraglichen oder regelbaren Lade-
anlagen durch langfristig giltige Kriterien schaffen: Ungesteuertes leistungsintensives
Laden von Elektrofahrzeugen verursacht kapitalintensive Netzinvestitionen durch die
offentliche Hand, die vermeidbar sind. Klare technologieneutrale und netzvertragliche
Finanz- oder Forderkriterien hinsichtlich verpflichtender Regelbarkeit und Kommunika-
tionsanbindung wirken diesem Aufwand entgegen, stimulieren die Marktnachfrage nach
intelligenten Produkten und wirkten positiv auf Beschaftigung und Wertschopfung.
Plug-in-Hybride als Ubergangstechnologien auf dem Weg zur »Zero Emission
Mobility« adressieren: Aus Sicht der Wertschopfungseffekte und der Experteninterviews
kommt den Hybriden als Ubergangstechnologien eine groRe Bedeutung zu. Vor allem
Plug-in-Hybride ermdglichen einerseits das Heranfiihren der Elektromobilitdt an die
Bevolkerung, andererseits gestehen Sie sowohl dem Fahrzeughandel als auch der
Industrie ausreichend Zeit ein, ein breites Service-, Leistungs- und Produktangebot aber
auch den Umgang mit dem weiteren Bedarf an Elektroantriebs-relevanten Komponenten
aufzubauen und auszurollen. Aus 6kologischem Standpunkt sind weitere Stellhebel (z. B.
Utility Factor) zu beriicksichtigen.

Dr. Alexander Susanek,
Geschaftsfiihrer, BMW Group Werk Steyr

Fraunhofer Austria Research GmbH, TU Wien, Smart Mobility Power GmbH 77
Studie » E-MAPP2 | E-Mobility — Austrian Production Potential, Qualification and Training needs «



Implikationen und Handlungsempfehlungen

78

H12

H13

H14

Forderung fur die Erforschung und Entwicklung von Batterietechnologien und
Ansiedelung von Batterie-Produktionsstatten: Die Studienergebnisse weisen grofe
erschlielBbare Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte ebenso wie ein starkes vorhan-
denes FUuE-Know-how o6sterreichischer Unternehmen aus. Eine Forderung ist mit hohen
Kosten verbunden und — aufgrund des weltweit geringen Marktanteils — aktuell geringen
Wirkungen auf die Wertschopfung. Im Umfeld von Zellfertigungen und Batteriefabriken ist
mit der Entstehung und Ansiedelung neuer Unternehmen zu rechnen.
Forschungsférderungen zur Ermittlung indirekter Wertschépfungspotenziale der
Elektromobilitat: Im Rahmen dieser Studie werden Wertschopfungseffekte in der Her-
stellung von Komponenten und daraus ableitend Beschéaftigungseffekte direkt am Prozess
beschéftigter Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erarbeitet. Dariiber hinaus ergeben sich
weitere Potenziale, bspw. im Bereich von Servicedienstleistungen, Effekten zur Errichtung
der Infrastruktur etc., die es separat zu eruieren gilt, um die umfanglichen Effekte der
Elektromobilitat auf die Volkswirtschaft beurteilen und stimulierende Politikinstrumente
ableiten zu kénnen.

Qualifizierungsforderung fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und Unternehmen: Die
kontinuierliche Weiterbildung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern im Sinne des lebens-
langen Lernens wird immer wichtiger, um dem prognostizierten Fachkréaftemangel
entgegenzuwirken. Die Weiterbildung verursacht geringe Kosten und zeigt nur langsame
Verbesserungen. Langfristig bringen solche MaRnahmen aber deutlich mehr Wert-
schopfung zuriick. Gezielte Anreize und Foérderungen zur Qualifizierung in sektor-
Ubergreifenden Transitionsthemengebieten — wie der Elektromobilitat — schaffen Anreize
fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in Unternehmen, externes Bildungsangebot in
Anspruch zu nehmen.

Vernetzung und Kooperation

H15

Kooperationen foérdern durch Netzwerktreffen,
themendurchgéangige Programme und Platt-
formen: Kirzere Technologiezyklen bedingen
sich immer schneller andernde Anforderungen

»,Im heutigen Wettbewerb sind
Kooperationen ein Muss fur die
Wettbewerbsfahigkeit. Dasselbe
gilt fur die Qualifizierung von

seitens der groRBen OEMSs, infolgedessen die
Zulieferer unter Druck stehen, entsprechende
Partnernetzwerke aufzubauen. Die Studien-
ergebnisse zeigen, dass speziell KMUs Unter-
stitzungsbedarf sehen, langfristige kollaborative
Beziehungen aufzusetzen. An dieser Stelle sind
geeignete Initiativen, themendurchgangige Pro-
gramme und Plattformen erforderlich, um eine
zweckmafige Unterstitzung der Unternehmen in
den neu entstehenden Wertschopfungsketten zu
erreichen.
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Fachkréften in Osterreich und
Europa. Der Aufbau von Clustern
und die Intensivierung von
Kooperationen sind ein notwendiges
Mittel, um vom spezifischen Know-
how des Standorts Europa zu
profitieren.”

Robert Czetina,
Head of Automotive Development
Center, Infineon Technologies Austria AG
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6.2 Bildungseinrichtungen und Qualifizierungsanbieter

Handlungsempfehlungen fur das Bildungssystem nach ISCED

H16

H17

H18

H19

H20

H21

H22

Integration von elektromobilitatsspezifischen Inhalten und Spezialisierungen in den
Studiengangen: Klassische Studiengénge missen um spezifische Inhalte im Bereich der
Elektromobilitdt erweitert werden. Hierbei fehlen einschlagige Spezialisierungen oder
eigene Studiengange (z. B. Bachelor Elektromobilitét, interdisziplindre Masterprogramme),
welche die vielfaltigen Produkte und Services im Bereich Elektromobilitat adressieren und
bewerben. In der Ausbildung ist der Fokus auf Interdisziplinaritat zu legen, um Fachkréfte
mit umfassendem Systemversténdnis zu qualifizieren.

Starkere Fokussierung neuer Technologien in Forschung und Wissensvermittlung:
Ausbau der Spezialisierungsmadglichkeiten auf innovative Technologien, bspw. in Richtung
Wasserstofftechnologien  (Elektrolyse,  Speichersysteme, Tankstelleninfrastruktur,
Balance-of-Plant-Komponenten etc.), und im Bereich der Batterietechnologien (Erfor-
schung von Batteriezellen, Thermomanagement, Entwicklung von Batteriemanagement-
systemen (BMS), Materialwissenschaften etc.).

Steigerung des Praxisbezugs in der Ausbildung durch Integration realer
Anwendungsbeispiele und Wettbewerbskonzepte wie Technik des Lebens Preise
oder Formula Student: Abseits der HTLs und Fachhochschulen sind Lehrinhalte oftmals
zu theoretisch aufgebaut. Die Integration praktischer Projekte in die Lehrplane, die
Forderung interschulischer und -universitarer Wettbewerbskonzepte ebenso wie vertie-
fende Kooperationen mit Unternehmen sind einige der Potenziale, um Absolventinnen und
Absolventen nach ihrem Abschluss effektiver einsetzen zu kdnnen.

Vermittlung digitaler Basiskompetenzen in frihen Bildungsstufen: Durch neue
Digitalisierungsansatze werden IT-Spezialistinnen und -Spezialisten auch in der
Automobilindustrie zur Notwendigkeit im globalen Wettbewerb. Aus Sicht der befragten
Unternehmen zahlen digitale Fahigkeiten zu den gefragtesten Fahigkeiten neuer Anwer-
berinnen und Anwerber. Hier ist der grof3te Bedarf an Fachkréften festzustellen. Um lang-
fristig qualifizierte und international wettbewerbsfahige Fachkrafte auszubilden, sind digi-
tale Kompetenzen und Fahigkeiten (z. B. Programmiersprachen) bereits im Kindesalter zu
vermitteln.

Integration von KMU-Anforderungen in die Gestaltung akademischer Studienpléne:
Die Potenziale dualer Studiengédnge werden primar von grof3en Konzernen genutzt, um
Studieninhalte auf die eigenen Anforderungen hin beeinflussen zu kénnen. Dies schlief3t
kleine bis mittelgro3e Betriebe aus, die aufgrund begrenzter Ressourcen keine Exper-
tinnen und Experten fir die Entwicklung von Lehrinhalten abstellen kénnen. An dieser
Stelle sind ein entsprechender Austausch und Initiativen erforderlich, um Anforderungen
und Forschungsschwerpunkte von KMU in Studienpléne zu integrieren.

Erarbeitung von Konzepten fir die Nachqualifizierung von Absolventen: Durch den
schnellen technologischen Wandel sind im Studium angeeignetes Wissen und Kenntnisse
aullerdem bereits nach kirzester Zeit obsolet. Hier stehen Hochschulen in der Verant-
wortung, Konzepte zur Nachqualifizierung der Absolventen unter dem Begriff des lebens-
langen Lernens starker zu fokussieren.

Kooperationen zwischen Unternehmen und Hochschulen forcieren: Fur den Transfer
von Forschungsergebnissen und die Uberfiihrung auf industrielle Anwendungsfelder sind
Kooperationen zwischen Hochschulen und Unternehmen essenziell. Speziell im Kontext
der Qualifizierung von Fachkraften kommt den Hochschulen auch in Kooperations-
beziehungen eine hohe Bedeutung zu, da das Know-how gegeben ist, das Wissen an die
Fachkrafte zu bringen.
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Handlungsempfehlungen fur das Qualifizierungsanbieter

H23

H24

H25

H26

H27

H28

Ubergreifende Erarbeitung von Kompe-

tenzanforderungen an die Elektro- ,Ftr die Elektromobilitét sollte eine
mobilitat und Standardisierung des konzentrierte Ubersicht gegebener
Schulungsangebots: Ahnlich zur Aus- Kompetenzanforderungen sowie

vorhandener Ausbildungsinitiativen fur
die Unternehmen geschaffen werden. Fir
Qualifizierungsanbieter liegt darin eine
Chance, ein entsprechend strukturiertes
und standardisiertes Angebot

bildung der Mechatronikerin bzw. des
Mechatronikers kommen in der Elektro-
mobilitdt neue Kompetenzanforderungen
aus diversen Ausbildungen zusammen. Es
ist notwendig, die erforderlichen Kenntnisse

i . o ) anzubieten.”

fur die Elektromobilitét aufzuzeigen und

einheitlich zu definieren sowie daraus ein KommR Veit Schmid-Schmidsfelden,
gezieltes Studien- und Qualifizierungs- Geschaiftsfuhrer, Rupert Fertinger GmbH

angebot fir Unternehmen abzuleiten.

Bessere Vermarktung des Schulungs- und Qualifizierungsangebots: Die Studien-
ergebnisse und Expertenbefragungen zeigen, dass existentes Angebot nur einem kleinen
Teil der Unternehmen bekannt ist. In Kombination mit der Standardisierung des Schulungs-
angebots liegt hier eine Chance in der verbesserten Vermarktung.

Starkere Fokussierung fach- und themenspezifischer Schulungsinhalte: Das
Schulungsangebot ist allgemein zu grundlagenlastig aufgebaut und damit fur Unter-
nehmen mit hoher Forschungsquote ungeeignet. Hier sind ein Bedarf flr spezialisierte
Schulungsinhalte, bspw. in der Batterieforschung und -entwicklung, ebenso wie eine
starkere Ausrichtung auf aktuelle Fachkrafteméngel, etwa bei Normexpertinnen und -
experten und im Themengebiet der funktionalen Sicherheit elektrischer Fahrzeuge,
gegeben.

Schwerpunktsetzung von Schulungsangeboten auf die Fachgebiete Projekt-
management und Qualitditsmanagement im Kontext der Elektromobilitét: Mit den tief-
greifenden Veranderungen besteht eine der gréfdten Know-how-Liicken bei Unternehmen
im Umbau der Wertschépfungskette. Hier sind spezifische Fach- und Methoden-
kompetenzen im Projektmanagement erforderlich, um komplexe verkettete Produktions-
systeme fir ein komplexes Produkt aufstellen zu kdnnen. Nach Expertinnen und Experten
fur FUE sehen Unternehmen den groRten Qualifizierungsbedarf im Projekt- und Qualitats-
management der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

Starkere Berlcksichtigung von Soft-Skill-Schulungen im Qualifizierungsangebot:
Die Elektromobilitat stellt besondere Anforderungen an die Interdisziplinaritat und damit an
die erforderlichen Soft-Skills der Fachkréfte. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter miissen
Offenheit und Kooperationsfahigkeit ebenso wie notwendige Flihrungskompetenzen auf-
weisen, damit die Kompetenztragerinnen und -trager zielgerichtet und gemeinsam L&sun-
gen entwickeln kénnen. Insbesondere bei beruflich Qualifizierten ist ein hoher Bedarf in
der Entwicklung der Soft-Skill-Kompetenzen gegeben.

Forderung praxisnaher Qualifizierungsformate fir Angestellte im Vollzeit-
Angestelltenverhéaltnis: Neben den Schulungsinhalten spielt das Format der Wissens-
vermittlung eine entscheidende Rolle in der Personalentwicklung. Unternehmen wiinschen
sich vor allem praxisnahe Formate, die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aus Zeit- und
Ressourcengriinden auch als Vollzeitkrafte ausfihren kdnnen. Zertifikatskursen kommt
eine hohe Bedeutung zu, mit denen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter einfacher extrinsisch
motiviert werden.
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H30
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Qualifizierungsangebote auf Englisch — auch zur Forderung der Standort-
attraktivitat: Durch die Internationalitét vieler Konzerne in der Elektromobilitat bestehen
grof3e Hurden in den unzureichend vorhandenen Mdglichkeiten englischsprachiger Weiter-
bildungen. Dies betrifft sowohl Studiengange an Universitaten wie auch extern angebotene
Seminare. Konzerne, die sich zum grof3en Teil aus internationalen Expertinnen und Exper-
ten rekrutieren, konnen den Expertenbefragungen zufolge viele existierende Angebote
nicht in Anspruch nehmen.

Qualifizierung der nicht direkt betroffenen Berufsgruppen: Ein Hemmnis der Elektro-
mobilitat liegt ebenso in der unzureichenden Qualifizierung angrenzender Berufsgruppen.
Sowohl Kauferinnen und Ké&ufer als auch Automechanikerinnen und -mechaniker,
Elektrikerinnen und Elektriker, Juristinnen und Juristen etc. missen entsprechend qua-
lifiziert werden, um Vertrauen in diesem Markt aufzubauen.

6.3 Industrieunternehmen

H31

H32

H33

H34

H35

Positionierung eines Leistungsangebots in der Elektromobilitat: Die Elektromobilitat
kommt. Auch wenn der Markt mit Unsicherheiten behaftet ist, dirfen sich Unternehmen
nicht auf bestehenden Geschéftsfeldern ausruhen. Stattdessen ist eine Weiterentwicklung
erforderlich. Dazu sollten bestehende Cashcows genutzt werden, um ein Leistungs-
angebot in der Elektromobilitat aufzustellen.

Ausarbeitung der eigenen Kernkompetenzen: Der erste Schritt liegt in der Kenntnis der
eigenen prozess- und produktseitigen Kernkompetenzen, die es auf das Anwendungsfeld
Elektromobilitat zu Gberfihren gilt. Die Ausarbeitung eigener Starken und Schwéachen ist
eine notwendige Voraussetzung, um Alleinstellungsmerkmale aufzubauen. Fur den Markt-
einstieg sind, gemessen an der durchschnittlichen Unternehmensgroe in Osterreich,
speziell Nischenmarkte zu fokussieren.

Definition erreichbarer Ziele sowie einer klaren strategischen Vorgehensweise in
Richtung Elektromobilitat: Die Investition in die Zukunft erfordert ein klares Bekenntnis,
ebenso wie definierte Ziele und Strategien seitens der Unternehmen. Wer ganzlich auf
Vorgaben der offentlichen Hand abwartet, riskiert, den Umstieg zu verpassen. Eine durch-
gangige Vermittlung im gesamten Unternehmen steigert ebenso die Bereitschaft der
Belegschaft, sich entsprechend zu qualifizieren.

Definition erforderlicher Kompetenzen fir die Elektromobilitat: Die Personalstrategie
der Unternehmen muss mit der Unternehmensstrategie Ubereinstimmen. Erst wenn man
sich der geforderten Qualifikationsspezifikationen fiir die Elektromobilitat bewusst ist, kann
Bezug auf die Herausforderungen genommen und Fachwissen bzw. Fachkrafte aufgebaut
werden.

Ausbau der Kooperationen mit Wirtschaft und Wissenschaft: Die immer kirzeren
Technologiezyklen und die damit verbundenen Anforderungswechsel der gro3en OEMs
erfordern seitens der Zulieferer eine Intensivierung der Kooperationsbeziehungen. Neben
der Bundelung von Ressourcen steht im Kontext der Elektromobilitdt speziell der
Erfahrungsaustausch mit Wirtschaft und Wissenschaft im Vordergrund, um innovative Pro-
dukte entwickeln, anbieten und sich am Markt der Elektromobilitat etablieren zu kénnen.
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6.4 Priorisierung der Handlungsempfehlungen

82

Die dargestellten Handlungsempfehlungen unterscheiden sich von der Art der MalRnahmen, der
Flughohe ebenso wie den zugrundliegenden Zeithorizonten, von der Umsetzung bis zur Aus-
wirkung auf die Wertschopfungskette der Elektromobilitat. Gleichermal3en ist bei zahlreichen Emp-
fehlungen eine hohe Relevanz liber das Themenfeld Elektromobilitat hinaus gegeben. Um den in
dieser Studie adressierten Stakeholdern eine Priorisierung der Handlungsempfehlungen zu
ermoglichen, werden diese in Abbildung 42, Abbildung 43 und Abbildung 44 in ein Aufwand-Nutzen
Portfolio Uberfihrt.
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H14
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Bewertung der Handlungsempfehlungen — Offentliche Hand

hoch

Aufwand
mittel

gering

v

gering mittel hoch
Nutzen

Ausarbeitung einfacher und bundes- und landesweit einheitlicher Kriterien fur Ladeanlagen, um bestehende Errichtungs-,
Betriebs- und Nutzungsbarrieren zu adressieren
Regulatorische Vorgaben im Tempo der Industrie

Wissensaufbau durch Zusammenarbeit mit auslandischen Studentinnen und Studenten erleichtern

Imagekampagnen zur Steigerung der Standortattraktivitit: Tech-Standort Osterreich

Imagekampagnen zur Aufwertung der Lehre

Imagekampagnen, um Absolventinnen und Absolventen fur die Elektromobilitat zu begeistern

Konsistente Informationspolitik bei der Umsetzung einer transparenten Strategie in Richtung Elektromobilitat
Strategieumsetzung der Elektromobilitat im Einklang mit der Energiewende

Intensivierung der Infrastrukturférderung fir den 6ffentlichen, halb-6ffentlichen und privaten Bereich

Technologieneutrale Nachfrage nach netzvertraglichen oder regelbaren Ladeanlagen durch langfristig gultige Kriterien schaffen
Plug-in-Hybride als Ubergangstechnologien auf dem Weg zur »Zero Emission Mobility« adressieren

Forderung fur die Erforschung und Entwicklung von Batterietechnologien und Ansiedelung von Batterie-Produktionsstatten
Forschungsforderungen zur Ermittlung indirekter Wertschopfungspotenziale der Elektromobilitat

Qualifizierungsfoérderung fur Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und Unternehmen

Kooperationen fordern durch Netzwerktreffen, themendurchgéangigen Programmen und Plattformen

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 42: Bewertete Ubersicht der Handlungsempfehlungen fur die éffentliche Hand
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Bewertung der Handlungsempfehlungen — Bildungseinrichtungen und Qualifizierungsanbieter

a

hoch

Aufwand
mittel

gering

v

gering mittel hoch
Nutzen

H16 Integration von elektromobilitatsspezifischen Inhalten und Spezialisierungen in den Studiengangen
H17 Stéarkere Fokussierung neuer Technologien in Forschung und Wissensvermittlung

H18 Steigerung des Praxisbezugs in der Ausbildung durch Integration realer Anwendungsbeispiele und Wettbewerbskonzepte wie
Technik-des-Lebens Preise oder Formula Student
H19 Vermittlung digitaler Basiskompetenzen in friihen Bildungsstufen

H20 Integration von KMU-Anforderungen in die Gestaltung akademischer Studienpléne
H21 Erarbeitung von Konzepten fir die Nachqualifizierung von Absolventen
H22 Kooperationen zwischen Unternehmen und Hochschulen forcieren
H23 Ubergreifende Erarbeitung von Kompetenzanforderungen an die Elektromobilitdt und Standardisierung des Schulungsangebots
H24 Bessere Vermarktung des Schulungs- und Qualifizierungsangebots
H25 Stéarkere Fokussierung fach- und themenspezifischer Schulungsinhalte
H26 Ausarbeitung von Schulungsangeboten fiir Projektmanagement und Qualitdtsmanagement im Kontext der Elektromobilitat
H27 Starkere Berlicksichtigung von Soft-Skill Schulungen im Qualifizierungsangebot
H28 Forderung praxisnaher Qualifizierungsformate fiir Angestellte im Vollzeit-Angestelltenverhaltnis
H29 Qualifizierungsangebote auf Englisch - auch zur Férderung der Standortattraktivitat
H30 Qualifizierung der nicht direkt betroffenen Berufsgruppen
Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 43: Bewertete Ubersicht der Handlungsempfehlungen fiir Bildungseinrichtungen und Qualifizierungsanbieter
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Bewertung der Handlungsempfehlungen — Industrieunternehmen

Aufwand
mittel hoch

gering

v

gering mittel hoch
Nutzen
H31 Positionierung eines Leistungsangebots in der Elektromobilitat
H32 Ausarbeitung der eigenen Kernkompetenzen definieren
H33 Definition erreichbarer Ziele sowie einer klaren strategischen Vorgehensweise in Richtung Elektromobilitat:

H34 Definition erforderlicher Kompetenzen fir die Elektromobilitat
H35 Ausbau der Kooperationen mit Wirtschaft und Wissenschaft

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 44: Bewertete Ubersicht der Handlungsempfehlungen fiir Industrieunternehmen
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7 VERGLEICH DER ERGEBNISSE MIT AKTUELLEN ARBEITEN

86

In einer Studie aus 2019 wurden Wertschopfungs- und Beschéftigungseffekte untersucht, die sich
aus dem wachsenden Anteil elektrisch angetriebener Fahrzeuge ergeben. Die Autorinnen und
Autoren kommen zum Ergebnis, dass in dem wahrscheinlichsten »Realszenario« die Wert-
schopfung der Automobilwirtschaft um 1,7 Prozent oder mehr als 500 Mio Euro bis 2030 sinken
wurde. In der Herstellung von Kraftwagen wirden sogar 3,9 Prozent der Wertschopfung wegfallen.
AulRerdem wirden 1,5 Prozent der Arbeitsplatze in der Automobilwirtschaft (1,2 Prozent in der
Automobilindustrie) verloren gehen, was in absoluten Zahlen gut 6 000 Arbeitsplatzen entspricht.
[13] Diese scheinbar im Widerspruch zu der vorliegenden Studie stehenden Ergebnisse sind mit
grundlegenden Unterschieden in der Methodik zu erklaren.

Wahrend eine ahnliche Verteilung der Stiickzahlen verkaufter PKW prognostiziert wird, gibt es
wesentliche Unterschiede in der Vorgehensweise, um die volkswirtschaftlichen Effekte zu errech-
nen. Die Autorinnen und Autoren betrachten die ganze Automobilwirtschaft, die bspw. auch Taxi-
betriebe, StraRenbau oder Vermietung von Kraftwagen umfasst, und errechnen basierend auf den
Wertschopfungsstromen der gesamten Volkswirtschaft die direkten, indirekten (z. B. durch Zu-
lieferer) und induzierten (z. B. durch Konsum der in der Automobilwirtschaft Beschatftigten) Wert-
schopfungseffekte. In der vorliegenden Studie hingegen wurde der Fokus auf das
Wertschopfungspotenzial der Industrie gelegt, und somit wurden keine induzierten Effekte oder
solche, die nicht direkt mit der Fahrzeugproduktion in Zusammenhang stehen, betrachtet. Aul3er-
dem wurde die Wertschopfung auf Basis der Weltmarktanteile auf Komponentenebene errechnet
und aggregiert, anstatt die Anderungen in der Nachfrage auf die Wertschopfungsstrome der
gesamten Volkswirtschaft zu extrapolieren.

Die in Deutschland zu erwartenden Beschaftigungseffekte wurden in einigen Publikationen mit
teilweise sehr unterschiedlichen Ergebnissen abgeschétzt. In der Studie ELAB 2.0 wurden aus-
gehend von den Kernkomponenten der verschiedenen Antriebsstrange die Beschaftigungseffekte
fur verschiedene Neuzulassungsquoten von BEV und PHEYV in einem Bottom-up-Ansatz ermittelt.
Die Autorinnen und Autoren kommen zum Schluss, dass 88 000 der 200 000 Arbeitsplatze in der
Antriebsstrangherstellung 2017 bis 2030 nicht mehr benotigt werden. [48] In dem IAB Forschungs-
bericht 08/2018 wurden in einem Top-down-Ansatz ausgehend von einer Zunahme der Neu-
zulassungsquote die Beschéaftigungseffekte auf die gesamte Volkswirtschaft und ihre einzelnen
Branchen abgeleitet. Die Autorinnen und Autoren kommen zu dem Ergebnis, dass bis 2030 gegen-
Uber 2017 gesamtwirtschaftlich mehr als 60 000 Arbeitspléatze weniger benétigt werden als in dem
Referenzszenario mit gleichbleibender Neuzulassungsquote, wobei der Grofdteil davon die
Automobilindustrie betrifft. [49]

Positive Beschaftigungseffekte sieht hingegen der Bundesverband eMohbilitat e.V. (BEM). Dieser
hat errechnet, dass allein der Aufbau der Ladeinfrastruktur, die bis 2025 300 000 Ladepunkte im
offentlichen und bis 2030 10 Mio Ladepunkte im privaten Raum umfassen soll, mehr als 255 000
zusatzliche Arbeitsplatze schafft. [50] Auch ein Arbeitspapier aus 2017 des Fraunhofer-Instituts flir
System und Innovationsforschung (ISI) kommt durch die Analyse bisheriger Studien zu dem
Schluss, dass eine gleichbleibende oder positive Nettobilanz des Automobilstandorts Deutschland
zu erwarten ist. Dabei wird betont, dass die Ergebnisse sehr von den zugrundeliegenden An-
nahmen zur Entwicklung der Industriestruktur abhangen. [51]
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Vergleich der Ergebnisse mit aktuellen Arbeiten

Es lasst sich zusammenfassend feststellen, dass die Prognose der volkswirtschaftlichen Effekte
des wachsenden Anteils elektrisch angetriebener Fahrzeuge zufolge abhangig von der
Vorgehensweise mitunter sehr unterschiedliche Ergebnisse liefert. Die Ergebnisse von Studien zu
diesem Thema muissen somit immer im Kontext ihres Betrachtungsbereichs, der zugrunde-
liegenden Annahmen und der Methodik der Berechnung betrachtet werden.
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Ausblick und weiterer Forschungsbedarf

8 AUSBLICK UND WEITERER FORSCHUNGSBEDARF

88

Die im Rahmen dieser Studie ermittelten Wertschopfungs- und Beschaftigungspotenziale sowie
die Qualifizierungsbedarfe umfassen derzeit nur die produzierende Industrie von PKW und Lade-
infrastruktur. Da der Wandel zur Elektromobilitdt auch noch zahlreiche weitere Berufsgruppen
(Automobilhandel, Mobilitdtsanbieter, Elektrikerinnen und Elektriker, Baubranche zur Installation
von Ladeinfrastruktur etc.) betrifft, ist es sinnvoll, auch diese im Detail zu untersuchen und ent-
sprechende Handlungsempfehlungen abzuleiten. Des Weiteren beschrénkt sich diese Studie mit
der Elektromobilitatswende in der PKW-Produktion. Da die Elektromobilitdt auch im Bereich der
Nutzfahrzeuge und im (Personen-)Transportwesen (LKW, Busse etc.) Einzug halten wird, sind
auch diese Bereiche bei einer ganzheitlichen Bewertung der Effekte der Elektromobilitdt zu durch-
leuchten.

Der Wandel zur Elektromobilitat ist einer der vorherrschenden Trends und eine grof3e Heraus-
forderung fur die Fahrzeugindustrie. Begleitet wird dieser Trend jedoch von anderen aufkommen-
den Trends und Technologien wie Mietmodellen, Carsharing-Konzepten und dem autonomen
Fahren. In dieser Studie wurde der Fokus ausschliel3lich auf die Wende vom fossilen zum teil- und
vollelektrischen Antrieb in StralBenfahrzeugen und dessen direkten Infrastrukturwirkungen gelegt.
Die Einflussfaktoren und weiteren Potenziale, die durch begleitende Trends fir die Fahrzeug-
industrie und Bauwirtschaft entstehen, wurden zur transparenten Darstellung der Auswirkungen
durch die Elektromobilitat bewusst ausgegrenzt.

Viel diskutiert wird auch der Vergleich der Null-Emissionstechnologien rein elektrisch betriebener
und geladener Fahrzeuge mit den Brennstoffzellenfahrzeugen. Das hier hinterlegte Stiickzahl-
szenario misst dem Brennstoffzellenantrieb mit Wasserstoff auch bis zum Zeithorizont 2030 nur
eine untergeordnete Rolle bei. Die Potenziale der Brennstoffzelle entfalten sich insbesondere im
Bereich der Nutzfahrzeuge und Autobusse. An dieser Stelle sind weiterfilhrende Studien not-
wendig, um zweckmafRige Handlungsempfehlungen fir diese Technologie herauszuarbeiten.
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Anhang

9 ANHANG

9.1 Wertschopfungspotenziale Hauptkomponenten nach ONACE-Klassen

Wertschopfungspotenziale Hauptkomponenten ONACE-Klasse 22
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Abbildung 45: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 22
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Wertschopfungspotenziale Hauptkomponenten ONACE-Klasse 24
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Abbildung 46: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 24
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Wertschépfungspotenziale Hauptkomponenten ONACE-Klasse 25

100

90 98% 2110%

1913% —

80

Wertschopfung in Mio €

70

60

50

40

30

20

10
100%

2020 Elektromotor Wasserstofftank 2030

Studie E-MAPP2; Fraunhofer Austria, TU Wien, Smart Mobility Power

Abbildung 47: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 25
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Wertschopfungspotenziale Hauptkomponenten ONACE-Klasse 28
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Abbildung 48: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 28
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Wertschopfungspotenziale Hauptkomponenten ONACE-Klasse 62
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Abbildung 49: Wertschépfungspotenziale auf Hauptkomponentenebene — ONACE-Klasse 62
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9.2

Erlauterungen zu Branchengruppen

Die Branchengruppen wurden gemaf der Struktur der ONACE-Klassifizierung von 2017 durchgefiihrt.

Chemie Industrie 20.1

20.5

22.1

22.2

Metallindustrie 24.1

24.3

24.4

24.5

25.1

25.2

255

25.9

Elektronikindustrie 26.1

94

26.3

26.5

61.

Herstellung von chemischen Grundstoffen, Dungemitteln und
Stickstoffverbindungen, Kunststoffen in Primarformen und synthe-
tischem Kautschuk in Primarformen

Herstellung von sonstigen chemischen Erzeugnissen

Herstellung von Gummiwaren

Herstellung von Kunststoffwaren

Herstellung von Stahlrohren, Rohrform-, Rohrverschluss- und
Rohrverbindungsstiicken aus Stahl

Sonstige erste Bearbeitung von Eisen und Stahl
Erzeugung und erste Bearbeitung von NE-Metallen
GieRereien

Stahl- und Leichtmetallbau

Herstellung von Metalltanks und -behéltern; Herstellung von Heiz-
korpern und -kesseln fur Zentralheizungen

Herstellung von Schmiede-, Press-, Zieh- und Stanzteilen, ge-
walzten Ringen und pulvermetallurgischen Erzeugnissen

Herstellung von sonstigen Metallwaren
Herstellung von elektronischen Bauelementen und Leiterplatten

Herstellung von Gerdaten und Einrichtungen der Tele-
kommunikationstechnik

Herstellung von Mess-, Kontroll-, Navigations- u.&. Instrumenten
und Vorrichtungen; Herstellung von Uhren

Telekommunikation
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Elektroindustrie

Maschinenindustrie

Fahrzeugindustrie

Informations-
technologie

27.1

27.2

27.3

27.4

35

28.21.

28.25.

28.29.

28.41.

28.49.

28.91.

28.94.

28.99.

20.1

29.2

29.3

62.

Herstellung von Elektromotoren, Generatoren, Transformatoren,

Elektrizitatsverteilungs- und -schalteinrichtungen

Herstellung von Batterien und Akkumulatoren

Herstellung von Kabeln und elektrischem Installationsmaterial
Herstellung von elektrischen Lampen und Leuchten
Energieversorgung

Herstellung von Ofen und Brennern

Herstellung von kalte- und lufttechnischen Erzeugnissen, nicht fir

den Haushalt

Herstellung von sonstigen nicht wirtschaftszweigspezifischen
Maschinen a. n. g.

Herstellung von Werkzeugmaschinen fir die Metallbearbeitung
Herstellung von sonstigen Werkzeugmaschinen

Herstellung von Maschinen fur die Metallerzeugung, von Walz-
werkseinrichtungen und GielBmaschinen

Herstellung von Maschinen fir die Textil- und Bekleidungs-
herstellung und die Lederverarbeitung

Herstellung von Maschinen fiir sonstige bestimmte Wirtschafts-
zZweige a. n. g.

Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren
Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern
Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen

Erbringung von Dienstleistungen der Informationstechnologie
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