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Was ist TrendAuto2030plus?
Wir sind das ,Transformationsnetzwerk fir eine elektrische, nachhaltige und digitale
Automobilindustrie2030plus” (kurz TrendAuto2030plus).

Wir sind Partner der Automobil- und Zulieferbranche und unterstiitzen Unternehmen in der Region
Aachen, Bonn, Koln und Gummersbach bei der Identifizierung ihrer Transformationshedarfe.

Wir bestarken Unternehmen, Potenziale zu entfalten und solide Transformationsstrategien zu
entwickeln und sorgen so nachhaltig fiir zukunftssichere Beschaftigung.

Wir bieten praxisnahe Losungen, fordern Wissenstransfer und Kollaboration, um Unternehmen fiir den
globalen und lokalen Wandel vorzubereiten.
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1 Motivation und Hintergrund

Klar ist, der automobile Wandel bringt vielfaltige Herausforderungen fir die Branche mit sich und
stellt bei vielen Zulieferern bestehende Unternehmensstrategien und Geschaftsmodelle in Frage.
Dabei ist die Automobhilindustrie fiir die deutsche Volkswirtschaft von zentraler Bedeutung. Als
groBte Branche des Verarbeitenden Gewerbes ist sie der mit Abstand umsatzstarkste Industrie-
zweig (vgl. BMWK 2025). In Nordrhein-Westfalen nimmt die Automobilwirtschaft eine volkswirt-
schaftlich bedeutende Stellung ein und ist fiir einzelne Teilregionen in NRW eine Schliisselbranche
(vgl. Lichtblau et al. 2021, S. 12). Fiir den Regierungsbezirk Koln, der in absoluten Zahlen eine der
groBten Automobilregionen des Landes darstellt, spielt die Automobilindustrie eine wichtige Rolle.
Allein auf den einzigen groen QOriginal Equipment Manufacturer (OEM, zu dt. Originalausriistungs-
hersteller) in Nordrhein-Westfalen, Ford mit Hauptsitz in Kéln, entfallt ein Grofteil der regionalen
Wertschopfung. Aber auch der Oberbergische Kreis und der Rheinisch-Bergische Kreis, die durch
eine Vielzahl kleiner und mittlerer Unternehmen (KMU) gepréagt sind, leisten einen wichtigen Beitrag
zur Wertschopfung.

% Rheinisch- Oberbergischer Kreis
Bergischer

Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

Aachen

Regionale Bedeutung
L

Sehr hoch hoch moderat gering
Abbildung 1: Die Bedeutung der Automobilindustrie fir die einzelnen Regionen




1 Motivation und Hintergrund

Angesichts des dynamischen Umfelds und der Vielzahl von Einflissen ist die Entwicklung der Bran-
che in den nachsten 10 Jahren mit groller Unsicherheit behaftet. Um dennoch auch in Zeiten groRer
Ungewissheit Erfolgspotenziale und Risiken der Zukunft friihzeitig erkennen und entsprechende
Handlungsoptionen identifizieren zu konnen, ist die Entwicklung von Szenarien sinnvoll. Mit Hil-
fe der Szenariotechnik werden plausible Zukunftsbilder entworfen, die auf einem komplexen Netz
von Einflussfaktoren beruhen. Sie dienen als intelligente Entscheidungs- und Orientierungshilfe, um
moglichst positive Entwicklungen voranzutreiben und sich gleichzeitig auf negative Entwicklungen
vorzubereiten. Ausgehend von der aktuellen Situation werden im Rahmen dieser Studie die wesent-
lichen Einflussfaktoren der Automobilindustrie identifiziert und die fir die zukiinftige Entwicklung
besonders bedeutsamen Einflisse in Schlisselfaktoren Uberflhrt. Daraus werden vier mogliche
Zukunftsszenarien fur die Automobilindustrie entwickelt und ihre jeweiligen Auswirkungen fir die
Akteure in der Region sowie die strategisch notwendigen Stofrichtungen in Bezug auf neue Tech-
nologien, Geschaftsmodelle und Wertschopfungsprozesse abgeleitet.

Der Weg von Trends zu Szenarien

Bevor realistische Entwicklungen der Zukunft abgeleitet werden konnen, gilt es zunachst den Be-
trachtungsraum der Szenario-Studie zu identifizieren und zu spezifizieren.

Dieser umfasst alle Akteure, die an der Herstellung oder Nutzung von Personenkraftwagen beteiligt
sind. Dabei werden sowohl brancheninterne Einfliisse wie technologische Innovationen analysiert
als auch periphere Faktoren wie Regulierungen und Umweltvorschriften beriicksichtigt. Aufgrund
der weltweiten Aktivitaten der Branche werden die Szenarien global betrachtet und darauf aufbau-
end die Auswirkungen und notwendigen Weichenstellungen fiir die Region abgeleitet.

Im Zentrum des Betrachtungsraums steht im Rahmen dieser Studie die gesamte Automobilindus-
trie. Zur ganzheitlichen Erfassung von Entwicklungen, die sowohl innerhalb als auch auBerhalb
der Branche stattfinden und Einfluss auf die Branche haben, wird eine systematische Umfeldana-
lyse mit Hilfe des makrocokonomischen Analyserahmens STEEP durchgefiihrt. Der Analyserahmen
STEEP betrachtet soziokulturelle (social), technologische (technological), 6konomische (econo-
mic), okologische (environmental) und politisch-rechtliche (political) Einflussfaktoren, die auf die
Unternehmen einwirken.




1 Motivation und Hintergrund

Aus diesen funf Blickwinkeln wurden zunachst die wesentlichen Einflussfaktoren der Automaobil-
industrie gesammelt, indem vorhandene Publikationen analysiert und Experten sowie Akteure aus
der Region im Rahmen von Interviews und Workshops befragt wurden. Die Analyse ergab insge-
samt 172 Einflussfaktoren, die anschlieRend zusammengefasst, hierarchisiert und in ein Ordnungs-
system Uberfiihrt wurden. Durch dieses Vorgehen wurde im Rahmen der Szenarienentwicklung
vermieden, Einflussfaktoren zu eliminieren, die zwar keinen Einfluss auf die Gesamtentwicklung der
Industrie auslben, jedoch innerhalb eines Szenarios eine bedeutende Entwicklungsrichtung ein-
nehmen konnen. Die Clusterung ergab 32 Einflussfaktoren auf der ersten Ordnungsebene. In einem
nachsten Schritt erfolgte auf Basis von Experteneinschatzungen die Identifikation der Schliissel-
faktoren. Insgesamt wurden 15 Schliisselfaktoren identifiziert.

Fir alle Schltsselfaktoren wurden im Rahmen der Szenario-Bildung drei Auspragungsrichtungen
entwickelt. Diese Projektionen beschreiben realitatsnahe zukiinftige Entwicklungsmoglichkeiten
des jeweiligen Schlisselfaktors, die sich grundsatzlich voneinander unterscheiden und sich nicht
mit anderen Entwicklungspfaden (iberlappen. Basierend auf den Zukunftsprojektionen wurden
konsistente Rohszenarien gebildet. AnschlieBend wurden im Rahmen eines Selektionsprozesses
gemeinsam mit den Experten des Netzwerks vier unterschiedliche und plausible Szenarien aus-
gewahlt sowie darauf aufbauend Implikationen fiir die Automobilindustrie in der Region heraus-
gearbeitet.




1 Motivation und Hintergrund
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Abbildung 2: Vorgehensweise zur Entwicklung der Kernszenarien
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2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die Automobilindustrie ist fur die deutsche Wirtschaft von zentraler Bedeutung. Als groite Branche
des Verarbeitenden Gewerbes ist sie der umsatzstarkste Industriezweig. Im Jahr 2023 erwirtschaf-
tete die deutsche Automobilindustrie einen Gesamtumsatz von Uber 564 Milliarden Euro. Dies ent-
spricht einer Umsatzsteigerung von rund 12 % gegentber dem Jahr 2022. Mit rund 393 Milliarden
Euro erwirtschafteten die Unternehmen knapp 70 % ihres Umsatzes im Ausland, insbesondere in
Landern auBerhalb der Europaischen Union. Durch die hohe Exportquote ist die deutsche Auto-
mobilindustrie stark von weltweit offenen Markten abhangig (vgl. BMWK 2025). Mit rund 4 Mio.
produzierten Personenkraftwagen wurden im vergangenen Jahr in Deutschland genauso viele Pkw
hergestellt wie im Vorjahr. Allerdings lag die Produktion im Vergleich zum Vorkrisenjahr 2019 mit
12 % deutlich unter dem damaligen Wert. Mit Blick auf das Jahr 2025 ist mit einem Rickgang der
Pkw-Produktion in Deutschland und sinkenden Auslandsumsatzen der deutschen OEM zu rechnen.
Damit bleibt die Lage der deutschen Automobilindustrie im Jahr 2025 weiter angespannt (vgl. VDA
2025).

Die Unternehmen der Branche (Hersteller und Zulieferer) beschaftigen in Deutschland rund 779.660
Menschen. Durch die stark ausdifferenzierte Wertschopfungskette kommt eine erhebliche Anzahl
von Beschaftigten aus Industrien hinzu, die indirekt mit der Pkw-Produktion zusammenhangen.
Hierzu zahlen insbesondere die Metallindustrie, die Textilindustrie, die Gummi- und Kunststoff-
industrie, die elektrotechnische Industrie, die chemische Industrie und der Maschinenbau (vgl. Stif-
tung Arbeit und Umwelt der IG BCE 2019, S. 7 ff.). Nach China, den USA, Japan, Indien und Korea ist
Deutschland die sechstgrofte automobilproduzierende Nation (vgl. BMWK 2025).

Der Grolteil der Wertschopfung wird vor allem von mittelstandisch gepragten Zulieferunternehmen
erbracht. Rund 70 % der Wertschopfung entfallen mittlerweile auf KMU am Standort Deutschland
(vgl. BMWK 2025).

Die Automobilwirtschaft hat in Nordrhein-Westfalen einen hohen Stellenwert und ist wichtig fur
die Wettbewerbsfahigkeit des Landes. Die Automobilwirtschaft in NRW umfasst knapp 195.000
Erwerbstatige mit einer Bruttowertschopfung von 19,9 Milliarden Euro. Dabei setzt sich die Auto-
mobilwirtschaft in NRW aus mehreren Wirtschaftszweigen zusammen. Knapp 86.000 Erwerbsta-
tige sind direkt in der Automobilindustrie beschaftigt. Weitere 110.000 Erwerbstatige aus angren-
zenden Branchen wie der Metallindustrie, der Gummi- und Kunststoffindustrie, der Chemischen
Industrie sowie dem Maschinenbau konnen der nordrheinwestfalischen Automobilwirtschaft in-
direkt zugeordnet werden. Rund 45 % der Wertschopfung entfallen auf Zulieferer, die nicht primar
im Fahrzeugbau tatig sind. Damit hat NRW im Vergleich zu Bayern oder Baden-Wirttemberg einen
uberdurchschnittlich hohen Anteil an Zulieferern aus anderen Branchen. Zudem ist die Automobil-
wirtschaft in NRW starker als in anderen Bundeslandern durch kleine und mittlere Unternehmen
gepragt. (vgl. Lichtblau et al. 2021, S. 85 ff.)

Rund

70%

der Wertschopfung
entfallen auf KMU am
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Standort Deutschland.



2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Im Hinblick auf die regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft in NRW zeigt sich eine sehr he-
terogene Verteilung. Wahrend in einigen Regionen die Erwerbstatigenzahlen in der Automobilwirt-
schaft sehr gering ausfallen, liegen sie in anderen hoch.

Der Regierungsbezirk Koln ist in absoluten Zahlen eine der grofiten Automobilregionen des Landes.
Mit dem einzigen groRen OEM in NRW und zahlreichen kleinen und mittleren Unternehmen, ins-
besondere im Oberbergischen Kreis und im Rheinisch-Bergischen Kreis, entfallt ein Grolteil der
Wertschopfung auf die Region.

Mit Blick auf die zukiinftige Marktentwicklung lassen sich eine Reihe von Faktoren identifizieren, die
einen wesentlichen Einfluss auf die Automobilindustrie haben werden.

@ (De-)Globalisierung

Zunehmende Lokalisierungsbestrebungen in Wachstumsmarkten wie USA, Stidamerika, Asien und
Russland zur Starkung der nationalen Wirtschaft konnten dazu fihren, dass die Weltwirtschaft in
Zukunft wieder starker regional ausgerichtet wird (vgl. Institut der Wirtschaftspriifer in Deutschland
e. V. 2022, S. 20 ff.). Deutschland ist mit seinen hohen Exportquoten unmittelbar von steigenden
Handelshemmnissen betroffen (vgl. BMWK 2025).

Neue Geschaftsfelder @

(]

Die fortschreitende Entwicklung der Informations- und Kommunikationstechnologien verandert zu-
nehmend die Geschaftsmodelle rund um das Fahrzeug. Digitale Dienstleistungsangebote entste-
hen entlang der gesamten Wertschopfungskette und fiihren inshesondere im Bereich des Endkun-
denkontakts zu neuen Geschaftsfeldern (vgl. Clausen et al. 2022, S. 37). Aufgrund der steigenden
Bedeutung von Elektronik- und Softwarefunktionen gehen Analysten davon aus, dass der Anteil von
Elektronik und Software an der Wertschopfung eines Fahrzeugs bis 2030 auf knapp 60 % steigen
wird (vgl. Detels 2021).

(@)

\‘!7 ) Wetthewerber

Durch den technologischen Wandel im Bereich der Informations- und Kommunikationstechno-
logien tritt eine Vielzahl neuer (branchenfremder) Akteure auf den Markt, wodurch sich die Ak-
teurslandschaft der Automobilindustrie zunehmend verandert. Insbesondere Unternehmen aus der
Softwareindustrie treten in die Automobilindustrie ein und entwickeln innovative Wertschopfungs-
konzepte. Dariiber hinaus fuhrt der technologische Wandel im Bereich der Antriebskonzepte zu
einer Verschiebung der Wertschopfungsnetzwerke (vgl. Frieske et al. 2022, S. 153). Wahrend die
Produktion deutscher Fahrzeugmodelle (Volkswagen, Mercedes-Benz etc.) mit Verbrennungsmo-
tor Uberwiegend durch deutsche und europaische Produktionsstandorte und Zulieferer erfolgt, ist
bei der Produktion von Fahrzeugen mit elektrischem Antriebsstrang eine deutliche Verschiebung
der Wertschopfungsanteile hin zu asiatischen Zulieferern zu beobachten.

12



13

2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Marktverhalten

Wahrend der Markt in Deutschland weitgehend gesattigt ist, liegen die Wachstumsmarkte vor allem
in Asien, Stidamerika und Russland. Allen voran ist China zu nennen, das mit seiner hohen Bevol-
kerungszahl und einer wachsenden Mittelschicht einer der groiten Automobilmarkte der Welt ist.
Auch in Stidostasien mit Landern wie Indonesien, Thailand und Vietnam ist eine steigende Nach-
frage nach Fahrzeugen zu beobachten (vgl. S&P Global Mobhility 2023). Zunehmende Urbanisierung
und verbesserte Infrastruktur spielen dabei eine wichtige Rolle. Diese aufstrebenden Markte bieten
Wachstumschancen fir die deutsche Automobil- und Zulieferindustrie, erfordern aber auch eine
Anpassung an kulturelle Unterschiede, regulatorische Anforderungen und lokale Wettbewerber.

Insgesamt lassen sich fur die Darstellung der wirtschaftlichen Situation 23 Faktoren auf der ersten
und zweiten Ordnungsstufe ableiten, die die Industrie aus wirtschaftlicher Sicht beeinflussen. Eine
Zusammenfassung der Faktoren auf erster und zweiter Ordnung ist in Abbildung 3 dargestellt.

H .
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Okonomische Schocks
m Nachhaltigkeit Umschulungsbedarf
Zirkuldre Branchenfremder
Geschaftsmodelle Wettbewerb
Chiphersteller
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Geschaftsmodelle (De-)Globalisierung
Software-Hersteller
Cloud-Anbieter Y Neue
“ Geschaftsmodelle
7] Rohstoffe
-
, ﬁ Wahrungs- iof . Rohstoffverfiigbarkeit
n .= schwankungen Lieferengpasse
—
— = =
E ‘D B Bedarf an technischen
c = 2 Local for Local Metallen
- O
w o
f —
=
[4°]
=
@ cinflussfaktor erster Ordnung
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2
Niedrig Moderat Hoch

Einfluss

Abbildung 3: Ubersicht der wirtschaftlichen Einflussfaktoren



2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Okologische Rahmenbedingungen

Der Umwelt- und Klimaschutz hat in den vergangenen
Jahren kontinuierlich an Bedeutung gewonnen. Fur
die Mehrheit der deutschen Bevolkerung gehort

der Umwelt- und Klimaschutz zu den wichtigs-

ten Herausforderungen. Dabei sind bereits

heute die Folgen des Klimawandels durch

die zunehmende Haufigkeit und Intensitat Die Zahl der
extremer Wetterereignisse spurbar. Dazu wetterbedingten
zdhlen Hitzewellen, Diirren, Wirbelstiir- Katastrophen hat
me, Uberschwemmungen und Flachen- sich in den
brénde. Die Zahl der wetterbedingten Ka- vergangenen
tastrophen hat sich in den vergangenen 50 Jahren

50 Jahren verfiinffacht (vgl. BMZ 2023).

In Nordrhein-Westfalen ist der Klimawan- ° o ff h
del durch die signifikante Zunahme der verfun ac t.

heilen Tage und der daraus resultierenden

Hitzebelastung flr Millionen von Menschen

ebenfalls bereits heute spirbar (vgl. Die
Landesregierung Nordrhein-Westfalen 2018).

Ferner verursacht der Klimawandel schleichen-

de Umweltveranderungen: Gletscher schmelzen,

der Meeresspiegel steigt, die Ozeane versauern und

die Artenvielfalt schwindet (vgl. BMZ 2023). Dies stellt
die Menschen weltweit vor groBe Herausforderungen und
bedroht Lebensgrundlagen. Die Automobilindustrie wird im We-
sentlichen von zwei okologischen Faktoren beeinflusst:

CO2-Emissionen

Im Jahr 2018 wurden global betrachtet etwa 24 % der CO,-Emissionen durch den Mobilitatssektor
verursacht (vgl. BMAS 2024a). In Anbetracht des signifikanten Anteils des Stralenverkehrs am
globalen CO,-AusstoR kommt dem Umwelt- und Klimaschutz fur die Automobilindustrie eine be-
sondere Bedeutung zu, inshesondere im Hinblick auf die Auswirkungen der Emissionen auf das
Klima. Zur Senkung der Emissionen im Strallenverkehr hat die EU das Paket ,Fit-for-55" beschlos-
sen. Die Verordnung definiert CO,-Emissionszielwerte fiir erstmals in der EU neu zugelassene Per-
sonenkraftwagen. Die Zielwerte fur die Jahre 2025 und 2030 betragen minus 15 bzw. minus 55
% fir Pkw (vgl. BMWK 2025). In Bezug auf die Verbesserung der Luftqualitat wird der Ubergang
zu emissionsfreien Antriebstechnologien als wesentlicher Faktor hervorgehoben. Allerdings muss
dabei die gesamte Wertschopfungskette — von der Herstellung tber die Nutzung bis zur Wieder-
verwendung - betrachtet werden. Obwohl wahrend der Nutzung eines Elektrofahrzeugs so gut wie
keine CO,-Emissionen emittiert werden (vorausgesetzt, es wird nachhaltiger Strom genutzt), ent-
stehen derzeit allein bei der Herstellung einer 100-kWh-Batterie durchschnittlich 8 Tonnen CO, (vgl.
Emilsson und Dahllof 2019).

14
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2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Rohstoffnutzung

Dabei ist ferner auch der Abbau bestimmter Ressourcen, die mit dem Einzug der neuen techno-
logischen Schlisselbereiche bendtigt werden, problematisch. Der Abbau von Lithium bedingt die
Spulung der Boden, um die darin enthaltenen Alkalimetalle zu gewinnen. Dies beschrankt in den
ohnehin recht trockenen Gebieten den Einsatz einer signifikanten Wassermenge, was die einhei-
mische Landwirtschaft, beispielsweise in Bolivien, gefahrdet. Auch beim Abbau weiterer relevanter
Rohstoffe, wie beispielsweise Kobalt, sind Umwelt- und Menschengefahrdungen zu beobachten.
Beim Abbau von Kobalt kommt es in vielen Fallen zur Bildung von saurem Grubenwasser, was eine
Vergiftung des Grundwassers zur Folge hat. Dariiber hinaus sind die Arbeitsbedingungen beim
Abbau von Kobalt, wie beispielsweise im Kongo, mit Gefahrdungen flir die Arbeitskrafte verbunden
(vgl. Europdische Kommission 2020, S. 19).

In Bezug auf die okologischen Rahmenbedingungen lassen sich 4 Faktoren auf der ersten und zwei-
ten Ordnungsstufe ableiten, welche in Abbildung 4 dargestellt werden.

Hoch

Klimawandel
Luftverschmutzung
- Schadlicher

Rohstoffabbau

Naturkatastrophen

Eintritts
wahrscheinlichkeit
Moderat

@ cinflussfaktor erster Ordnung
P Einflussfaktor zweiter Ordnung

Niedrig

Niedrig Moderat Hoch

Einfluss

Abbildung 4: Ubersicht der 6kologischen Einflussfaktoren
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Soziokulturelle Rahmenbedingungen

Das Auto ist in Deutschland nach wie vor das dominierende Verkehrsmittel. Mehr als die Halfte aller
Wege werden mit dem Pkw zuriickgelegt (vgl. Beckmann et al. 2024, S. 14). Ein Grofteil der Fahr-
leistung entfallt dabei auf den Berufs- und Aushildungsverkehr (vgl. Abbildung 5). Insgesamt um-
fasst der Pkw-Bestand der privaten Haushalte iber 43 Millionen Fahrzeuge. Dies entspricht etwa
527 Pkw je 1.000 Einwohner. Im Durchschnitt besitzt also jeder Haushalt in Deutschland mehr als
einen Pkw. Ein ahnliches Bild zeigt sich in NRW. Der aktuelle Pkw-Besitz liegt bei 579 Fahrzeugen je
1.000 Einwohner (vgl. Nobis und Kuhnimhof 2018, S. 3 ff.).

Griinde fiir die PKW-Nutzung in Deutschland
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Abbildung 5: Griinde fiir die PKW-Nutzung in Deutschland

Dabei werden langere und grolRere Fahrzeuge zunehmend beliebter. Seit 1950 ist die durchschnittli-
che Fahrzeuglange um 10 % auf 4,65 m und die durchschnittliche Fahrzeugbreite um 15 % auf 1,85 m
gestiegen (vgl. Huber und Schwedes 2021). Besonders beliebt sind seit einigen Jahren grovolumige
und leistungsstarke Fahrzeuge. Im vergangenen Jahr waren die SUV mit einem Anteil von 30,1 % an
den Neuzulassungen das starkste Segment (vgl. KBA 2024). Dies zeigt, dass Fahrzeuge in Deutsch-
land wie auch weltweit nicht nur als reines Fortbewegungsmittel gesehen werden. Vielmehr spielen
Merkmale wie Leistung, Design und Innenausstattung eine zentrale Rolle bei der Kaufentscheidung.

Trotz des jahrlichen Wachstums der Pkw-Flotte lasst sich eine grundsatzliche Veranderung im Mo-
bilitatsverhalten erkennen. Die bisher deutliche Zunahme des motorisierten Individualverkehrs hat
in den vergangenen Jahren an Intensitat abgenommen. Vorrangig junge Erwachsene in den grolRe-
ren Stadten sind weniger Auto-orientiert. Dies hat zur Folge, dass der offentliche Verkehr sowie das
Fahrrad vermehrt Zugewinne verzeichnen. Auch serviceorientierte Mobilitatsangebote wie das Car-
und Bikesharing erzielen mittlerweile vor allem in Ballungsraumen eine beachtliche Verbreitung und
unterstreichen den Trend vom individuellen Autobesitz hin zur gemeinsamen Automobilitat (vgl.
Nobis et al. 2018, S. 26). 16
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2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

In Zukunft wird sich das Mobilitatsverhalten durch eine Reihe von Faktoren wie technologische Ent-
wicklungen, neue Mobilitatsangebote und individuelle Verhaltensentscheidungen weiter verandern.
Die wesentlichen Einflussfaktoren werden im Folgenden naher beschrieben.

% Raum- und Mobilitatsstrukturen

N—"

Bestehende und zukiinftige Raum- und Mobilitatsstrukturen setzen den Rahmen fir das Mobili-
tatsverhalten (vgl. Beckmann et al. 2024, S. 12). Wahrend jahrzehntelang das Auto im Mittelpunkt
der Verkehrs- und Stadtplanung stand, werden heute zunehmend Mobilitatskonzepte entwickelt,
die die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf Klima, Umwelt und Mensch reduzieren sollen.
So strebt beispielsweise das “Zukunftsnetz Mobilitat" in NRW die Entwicklung einer nachhaltigen
und vernetzten Mobilitdt an und entwickelt Alternativen zum motorisierten Individualverkehr (vgl.
Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2024). Auch im Regierungsbezirk Koln werden auf kommunaler Ebene
verschiedene Mobilitatskonzepte entwickelt, die ahnliche Ziele verfolgen. Dazu gehort beispiels-
weise das Integrierte Mobilitatskonzept fiir den Rheinisch-Bergischen Kreis, das eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung vorantreiben soll. Dazu gehdren MalBnahmen wie die Verbesserung der Rad-
wege, die Optimierung des OPNV und der Ausbau der Ladeinfrastruktur (vgl. Holzer und Wilbert
2019).

Mobilitatsangebote

Neben den Raum- und Mobilitatsstrukturen haben die verfligharen Mobilitatsangebote einen wei-
teren wesentlichen Einfluss auf das individuelle Mobilitatsverhalten (vgl. Beckmann et al. 2024, S.
12). Durch unterschiedliche Mobilitatsangebote kann die Mobilitdtsentscheidung der Bevdlkerung
direkt beeinflusst werden. Inshesondere in Stadten gewinnt die inter- und multimodale Mobilitat zu-
nehmend an Bedeutung. Diese setzt sich aus verschiedenen Verkehrsmitteln wie (Leih-)Fahrradern,
E-Scootern, Pedelecs, dem OPNV und verschiedenen Formen des Carsharing zusammen. Je nach
konkreter Situation konnen unterschiedliche Verkehrsmittel zum Einsatz kommen. So kann z.B.
das Leihfahrrad fir die “letzte Meile” auf dem Weg zur Arbeit von einer OPNV-Haltestelle genutzt
werden oder ein Fahrzeug des klassischen stationsbasierten Carsharings fur langere Fahrten, z.B.
den Ausflug ins Griine oder den Mdobelkauf (vgl. Jansen et al. 2016, S. 14).

Sebalad

i O E Technologische Entwicklungen

laanal

Im Zuge technologischer Entwicklungen wird auch das individuelle Mobilitatsverhalten maf-
geblich beeinflusst. So konnen beispielsweise technische Innovationen im Bereich des
mobilen Arbeitens oder der mobilen Unterhaltungssysteme (Infotainment- & Entertain-
mentsysteme) zukiinftig neue Fahrzeugfunktionen und Nutzungsmaglichkeiten schaffen.
Gleichzeitig kann die inter- und multimodale Mobilitat im Rahmen der technologischen Entwicklung
zukinftig weiter gefordert werden. So konnen beispielsweise im Rahmen der zunehmenden Vernet-
zung von Fahrzeugen neue Datenquellen erschlossen werden, die zur Optimierung der Interaktion
und Kooperation zwischen den Verkehrsteilnehmern genutzt werden konnen, um ein intelligentes
Verkehrsmanagement zu ermaglichen.
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Individuelle Verhaltensentscheidungen

Wahrend die Mobilitatsstrukturen und -angebote den Rahmen fir das Mobilitatsverhalten vorgeben
und als externe Faktoren gelten, sind die internen Faktoren individuell und variieren von Person zu
Person. Individuelle Verhaltensentscheidungen werden sowohl von soziodemographischen Fakto-
ren wie Lebensphase, Alter, Geschlecht und Bildungsstand als auch von sozialen, kulturellen und
psychologischen Einflissen bestimmt (vgl. Beckmann et al. 2024, S. 13). Wahrend z.B. Personen-
gruppen in hoherem Alter haufiger das Auto nutzen, tendieren junge Erwachsene eher zu Alterna-
tiven zum Auto (vgl. Nobis et al. 2018, S. 23). Darliber hinaus zeigt sich, dass die Verkehrsmittel-
wahl in wirtschaftlich schwacheren Haushalten grundsatzlich weniger durch das Auto gepragt ist,
wahrend wirtschaftlich starkere Haushalte haufiger ein Auto besitzen (vgl. Nobis et al. 2018, S.
22). Bei der Fahrzeuganschaffung zeigt sich zudem, dass sich wirtschaftlich starkere Haushalte
vermehrt flr den Kauf eines Elektrofahrzeugs entscheiden. Dies ist vor allem auf die derzeit hohen
Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen zuriickzufiihren. Zukiinftig ist zu erwarten, dass die
Preise flr Elektrofahrzeuge durch neue Technologien und effizientere Herstellungsverfahren weiter
sinken werden, sodass auch wirtschaftlich schwachere Haushalte Elektrofahrzeuge als Alternative
in Betracht ziehen konnten.

Insgesamt lassen sich 13 soziokulturelle Faktoren auf der ersten und zweiten Ordnungsstufe ablei-
ten, die einen Einfluss auf die Auto- und Zulieferindustrie nehmen. Eine Zusammenfassung dieser
Faktoren ist in Abbildung 6 dargestellt.
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Abbildung 6: Ubersicht der soziokulturellen Einflussfaktoren
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Technologische Rahmenbedingungen

Der Strukturwandel in der Automobilindustrie wird insbesondere durch den technologischen Wan-
del gepragt. Der Trend zur Elektrifizierung der Antriebe, die zunehmende Einfiihrung autonomer
Fahrzeuge und die fortschreitende Automatisierung und Vernetzung der Produktionsprozesse ver-
andern die Wertschopfungs- und Produktionsnetzwerke von Zulieferern und Automobilherstellern
zum Teil tiefgreifend (vgl. BMWK 2025). Umfangreiche Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten
in China und den USA sowie die aktive Forderung durch staatliche Subventionen und Investitionen
setzen die Technologiefiihrerschaft deutscher Unternehmen mehr denn je unter Druck. Auch die
vielfaltige, Uberwiegend mittelstandisch gepragte Zulieferlandschaft in Nordrhein-Westfalen lauft
Gefahr, den technologischen Anschluss zu verpassen.

Die Automobilindustrie gilt als die forschungsstarkste Branche in Deutschland. Nach Angaben des
Stifterverbandes fur die Deutsche Wissenschaft beliefen sich die Forschungs- und Entwicklungs-
aufwendungen der in Deutschland ansassigen Automobilunternehmen im Jahr 2022 auf rund 28,7
Mrd. Euro. In den kommenden vier Jahren wollen die Hersteller und Zulieferer der deutschen Auto-
mobilindustrie laut VDA insgesamt rund 280 Milliarden Euro in Forschung und Entwicklung investie-
ren (vgl. VDA 2024). Damit bleiben die Investitionen in Forschung und Entwicklung in Deutschland
auch in Zukunft auf einem sehr hohen Niveau. Trotz dieser hohen Investitionen nehmen die deut-
schen Automobilhersteller bei den neuen Schlusseltechnologien derzeit nur eine untergeordnete
Rolle ein. Vor allem Automobilhersteller aus China und den USA dominieren derzeit den Markt in
den neuen technologischen Schlisselbereichen.

Betrachtet man die Forschungsaktivitaten auf Unternehmensebene, so zeigen sich zwischen den
Bundeslandern zum Teil erhebliche Unterschiede. Gemessen am F&E-Personal liegt beispielswei-
se Baden-Wirttemberg mit 20,1 Vollzeitaquivalenten je 1.000 Erwerbstatige deutlich tber dem
Bundesdurchschnitt (9,9). Nordrhein-Westfalen hingegen liegt mit einem Wert von 6,3 je 1000 Er-
werbstatige unter dem Bundesdurchschnitt. Dies ist insbesondere auf die zahlreichen KMU in NRW
zuriickzufuhren, denen haufig die Ressourcen fiir umfangreiche Forschungs- und Entwicklungsak-
tivitaten fehlen (vgl. Lichtblau et al. 2021, S. 127).
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Dafiir verfligt Nordrhein-Westfalen Uber eine vielfaltige und
dichte Wissenslandschaft. Mit insgesamt 425 Hoch-

schulen, Universitaten und Forschungsein- 425

richtungen verfiigt das Bundesland (ber die

hochste Anzahl an wissenschaftlichen Ein- Hochschulen, Universitaten und

richtungen in Deutschland. Besonders her- Forschungseinrichtungen in NRW.
vorzuheben ist der Uberdurchschnittlich hohe

Anteil an MINT-Fachern und -Absolventen, die

fir die Automobilindustrie von besonderer Bedeutung
sind. Insbesondere im Regierungsbezirk Koln findet sich
ein breites Spektrum an MINT-Disziplinen, die einen di-
rekten Bezug zur Automobilbranche sowie zu den fir die
zukinftige Entwicklung des Mobilitatssektors entschei-
denden Transformationsthemen aufweisen (vgl. Lichtblau
etal. 2021, S. 120).
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Abbildung 7: MINT-Disziplinen mit direktem Bezug zur Automobilbranche im Regierungsbezirk Kéln
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2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation

Der fortschreitende technologische Wandel in der Automobilindustrie wird malgeblich von den
folgenden Einflussfaktoren gepragt:

@ Antriebstechnologien

“

Wahrend in der Vergangenheit die meisten deutschen Hersteller die Entwicklung der verschiedenen
Antriebskonzepte (konventionell, hybrid, elektrisch) parallel verfolgten, da nicht klar war, welche
Technologie sich zu welchem Zeitpunkt am Markt durchsetzen wirde, ist mittlerweile klar, dass
sich zukinftig bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen eine deutlich starkere Marktdurchdringung von
rein batterieelektrischen Antrieben abzeichnen wird (vgl. Frieske et al. 2022, S. 91). Im schweren
Guterverkehr hingegen werden zukinftig je nach Anwendungsfall unterschiedliche Antriebsoptio-
nen in Frage kommen. Neben batterieelektrischen Antrieben konnten auch mit Wasserstoff betrie-
bene Brennstoffzellen oder Wasserstoff-Verbrennungsmotoren eine wichtige Rolle spielen. Dieser
zunehmende Wandel der Antriebskonzepte stellt die Unternehmen in Nordrhein-Westfalen vor die
Herausforderung, neben dem Tagesgeschaft sowohl Innovationen im heutigen Kerngeschaft vor-
anzutreiben als auch in neue Technologien zu investieren, um ihre Wettbewerbsfahigkeit langfristig
zu sichern. Im Kerngeschaft stehen vor allem Effizienzsteigerungen im Vordergrund, um den aktu-
ellen Kostensteigerungen entgegenzuwirken.

==

Vernetzung und autonomes Fahren é

Neben den Veranderungen bei den Antriebstechnologien haben die Themen Vernetzung und auto-
nomes Fahren einen weiteren wesentlichen Einfluss auf die Zukunft der Automobilindustrie. Bereits
heute konnen Fahrzeuge in bestimmten Anwendungsfallen ohne permanente Uberwachung durch
den Fahrer automatisiert fahren. Ein Eingreifen ist nur noch in bestimmten Situationen notwendig
(vgl. Lichtblau et al. 2021, S. 35). Wahrend beim batterieelektrischen Antrieb die Anzahl der Kom-
ponenten im Vergleich zum konventionellen Antrieb abnehmen wird, ist davon auszugehen, dass
mit dem Einzug des automatisierten Fahrens und der zunehmenden Vernetzung der Fahrzeuge
neue Module und Komponenten bendtigt werden, die zu neuen Wertschopfungspotenzialen fihren.
Diese sind unter anderem: Radar, LIDAR, Kamerasysteme, Sensoren sowie neue Module zur Positio-
nierung und Kommunikation der Fahrzeuge (vgl. Frieske et al. 2022, S. 90).

g i Automatisierung und Digitalisierung

Neben den Entwicklungen beim Endprodukt Automobil nehmen auch die technologischen Veran-
derungen der Herstellungsprozesse einen wesentlichen Einfluss auf die Automobilindustrie. Insbe-
sondere die Automatisierung und Digitalisierung der Produktion sind in diesem Kontext zu nennen.
In Bezug auf die Roboterdichte nimmt die deutsche Automobilindustrie bereits heute eine flihrende
Position im Bereich der Automatisierung ein. Mit einer Anzahl von 1.500 Einheiten pro 10.000 Mit-
arbeiter nimmt Deutschland den zweiten Platz hinter Stidkorea mit 2.867 registrierten Einheiten ein
(vgl. IFR 2023). In Zukunft werden fiir die Automobilhersteller neben den herkémmlichen Industrie-
robotern mit Kafigen vor allem kollaborative Anwendungen fir die Endmontage und Endbearbei-
tung sowie der verstarkte Einsatz von Automatisierungssoftware an Bedeutung gewinnen.
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Auch bei KMU, die in der Regel nicht Uber die erforderlichen Ressourcen flr eine vollstandige Auto-
matisierung verfligen, wird prognostiziert, dass der Einsatz von smarten Produktionsrobotern zu-
nehmen wird. Dies ist insbesondere darauf zuriickzufiihren, dass Roboter zunehmend kompakter,
anpassungsfahiger, einfacher zu programmieren und weniger kapitalintensiv werden.

Fahrzeugbau und -struktur

Die Entwicklungen im Bereich des Fahrzeugbaus und der Fahrzeugstruktur tben weiterhin einen
besonderen Einfluss auf die Automobilindustrie aus. Diesbeziiglich ist inshesondere die Entwick-
lung im Leichtbau von Relevanz. Im Kontext der Elektromobilitat werden aktuell Leichtbaukonzepte
erprobt, welche das Ziel verfolgen, die derzeit hohen Gewichte der Batterien auszugleichen, den
Energieverbrauch zu senken sowie die Reichweiten zu erhohen. Weiterhin gewinnen im Kontext
strengerer Umweltauflagen kreislauffahige Werkstoffe zunehmend an Bedeutung. Insbesondere
selbstheilende Materialien und solche, die hohe Recyclingquoten ermdglichen, werden zukiinftig
eine entscheidende Rolle spielen.

In Bezug auf den technologischen Wandel lassen sich 30 Einflussfaktoren auf erster und zweiter
Ordnungsstufe identifizieren, die die Zukunft der Automobilindustrie pragen werden. Eine Zusam-
menfassung dieser Faktoren ist in Abbildung 8 dargestellt.

Hoch

Automatisierung
Software-Architekturen

Cloud-Anwendungen Smarte Produktion Elektrifizierung (BEV)
Leichtbau

S ik
Breitbandabdeckung Autonomes Fahren
(5G und 6G) Software-Definde-

Vehicle

Kommunikation Datensicherheit Kiinstliche Intelligenz

Intelligente

Infrastruktur Batterietechnologien el
Digitaler Zwilling Fahrzeugstruktur / -

Technologie (FCEV)
By-wire-Systeme 3D-Druck
Modulare
Teleoperation Fahrzeugkonzepte

(Fernsteuerung)

Auto-zu-X-

Eintritts-
wahrscheinlichkeit
Moderat

B cinflussfaktor erster Ordnung
[ Einflussfaktor zweiter Ordnung

Wasserstoffverbrennun
gsmotoren

Niedrig

Niedrig Moderat Hoch

Einfluss
Abbildung 8: Ubersicht der technologischen Einflussfaktoren
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stellt weitere

Politische Rahmenbedingungen

Die Automobilindustrie ist fur die Politik von zentraler Bedeutung, da sie als
einer der wichtigsten Industriezweige malgeblich zur Beschaftigung, zum
Wohlstand und zum Bruttoinlandsprodukt beitragt. Der Staat unterstitzt die
Branche durch verschiedene Malinahmen, welche sowohl direkte als auch in-
direkte Subventionen, Forderungen, Marktregulierungen und Begiinstigungen
umfassen. In der jungeren Vergangenheit hat sich die Politik insbesondere
dem Klima- und Umweltschutz, der Unterstiitzung der Energiewende sowie
dem digitalen Wandel gewidmet. Mittels Kauf- und Umweltpramien, lokalen
Verboten fur Dieselfahrzeuge, Forschungsforderungen, Importzollen und
steuerlichen Erleichterungen nimmt die Politik gezielt Einfluss auf Teile der
Industrie.

In den vergangenen Jahren konnte die Automobilindustrie

in Deutschland Subventionen in Hohe von tber 1,15 Milliar-
den Euro vom Bund verbuchen, wobei ein GroRteil in For-
schung und Entwicklung sowie in Investitionsmalinahmen
floss (vgl. Deutscher Bundestag 2017). Mit der Einrichtung
des ,Zukunftsfonds Automobilindustrie” hat die Bundes-
regierung weitere 1,0 Milliarden Euro bereitgestellt, um die
Transformation der Automobilindustrie in Deutschland auch
in Zukunft gezielt zu fordern (vgl. BMWK 2025). Die Forderung
der Digitalisierung, die Entwicklung nachhaltiger und resilien-
ter Wertschopfungsketten sowie die Starkung der regionalen

ogge Vernetzung der Akteure und die aktive Unterstitzung von KMU
1 0 Mllllarden stellen die wesentlichen Ziele dieser Initiative dar. In Nord-
)

Transformation der
Automobilindustrie

Euro fiir die

bereit.
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rhein-Westfalen, bekannt fiir seine umfassende Zulieferer-

landschaft, wurden kirzlich auf Basis dieses Zukunftsfonds
diverse Innovationsprojekte initiiert, die darauf abzielen, die
Fahrzeug- und Zulieferindustrie zusammenzufiihren und sie
fir die Trends der Mobilitatswende aufzustellen.

Neben der finanziellen Forderung setzt die Politik zudem
Rahmenbedingungen fur die Entwicklung spezifischer Tech-

nologien. Fur die Etablierung der Elektromobilitat ist ein fla-

chendeckender Ausbau der Ladeinfrastruktur fur Elektrofahr-

zeuge erforderlich. Die Bundesregierung hat sich zum Ziel

gesetzt, bis zum Jahr 2030 eine Million Ladesaulen in Deutschland
bereitzustellen (vgl. Die Bundesregierung 2023). Derzeit sind etwa 110.000
Ladepunkte verfligbar, wobei in Nordrhein-Westfalen knapp 22.000 Lade-
sdulen in Betrieb sind (vgl. Die Bundesregierung 2024a). Des Weiteren ist im
Rahmen der Vernetzung und Konnektivitat der Fahrzeuge eine ausgebaute
digitale Infrastruktur erforderlich. Die Bundesregierung fordert den Ausbau
des Mobilfunkstandards 5G aktiv. Derzeit ist eine Versorgung von ca. 91 %
der Flache des Bundesgebietes mit 5G durch mindestens einen Netzbetrei-
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ber gewahrleistet (vgl. Die Bundesregierung 2024c). Im Kontext der Digitalisierung erlangen der
Austausch und die Nutzung von Daten eine immer groBere Bedeutung. Diesbeziiglich sind ent-
sprechende Regulierungen und Rahmenbedingungen zu schaffen. Die EU hat bereits zu Beginn des
Jahres erste Vorschriften eingefiihrt, welche den Zugang zu und die Nutzung von Daten regeln, die
in samtlichen Wirtschaftszweigen innerhalb der EU generiert werden (vgl. Europdische Kommis-
sion 2023). In Zukunft ist zu erwarten, dass weitere Vorschriften folgen werden, insbesondere in
Bezug auf die Anwendung und Regulierung von kinstlicher Intelligenz.

Dariiber hinaus wird die Politik als mafRgeblicher Akteur bei der Gestaltung der globalen Handels-
bedingungen fir Automobile betrachtet. Wahrend politische MalBnahmen in der Vergangenheit
insbesondere den globalen Wettbewerb begunstigten, lassen sich gegenwartig verstarkte Lokali-
sierungsbestrebungen beobachten. So haben beispielsweise die USA und die EU erst kiirzlich die
Importzélle auf in China produzierte Fahrzeuge signifikant angehoben (vgl. Europaische Kommis-
sion 2024). Mit der Erhohung der Importzolle wird auf die durch umfangreiche staatliche Subventio-
nen kinstlich reduzierten Preise chinesischer Fahrzeuge reagiert und versucht, Marktverzerrungen
entgegenzuwirken sowie Arbeitsplatze und Wertschopfung in den eigenen Wirtschaftsraumen zu
sichern und zu fordern. Diese politischen MalBnahmen bergen jedoch insbesondere fiir den deut-
schen Automobilsektor, der auf offene Markte und Exporte angewiesen ist, Risiken, da der Export-
handel durch mogliche GegenmafBinahmen Chinas beeintrachtigt werden konnte.

In der Zusammenfassung lasst sich festhalten, dass folgende Faktoren in Zukunft von entschei-
dender Bedeutung fur die politischen Handlungen sein werden:

b

Marktregulierungen

=
[ <)
=

Die Zunahme protektionistischer Mallnahmen auf globaler Ebene konnte fir den Automobilsektor
in Deutschland, der in hohem Male von offenen Markten und vom Export abhangig ist, eine signi-
fikante Herausforderung darstellen. Zuletzt wurden rund 76 % der in Deutschland produzierten Pkw
in andere Lander exportiert (vgl. BMWK 2025). Eine Ausweitung handelsbeschrankender Malnah-
men konnte zu weitreichenden Marktverzerrungen fihren und eine zunehmende Abwanderung der
Automobilindustrie aus Deutschland zur Folge haben. Auf politischer Ebene wird daher die Forde-
rung offener Markte und der Zugang zu fairen Markten auf globaler Ebene von zentraler Bedeutung
sein.

PN
Technologiekompetenzen '\(/ )}

SIS

Zudem wird der technologische Wandel auch auf industriepolitischer Ebene eine wesentliche Rolle
spielen. Um die Technologiefiihrerschaft in Deutschland weiterhin zu wahren, ist der Aufbau von
Technologiekompetenzen auf allen Stufen der Wertschopfung im Bereich der Elektromobilitat un-
erlasslich. In diesem Zusammenhang wurde beispielsweise die europaische Forschungsinitiative
Battery 2030+ von der EU ins Leben gerufen, die dazu beitragen soll, Fertigungs- und Technologie-
kompetenzen fiir Batteriezellen aufzubauen und die Herstellung in der EU zu etablieren (vgl. BMWK
2023).
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2 Umfeldanalytische Betrachtung der aktuellen Situation
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(&

i@ Rohstoffgewinnung und -verfiigbarkeit

Im Zuge des technologischen Wandels verschiebt sich auch der Bedarf der in Zukunft notwendigen
Rohstoffe. Auf industriepolitischer Ebene wird die Sicherung und Ausweitung der Rohstoffgewin-
nung und -verfiigbarkeit eine wesentliche Rolle einnehmen. Insbesondere bei den Wertschopfungs-
ketten von batterieelektrischen Antrieben (inkl. Batteriesystem) und Halbleitern stammen nur ca.
1 % aller kritischen Rohmaterialien (Lithium, Kobalt, Nickel, Kupfer, Graphit, Silizium, Chrom und
Seltenerdmetalle) aus dem europaischen Umfeld. Der Anteil Chinas an der Gesamtmenge der Roh-
stoffe betrdgt 65 % (vgl. Frieske et al. 2022, S. 101). Zur Reduktion der strategischen Rohstoff-
abhangigkeiten plant die EU die Festlegung spezifischer Riickgewinnungsquoten fir die kritischen
Rohstoffe Kobalt, Nickel, Lithium und Kupfer sowie die Definition konkreter Verwertungsquoten fir
diese Materialien (vgl. Frieske et al. 2022, S. 107). Des Weiteren ist die Etablierung einer europai-
schen Batterie-Allianz sowie einer Halbleiter-Allianz zur Intensivierung von Investitionen und zur
Expansion von Produktionskapazitaten vorgesehen. Dadurch sollen die strategischen Abhangig-
keiten, insbesondere von asiatischen Markten, reduziert und die Wertschopfungsketten auf samt-
lichen Stufen gestarkt werden (vgl. Frieske et al. 2022, S. 106).

Klima- und Umweltschutz @

Auch in Zukunft wird der Klima- und Umweltschutz politisch von zentraler Bedeutung sein. An-
gesichts des wachsenden Bewusstseins fiir Klimawandel und Umweltbelange wird die deutsche
Politik die Automobilindustrie weiter in Richtung nachhaltiger Praktiken steuern.

Insgesamt lassen sich im Kontext der politischen Rahmenbedingungen 9 Faktoren auf der ersten
und zweiten Ordnungsstufe ableiten, die in Abbildung 9 dargestellt werden.
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1 i
I n iy
T
Y iy

‘Region u

emi?felg,_jungen

——

e ]

Im Rahmen der Erfassung der derzeitigen Lage wurden-insgesamt 1 Fa
N einen Emﬂuss auf die Zukunft der Aul@mbbnmdustne ausiiben. Die erfasstefl

dentiﬂkation der
ufhin wurden drei

Lage der deutschen 2
__Szenarien.| _="
/.



Wir stehen vor einerArt -~ .
Neuordnung der Branche.” 8

Stefan Bratzel (2022)
Griinder und Direktor des Center of Automotive Management (CAM)






Szenario I: Die digitale Dominanz der Softwarehersteller

Die Situation im Jahr 2030

Im Jahr 2030 zeichnen sich die Fahrzeuge durch einen hohen Anteil softwarebasierter Funktio-
nen aus. Softwarehersteller sind ein fester Bestandteil der Industrie geworden, stellen Schliissel-
komponenten im Bereich Software und Datenmanagement zur Verfligung und schaffen neue
Dienstleistungen in der individuellen Mobilitat. Softwarefeatures erzielen einen hoheren Wert-
beitrag als Hardwarekomponenten, wodurch OEMs zunehmend an Einfluss verlieren.

Durch die Dominanz der Softwarehersteller werden technologische Fortschritte bei der Entwicklung
von zentralen Fahrzeugservern erzielt. Traditionelle Steuergerate werden durch leistungsstarke,
vernetze Steuereinheiten ersetzt. Die leistungsstarken Steuereinheiten sowie Technologiespriinge
im Bereich Kl fiihren dazu, dass das autonome Fahren (Level 2-3) auf Autobahnen und in Stadten
zunehmend zum Standard wird. Service-Plattformen wie ,Working-while-Driving" sowie Entertain-
mentsysteme gewinnen fir Kunden zunehmend an Bedeutung. Aufgrund der Software-Dominanz
verlieren die OEMs an Einfluss in der Automobilbranche und werden schrittweise zu Lieferanten von
,White-Label"-Fahrzeugen fir die Softwarehersteller.

Der softwarebasierte Fortschritt ermoglicht neue digitale Geschaftsmodelle. Insbesondere Maa$S-
Geschaftsmodelle (Mobility as a Service) setzen sich zunehmend durch, wodurch die Bedeutung
des individuellen Fahrzeugbesitzes in der Bevolkerung weiter abnimmt. Weiterhin haben die soft-
waregetriebenen Fortschritte zu einem schnellen Ausbau der Dateninfrastruktur gefiihrt, sodass 5G
in Deutschland flachendeckend eingesetzt und eine lickenlose Auto2X-Kommunikation ermoglicht
wird. Fahrzeuge kommunizieren untereinander mit der Infrastruktur und anderen vernetzten Gera-
ten, um Informationen uber Verkehr, Wetter und andere relevante Daten in Echtzeit auszutauschen.
Dadurch werden intelligentere und effizientere Routenplanungen und Mobilitatsdienstleistungen
ermoglicht, die den Verkehrsfluss optimieren und Staus reduzieren. Leistungs- und Sicherheitsup-
dates werden standardmafig tiber Over-the-Air-Updates (OTA) bereitgestellt. Durch Technologie-
springe bei Blockchain-Anwendungen und starke Investitionen der Regierung in IT-Sicherheit hat
sich die Datensicherheit in Deutschland deutlich erhoht, wodurch digitale Geschaftsmodelle und
Dienstleistungen auch in der Bevolkerung auf eine hohe Akzeptanz stolen.

Gleichzeitig schreitet die Elektrifizierung weiter voran. Technologiespriinge bei der Entwicklung von
Lithium-lonen-Batterien ermdglichen hohere Reichweiten und eine kostengunstigere Produktion.
Uber 80 % der Neuwagen sind mit 800-V-Bordnetzen ausgestattet, was die Ladedauer weiter ver-
kirzt. Sinkende Preise in Verbindung mit schnelleren Ladevorgangen und einem steigenden Um-
weltbewusstsein in der Bevolkerung sorgen fir steigende Verkaufszahlen und den Ausbau der Elek-
tromobilitat. Alternative Antriebe (FCEV, E-Fuels) spielen in diesem Szenario eine untergeordnete
Rolle.
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Szenario I: Die digitale Dominanz der Softwarehersteller

Der hohe Anteil softwarebasierter Funktionen erfordert enorme Mengen an Chips, die vor allem in
Asien hergestellt werden. Die kurze Phase des vermeintlichen Protektionismus, ausgelost durch
den Krieg in der Ukraine und die Corona-Pandemie, ist Gberwunden. Technologische Durchbriiche
bei Blockchain-Anwendungen haben zu einer vernetzten Welt gefiihrt, in der Lieferrisiken schneller
erkannt und durch intelligente Systeme vermieden werden konnen. Handelsbeschrankungen mit
dem Rest der Welt wurden weitgehend abgebaut.

Die deutliche Zunahme von Softwarefunktionen im Fahrzeug hat zu einem erheblichen Fachkrafte-
mangel in Berufen mit IKT-Technologien gefihrt. Softwarehersteller, OEMs und Zulieferer stehen
vor der grofien Herausforderung, geeignetes Personal zu finden bzw. vorhandenes Personal umzu-
schulen.

Die Situation im Jahr 2040

Autonome Fahrzeuge bestimmen die Mobilitat im Jahr 2040 und sind integraler Bestandteil ei-
nes vernetzten und effizienten Mobilitatssystems. Fahrzeuge werden zu mobilen Arbeits- und
Lebensraumen und ermdglichen ganzlich neue Geschaftsmodelle. Softwarehersteller haben die
klassischen OEMs verdrangt und sind das neue ,Face to the Customer”. Sie entscheiden mal-
geblich Uber Design und Funktionalitat im Fahrzeug.

Technologische Durchbriche bei Sensoren, Fahrzeugservern und KI ermoglichen vollautomatisier-
tes Fahren in allen Anwendungsbereichen (Stadt, Land, Autobahn). Uber 70 % der Neuwagen ver-
fligen tiber autonomes Fahren (Level 4 - 5). Durch die Entlastung des Fahrers gewinnt die Zeit im
autonomen Fahrzeug an Bedeutung. Die Passagiere konnen die Fahrzeit zum Arbeiten, Erholen,
Lernen oder fiir soziale Aktivitaten nutzen. Die Integration von Augmented Reality (AR) und Virtual
Reality (VR) ermdglicht vollig neue Formen der Unterhaltung.

Dank technologischer Durchbriiche haben sich MaaS-Geschaftsmodelle etabliert. Insbesondere die
Sharing Economy hat durch autonome Fahrzeuge einen enormen Aufschwung erfahren. Menschen
teilen Fahrzeuge auf effiziente Weise, sei es durch Mitfahrgelegenheiten, Fahrgemeinschaften oder
Car-Sharing-Dienste. Der Verkauf von Neufahrzeugen ist stark zurlickgegangen. Dienstleistungs-
angebote dominieren den Fahrzeugmarkt.



Szenario I: Die digitale Dominanz der Softwarehersteller

Softwarehersteller dominieren den Mobilitatsmarkt und kaufen sukzessive die klassischen OEMs
auf. Der digitale Reifegrad wird zum entscheidenden Kriterium bei der Auswahl geeigneter Zulie-
ferer. Nur wer ,Blockchain-fahig” ist und digitale Technologien weitestgehend in den Produktions-
prozess integriert hat, kommt in die engere Auswahl. Die Produktionsanlagen der OEMs sind voll
automatisiert und autonom. Komplexe Produktionsschritte werden von Co-Bots ausgefiihrt. Der
Mensch tbernimmt vor allem steuernde und tberwachende Tatigkeiten.

Der softwaregetriebene Fortschritt kommt auch der Elektrifizierung zugute. Der GroBteil der auto-
nomen Fahrzeugflotte wird elektrisch oder mit erneuerbaren Energien betrieben. Intelligente Ener-
giemanagementsysteme nutzen erneuerbare Energiequellen und optimieren Lade- und Entlade-
vorgange, um den Energieverbrauch zu minimieren. Die Kombination aus autonomem Fahren und
effizienter Energieversorgung tragt zu einer erheblichen Reduktion der CO2-Emissionen bei.

Der hohe Fachkraftemangel in Berufen mit IKT-Technologien kann durch die globalisierte und ver-
netzte Welt zunehmend durch internationale Fachkrafte abgefedert werden, die oft direkt von ihrem
Wohnort aus arbeiten kénnen. Der Einzug autonomer Produktionsstatten hat zu einem Uberan-
gebot an Fachkraften mit produktionsnahen Kenntnissen gefiihrt, wodurch ein enormer Umschu-

lungsbedarf entstanden ist.

Technologisch Politisch Wirtschaftlich
Intensitdt | eon ey G i@ NN

« Technologische « Sinkender Stellen- | - Intelligentere + Phasen des « Deutlicher Anstieg
Fortschritte bei der | wert des Routenplanung vermeintlichen von Dienstleistungs-
Entwicklung von individuellen Besitz | optimieren den Protektionismus angeboten
zentralen Fahrzeug- Verkehrsfluss und durch geopoliti-
servern reduzieren Staus schen Ereignisse

und der Pandemie
sind beendet

« Leistungsstarke, + Bedenken hinsicht- | + Mobilitatsdienstleis-| « Handelsbeschran- | < OEMs verlieren
vernetze Steuer- lich Datensicherheit | tungen reduzieren kungen gegeniiber | zunehmend Einfluss
einheiten ersetzen geht in der Bevolke- | die Anzahl an dem Ausland wer- durch Software-Do-
traditionelle Steuer- | rung zuriick Fahrzeugen in einer | den weitestgehend | minanz

Aus- geréte Stadt aufgehoben
pragungen | , Schnellen Ausbau | - Offenheit gegeniiber| - Verursachte CO2- | - Gednderte Gesetz- | - Neue (branchen-

der Dateninfra- MaaS-Angeboten Emmissionen durch | gebungim Bereich | fremde) Wetthewer-
struktur, sodass (Car-Sharing, Ride- | das Kfz gehen in Autonomen Fahren | ber auf dem Markt
5G in Deutschland Pooling) Grofstadten lang-
flachendeckend sam zuriick
eingesetzt wird

« Fahrzeuge kommu- | « Entertainmentsys- | » Luftverschmutzung | « Forderpolitik « Fachkrafteengpass
nizieren untereinan- | teme sind vor allem | in Grofistadten ist unterstitzt verstarkt| in Berufen mit IKT-
der und mit anderen| bei der jlingeren ebenfalls riicklaufig | Digitalisierungs-Pro-|  Technologien
vernetzten Geraten gelnet;ation immer jekte

eliebter

Tabelle 1: Zusammenfassung des ersten Szenarios
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Szenario I: Die digitale Dominanz der Softwarehersteller

Handlungsempfehlungen fiir die Zulieferbranche

In diesem Szenario zeichnet sich das Fahrzeug im Jahr 2030 und daruber hinaus durch einen ho-
hen Anteil an softwarebasierten Funktionen und Dienstleistungen aus. Digitale Kompetenzen in
der Softwareentwicklung und im Datenmanagement sind dabei zu integralen Bestandteilen der
Automobilindustrie geworden. Branchenfremde Unternehmen, insbesondere Softwareanbieter, do-
minieren zunehmend den Markt und fiihren zu einer Verschiebung der Wertschopfungs- und Liefer-
ketten.

Fir die vielen mittelstandisch gepragten Zulieferer in der Region ist es entscheidend, ein tiefes
Verstandnis fur das Zusammenspiel von Hardware und Software zu entwickeln und ihre Produkte
um die notwendigen Hardwarekomponenten zu erweitern. Parallel dazu sollten Wertschopfungs-
beitrage digitalisiert und Dienstleistungen als Erweiterung des Geschaftsmodells entwickelt und
angeboten werden.

Durch die Veranderung der Wertschopfungskette und das Auftreten neuer Marktteilnehmer gilt es,
Partnerschaften zu iberdenken sowie neue branchentbergreifende Kooperationen mit erfolgver-
sprechenden Wertschopfungsangeboten zu suchen und Synergien gemeinsam zu nutzen. Dazu
konnen auch digitale Plattformen wie die Kompetenzplattform.nrw genutzt werden, die Anbieter
aus der Region bei der Identifikation potenzieller Kooperationspartner unterstiitzt.

Mit dem Aufkommen der Elektromobilitat und dem erkennbaren Riickgang des individuellen Fahr-
zeugbesitzes nimmt die Variantenvielfalt aus Zulieferersicht weiter ab, so dass Standardisierung
und Kosteneffizienz eine wichtige Rolle spielen. Zulieferer, die hauptsachlich in der Automobilindus-
trie tatig sind, sollten ihr Produktportfolio auf andere Branchen ausweiten, um ihre Abhangigkeit
von der Automobilindustrie zu reduzieren.

Um in diesem Szenario langfristig wettbewerbsfahig zu bleiben, spielen der interne Aufbau und
die kontinuierliche Weiterentwicklung von digitalen Kompetenzen weiterhin eine wesentliche Rol-
le. Durch gezielte Weiterbildungsangebote konnen die Mitarbeitenden auf die sich verandernden
Anforderungen vorbereitet werden. Die Vermittlung von Kompetenzen im Bereich digitaler Tech-
nologien bietet zudem die Moglichkeit, neue Softwareldsungen zu entwickeln und das Leistungs-
spektrum zu erweitern.
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Szenario Il: Der Aufbruch in eine Wasserstoffwirtschaft

Die Situation im Jahr 2030

Im Jahr 2030 hat Wasserstoff als alternativer Kraftstoff im Automobilsektor deutlich an Bedeu-
tung gewonnen und spielt eine zunehmend wichtige Rolle bei der Gestaltung einer nachhaltigen
Mobilitat. Fortschritte in der Brennstoffzellentechnologie flhren zu deutlichen Effizienzsteige-
rungen bei der Nutzung von Wasserstoff. Die Automobilhersteller investieren verstarkt in die
Weiterentwicklung der Brennstoffzellentechnologie. Knapp die Halfte aller neu zugelassenen
Nutzfahrzeuge und Busse sind mit Brennstoffzellen ausgestattet. Die Regierung unterstitzt ak-
tiv den Ausbau der Wasserstoffinfrastruktur und baut das Tankstellennetz auf ein ausreichendes
Versorgungsniveau aus.

Wasserstoff ist das Stichwort: Im Jahr 2030 wird die Brennstoffzellenmobilitat zunehmend Einzug
halten. Technologische Durchbriiche bei Brennstoffzellen und Elektrolyseuren haben die Effizienz
bei der Nutzung und Erzeugung von Wasserstoff deutlich erhoht. Der Einsatz alternativer Mate-
rialien hat zudem zu einer deutlichen Kostenreduktion gefiihrt. Die hohe Energiedichte sowie op-
timierte Bauformen und alternative Materialien fir Wasserstofftanks ermaoglichen die Produktion
von schweren Fahrzeugen in Klein- und Mittelserien. Gleichzeitig werden fiir die Herstellung von
Brennstoffzellen erhebliche Mengen an Platin benotigt, wodurch das Risiko einer Verknappung die-
ses Rohstoffs deutlich gestiegen ist.

Parallel dazu wird der Ausbau der Wasserstoffinfrastruktur von staatlicher Seite vorangetrieben
und das Tankstellennetz fir Pkw auf ein ausreichendes Versorgungsniveau ausgebaut sowie Lkw-
Tankstellen an den Hauptverkehrsachsen fiur den Guterverkehr errichtet. Neben dem realisierten
Transport in Druckgasflaschen bis 500 bar hat sich ein Transport tber Pipelines und per Flissig-
wasserstoff etabliert, der insbesondere den hohen Bedarf an Wasserstoff fur Lkw deckt. Dartiber
hinaus wird der Preis flr Wasserstoff durch staatliche Subventionen gesenkt, wodurch die Brenn-
stoffzellentechnologie flr verschiedene Nutzergruppen wirtschaftlich wird.

Mit sinkenden Wasserstoffpreisen, dem Aufbau einer flachendeckenden Infrastruktur und sinken-
den Brennstoffzellenkosten ist die 6ffentliche Akzeptanz von Brennstoffzellenfahrzeugen weiter
gestiegen.

Die Wasserstoffwirtschaft schafft neue Arbeitsplatze, von der Wasserstoffproduktion Uber die
Fahrzeugherstellung bis hin zur Wartung der Infrastruktur. Neue Geschaftsmodelle und Dienstleis-
tungen entstehen entlang der gesamten Wertschopfungskette, einschlielllich des Recyclings von
Brennstoffzellenkomponenten und der Entwicklung von Wasserstofftechnologien. Wahrend Asien
stark auf die Entwicklung von Batterietechnologien fokussiert ist, konzentriert sich Deutschland
auf die Entwicklung von Wasserstofftechnologien und hat sich zu einem Vorreiter entwickelt, der
weltweit eine zentrale Rolle bei der Entwicklung von Wasserstoffanwendungen spielt. Durch deut-
liche Fortschritte in der Digitalisierung werden die Produktionsstatten fiir Brennstoffzellen immer
autonomer.
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Szenario Il: Der Aufbruch in eine Wasserstoffwirtschaft

Mit dem Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor konnen viele Fachkréfte fiir die verschiedenen Auf-
gabenbereiche entlang der Wertschopfungskette gewonnen und umgeschult werden. Dennoch
zeichnet sich zunehmend ein Fachkraftemangel in den Bereichen Wasserstoffwirtschaft und IKT
ab.

Mit der gleichzeitigen Entwicklung von reinen Elektrofahrzeugen (BEV) wird es insgesamt griiner.
Die Luftverschmutzung sinkt um mehr als 10 %, die CO2-Grenzwerte werden bis 2030 erreicht und
die Vorschriften werden nicht ausgeweitet.

Die Situation im Jahr 2040

Im Jahr 2040 hat sich Wasserstoff als Eckpfeiler der nachhaltigen Mobilitat in der Automobil-
industrie etabliert. Diese Technologie hat die Art und Weise, wie Fahrzeuge angetrieben werden
und wie die gesamte Branche funktioniert, grundlegend verandert. Wasserstoff wird nicht nur in
Nutzfahrzeugen und Bussen eingesetzt, sondern in einer Vielzahl von Fahrzeugtypen, darunter
Pkw, Ziige und Schiffe. Deutschland wird zum Exportland fir leistungsfahige Elektrolyseure.

Die Brennstoffzellentechnologie hat sich weiterentwickelt und ist 2040 zuverlassig, effizient und
kostengunstig. Fortschritte bei den Materialien und der Herstellung haben die Haltbarkeit und
Leistungsfahigkeit der Brennstoffzellen weiter verbessert. Die Automobilhersteller setzen auf mal-
geschneiderte Brennstoffzellensysteme, die auf bestimmte Fahrzeugtypen und Anforderungen
zugeschnitten sind. Fast 75 % der neu zugelassenen Lkw sind mit Brennstoffzellentechnik aus-
gestattet. Auch im Schienenverkehr hat die Brennstoffzellentechnologie Einzug gehalten. Mit der
Markteinfihrung groBindustrieller Elektrolyseure werden zunehmend auch Schiffe und Flugzeuge
mit synthetischen Kraftstoffen versorgt.

Durch vereinfachte Genehmigungsverfahren fir Tankstellen wird das Tankstellennetz fir Pkw und
Lkw in Deutschland massiv ausgebaut. Um eine landeriibergreifende Mobilitat auf Basis der Brenn-
stoffzelle zu ermoglichen, wird das Tankstellennetz EU-weit vorangetrieben. Die Europaische Kom-
mission hat fur jedes Land eine flachenbezogene Mindestzahl von Wasserstofftankstellen vorgege-
ben und unterstitzt den Ausbau mit Fordermitteln.

International haben sich Asien und die USA zu wichtigen Markten fir Brennstoffzellenfahrzeuge
entwickelt. China und Kalifornien haben ihren Bestand an Brennstoffzellen-Pkw deutlich ausge-
baut. Auch in Stidkorea gibt es einen groen Bestand an Brennstoffzellen-Pkw. Neben den klassi-
schen Brennstoffzellen-Pkw haben sich einige Unternehmen auch auf den Einsatz von Wasserstoff-
Verbrennungsmotoren konzentriert, die durch technologische Verbesserungen zu einer attraktiven
Alternative zur Brennstoffzelle geworden sind. Um den nationalen und internationalen Bedarf an
Wasserstoff zu decken, sind grofitechnische Elektrolyseure erforderlich. Deutschland hat sich auf
den Aufbau einer leistungsfahigen Elektrolyse- und Zulieferindustrie konzentriert und ist zu einer
Exportnation flr Elektrolyseure geworden.
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Szenario Il: Der Aufbruch in eine Wasserstoffwirtschaft

Die Wasserstoffwirtschaft hat neue Geschaftsmodelle und Wertschopfungsketten hervorgebracht.
Unternehmen bieten nicht nur Fahrzeuge an, sondern auch Wasserstofflosungen, Dienstleistungen
zur Optimierung der Wasserstoffnutzung und Beratungsleistungen zur nachhaltigen Integration
von Wasserstoff in verschiedene Branchen. Die neue Branche hat in Deutschland fir einen wirt-
schaftlichen Aufschwung gesorgt. Viele internationale Fachkrafte suchen Arbeit in Deutschland,
was die Wirtschaft weiter starkt und den Fachkraftemangel mindert.

Fiir das Energiesystem spielt die Nutzung von Wasserstoff eine wichtige Rolle. Uberschissige er-
neuerbare Energie kann in Form von Wasserstoff gespeichert und spater zur Stromerzeugung oder
zum Betanken von Fahrzeugen genutzt werden. Dies schafft Synergien zwischen Energieerzeugung
und Verkehrssektor und tragt zur Stabilisierung des Stromnetzes bei.

Der Einsatz von Wasserstoff als Kraftstoff hat die CO2-Emissionen erheblich reduziert und zur De-
fossilisierung des Verkehrssektors beigetragen. Die Luftqualitat hat sich deutlich verbessert und
die CO,-Grenzwerte wurden unterschritten. Die Regierung plant keine weitere Regulierung der CO2-

Grenzwerte.

Technologisch Politisch Wirtschaftlich
Intensitdt | ke ke ok Ji@@ing sl
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Tabelle 2: Zusammenfassung des zweiten Szenarios



Szenario Il: Der Aufbruch in eine Wasserstoffwirtschaft

Handlungsempfehlungen fiir die Zulieferbranche

In diesem Szenario hat Wasserstoff aufgrund technologischer Durchbriiche sowie umfangreicher
staatlicher Forderung und politischer Initiativen erheblich an Bedeutung gewonnen. Die Wasser-
stoffindustrie spielt eine zentrale Rolle bei der Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat. Deutsch-
land verfuigt tiber umfassende Kompetenzen entlang der gesamten Wertschopfungskette - von der
Erzeugung bis zur Nutzung von Wasserstoff - und hat sich zu einem weltweiten Vorreiter in der
Herstellung und Anwendung von Wasserstofftechnologien entwickelt.

Fiur die Zulieferindustrie in der Region eroffnet diese Entwicklung vielversprechende Chancen
fur den Einstieg in den Wasserstoffmarkt: Vorhandene Kompetenzen und Verfahren konnen zur
Herstellung von Komponenten fiir Wasserstoffanwendungen genutzt werden und miissen ledig-
lich an die spezifischen Anforderungen der Wasserstofftechnologie angepasst werden. So kon-
nen beispielsweise Stanz-, Prage- oder andere Umformtechnologien genutzt werden, um einzelne
Komponenten der Brennstoffzelle wie Bipolarplatten oder Interkonnektoren aus Edelstahlen oder
Leichtmetallen herzustellen. Darlber hinaus konnen bestehende Produktportfolios fir den Was-
serstoffmarkt erweitert werden. Denn erst durch die Einbettung der Brennstoffzelle in eine ent-
sprechende Systemumgebung mit Kiihlkreislauf, Gaszu- und Abgasleitungen inklusive Sensorik,
Pumpen, Kompressoren und weiteren Systemkomponenten kann die Brennstoffzelle in Fahrzeugen
oder Maschinen eingesetzt werden. Unternehmen, die z.B. im Bereich Pumpen oder Warmetau-
scher tatig sind, konnen daher unter Beriicksichtigung der Anforderungen einen Markteintritt bei
Elektrolyseuren anstreben.

Der Regierungsbezirk Koln ist bereits heute eine Wasserstoffregion. Die Industrie hat einen hohen
Wasserstoffbedarf und verfligt Uber eine bestehende Infrastruktur sowie eine enge Vernetzung
mit den europaischen Nachbarregionen. Hier befinden sich ein dichtes Erdgasnetz, ein Wasser-
stoffnetz sowie viele der zukiinftigen GroRverbraucher von Wasserstoff. Aufgrund der zentralen
Bedeutung der Wasserstofftechnologie fur die Region gibt es bereits eine Vielzahl von Netzwerken,
Transformationszentren und Bildungsangeboten, die den Wissensaustausch zwischen Experten
und Anbietern fordern. Dariiber hinaus sind zahlreiche Unternehmen der Wasserstoffbranche in der
Region ansassig. Dies eroffnet Zulieferern die Moglichkeit, friihzeitig lokale Kooperationspartner-
schaften entlang der gesamten Wasserstoff-Wertschopfungskette aufzubauen.
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Szenario III: Der Schutz des Klimas im Vordergrund

Die Situation im Jahr 2030

Die Mobilitat im Jahr 2030 ist stark von okologischen Aspekten gepragt. Die Verfehlung der
Klimaziele hat zu einer Verscharfung der klimapolitischen Mainahmen gefiihrt. Der Individual-
verkehr verteuert sich deutlich. Die EU fordert massiv den Ausbau von Elektrofahrzeugen, erste
Rohstoffengpasse haben zu einer enormen Steigerung der Recyclingguoten von Produkten und
Materialien gefiihrt. Mit dem radikalen Ausbau der Elektromobilitat steigt die Gefahr von Black-
outs.

Die gesetzten Klimaziele werden in Deutschland und weltweit verfehlt. Die 1,5-Grad-Grenze wird
nach allen Prognosen uberschritten. Extremwetterereignisse haben an Dauer und Haufigkeit zu-
genommen und belasten Lieferketten und Gesundheit in Deutschland. Aufgrund der Verfehlung der
Klimaziele wird die CO2-Regulierung drastisch verscharft. Die Regierung fihrt City-Maut, Umweltzo-
nen und Fahrverbote ein. Ein vorzeitiges Aus flr Verbrennungsmotoren wird diskutiert. Gleichzeitig
wird die Entwicklung von Elektrofahrzeugen von der Regierung massiv vorangetrieben. Die Herstel-
ler erhalten finanzielle Unterstitzung, insbesondere um die hohen Energiekosten zu kompensieren.
80 % der neu zugelassenen Fahrzeuge sind reine Elektrofahrzeuge.

Der massive Ausbau der BEV-Produktion in Deutschland und weltweit hat zu ersten Rohstoffeng-
passen geflhrt. Die Notwendigkeit einer aktiven Rohstoffpolitik wurde vernachlassigt. Aufgrund
fehlender technologischer Innovationen wird weiterhin ein hoher Anteil an Technologiemetallen be-
notigt. Deutschland ist in hohem Mafe von internationalen Rohstofflieferungen abhangig. Um den
Rohstoffengpassen entgegenzuwirken, fordert die EU Forschungsprojekte zur Nutzung und Ent-
wicklung alternativer Materialien und fihrt eine deutliche Erhohung der Recyclingquoten fiir OEMs
und Zulieferer ein.

Bei der Auswahl von Lieferanten spielt die Recyclingfahigkeit von Produkten und Materialien eine
zentrale Rolle. Lieferanten, die bestimmte Recyclingquoten nicht erftllen konnen, werden sofort als
Lieferanten ausgeschlossen. OEMs beginnen, kreislauffahige Fahrzeugkonzepte zu entwickeln, die
den gesamten Lebenszyklus berlicksichtigen. Dariber hinaus werden Geschaftsmodelle, die auf
dem Verkauf von Neuwagen basieren, zunehmend in Frage gestellt. Kreislauforientierte Alterna-
tiven, wie die Nutzung desselben Fahrzeugs Uber mehrere Nutzungszyklen durch Wiederaufberei-
tung, werden zunehmend in Betracht gezogen. Die Entwicklung digitaler Technologien steigert die
Effizienz in den Produktionsstatten. Erste Blockchain-Anwendungen ermaoglichen eine transparente
Ruckverfolgbarkeit von Lieferketten und Materialien.

Die Bundesregierung steht vor der Herausforderung, die Energieversorgung klimafreundlich und
gleichzeitig krisensicher zu gestalten. Der radikale Ausbau der Elektromobilitat belastet zuneh-
mend das Stromnetz und fihrt vereinzelt zu Versorgungsengpassen.
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Szenario Il Der Schutz des Klimas im Vordergrund

Die zunehmende Umweltproblematik verstarkt den gesellschaftlichen Trend zu weniger Individuali-
tat, mehr Regionalitat und bewusstem Konsum. Insbesondere die jlingere Generation steht neuen
Mobilitatskonzepten wie Shared Mobility offen gegentiber und zeigt eine sinkende Wertschatzung
fur den individuellen Fahrzeugbesitz. Shared Mobility-Konzepte etablieren sich zunehmend in Grof-
stadten. Auch der Carsharing-Markt entwickelt sich zu einer attraktiven Alternative zum individuel-
len Fahrzeugbesitz. Die Automobilindustrie arbeitet mit 6ffentlichen Verkehrsbetrieben und Kom-
munen zusammen, um den offentlichen Nahverkehr zu fordern und aktive Mobilitat wie Radfahren
und ZufuBgehen zu unterstitzen.

Mit dem vorzeitigen Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor sind in Deutschland viele qualifizierte
Mitarbeiter mit Kompetenzen im klassischen Antriebsbereich gefahrdet. Der Umschulungsbedarf
ist enorm. Die Regierung plant den schrittweisen Aufbau ganzer Umschulungszentren.

Das Verbrenner-Aus in Verbindung mit weiteren Malnahmen hat in Deutschland Wirkung gezeigt.
Erstmals werden in Deutschland die CO2-Grenzwerte nicht tberschritten. Weltweit hat sich die Si-
tuation jedoch weiter verscharft. Um die Erderwdrmung einzuddmmen und die vielfaltigen Okosys-
teme zu erhalten, werden mit der Einflihrung der Green Deal Strategie 2.0 die Nachhaltigkeitsanfor-
derungen weiter verscharft. Ab einer bestimmten Unternehmensgrofe ist eine CO»-freie Produktion
vorgeschrieben. AuBerdem miussen alle in der Automobilindustrie verwendeten Materialien eine
bestimmte Recyclingquote (> 50 %) aufweisen.




Szenario III: Der Schutz des Klimas im Vordergrund

Der massive Aushau der Elektromohilitat hat in Deutschland zu einer gut ausgebauten Infrastruktur
und einem breiten Angebot unterschiedlicher Antriebskonzepte auf dem Mobilitatsmarkt gefiihrt.
Dabei dominieren vor allem rein batteriebetriebene Fahrzeuge (BEV), gefolgt von wasserstoffbe-
triebenen Fahrzeugen (FCEV). Durch Technologiespriinge bei der Herstellung synthetischer Kraft-
stoffe finden auch E-Fuels zunehmend Anwendung. Mit der Einfiihrung einer Rohstoffpolitik hat die
EU weltweit Rohstoffabkommen mit wichtigen Landern geschlossen, um die Rohstoffsicherheit zu
gewahrleisten. Durch die Weiterentwicklung digitaler Technologien wie Blockchain-Anwendungen
findet eine umfassende Vernetzung und Transparenz zwischen Zulieferern und OEMs statt.

Das hohe Umweltbewusstsein der Bevolkerung hat in Deutschland zu einem deutlichen Riickgang
des Individualverkehrs geflihrt. Die Ausgaben fiir ein eigenes Auto sind um 50 % gesunken. Die Sha-
ring Economy hat sich als integraler Bestandteil der Automobilbranche etabliert. Die Mehrheit der
Menschen nutzt Mobilitatsdienste und teilt sich Fahrzeuge, was zu einer deutlichen Reduzierung
der Fahrzeuge auf den Strallen und zu weniger Staus fuhrt.

Auch in diesem Szenario besteht ein hoher Fachkraftemangel, insbesondere im IKT-Bereich. Mit ver-
einfachten, digitalisierten Einreiseverfahren und attraktiven Arbeitsbedingungen versucht Deutsch-
land, internationale Fachkrafte fur den IKT-Bereich zu gewinnen.

Technologisch Politisch Wirtschaftlich
Intensitit | e o mmmm | YW

+ Kaum technologi- |+ Steigende Umwelt- | - Klimaziele werden | - Aufgrund der + Der massive Ausbau
sche Fortschritte in | problematik ver- in Deutschland und | Verfehlung der der BEV-Produktion
der Batterietechno- | starkt den Trendin | inder EU nicht er- Klimaziele wird hat zu Rohstoffeng-
logie. Lithium-lonen | der Gesellschaft zu | reicht. Die 1,5 Grad- | es drastische Ver- passen geflhrt
Batterien beherr- weniger Individuali- |  Grenze wird nach scharfungen von
schen weiterhin den| tat/mehr Regionali- | allen Prognosen CO2-Regulierung
Markt. tat & bewussteren iiberschritten geben.

Konsum.

+ Reichweiten von « Inshesondere die | « Extremwetter- + Die Regierung + Bendtigung hoher
Elektrofahrzeugen jungere Genera- ereignisse haben in | fiihrt City-Mauten, Anteile techno-
konnen nur minimal | tion ist ggu. neuen | Lange und Haufig- Umweltzonen und logischer Metalle.
gesteigert werden. | Mobilitatskonzepten| keit zugenommen Fahrverbote ein Starke Abhangigkeit

wie Shared Moblility | und gefahrden die von Rohstoffliefe-
Aus- offen Gesundheit der Be- rungen

« Auch im Bereich

Wasserstoff gibt es
keine merklichen
Technologiespriinge

+ In Bevolkerung
ist eine sinkende
Wertschatzung
zum individuellen
Fahrzeugbesitz
erkennbar

« Globale Lieferketten

sind zunehmend
von den extremen
Ereignissen be-
troffen und werden
fragiler.

« Es steht die Diskus-

sion im Raum das
Verbrenner-Aus vor-
zeitig einzufiihren

« Gleichzeitig wird

der Ausbau von
Elektrofahrzeugen
durch die Regierung
nun massiv voran-
getrieben

- Im Lieferantenaus-

wahlprozess spielt
die Recyclingfahig-
keit der Produkte
und Materialien eine
zentrale Rolle

« Kreislauforientierte

Alternativen werden
zunehmend bedacht

Tabelle 3: Zusammenfassung des dritten Szenarios
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Szenario llI: Der Schutz des Klimas im Vordergrund

Handlungsempfehlungen fiir die Zulieferbranche

Dieses Szenario ist stark von klimapolitischen Veranderungen gepragt, wodurch das Thema Nach-
haltigkeit in der Automobilindustrie weiter an Bedeutung gewinnt. Die Recyclingfahigkeit von Bau-
teilen sowie zirkulare Fahrzeugkonzepte spielen eine zentrale Rolle und stellen traditionelle Ge-
schaftsmodelle in Frage. Getrieben durch den gesellschaftlichen Trend zu weniger Individualitat
werden Shared Mobility und Carsharing-Konzepte immer popularer. Zudem hat die Elektromobilitat
durch die Politik einen enormen Schub erhalten.

Aus diesem Szenario ergeben sich mehrere Implikationen fir die Zulieferindustrie in der Region.
Erstens erfordert die intensive Forderung der Elektromobilitat durch die Politik eine Anpassung
und Erweiterung der technologischen Kompetenzen, insbesondere bei Komponenten fir Elektro-
fahrzeuge. Zulieferer sollten konsequent dartiber nachdenken, wie sie Teil der batterieelektrischen
Wertschopfungskette werden und neue Geschaftsfelder im Bereich der Elektromobilitat erschlie-
Ren konnen. Hierbei kann unter anderem die dichte Wissenslandschaft in NRW wertvolle Unterstut-
zung bieten. Mit ihrer hohen Kompetenz im Bereich der Elektromobilitat und vielfaltigen Koopera-
tionsangeboten konnen Unternehmen Hilfestellungen erhalten und den Aufwand flir umfangreiche
Entwicklungsaktivitaten reduzieren.

Eine weitere Implikation dieses Szenarios ist die aktive Integration und Weiterentwicklung von
Kreislaufwirtschaftsansatzen. Bereits heute fordern Gesetze wie die CSRD von vielen Unternehmen
eine umfassende Berichterstattung tber die Umweltauswirkungen ihrer Geschaftstatigkeit. Durch
die Nutzung von Kreislaufwirtschaftsansatzen konnen sowohl auf Prozess- als auch auf Produkt-
ebene Potenziale erschlossen werden, die zu Wettbewerbsvorteilen fiihren. Da diese Anséatze hau-
fig nurim Verbund mit mehreren Akteuren entlang der Wertschopfungskette gelingen, eréffnen sich
zudem neue regionale Kooperationsmaoglichkeiten mit Akteuren vor- und nachgelagerter Prozesse.

Der gesellschaftliche Trend zu weniger Individualitat konnte zu einer Abnahme der Variantenvielfalt
bei Automobilen fiihren, so dass Standardisierung und die damit verbundene Kosteneffizienz auch
in diesem Szenario eine zentrale Rolle spielen. Effizienzsteigerungen sind insbesondere im derzei-
tigen Kerngeschaft voranzutreiben. Dies beinhaltet inshesondere die Optimierung der Produktions-
prozesse und des Ressourceneinsatzes.
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Szenario IV: Der Weg in eine Post-Globalisierung

Die Situation im Jahr 2030

Im Jahr 2030 ist die Welt von geopolitischen Spannungen und Protektionismus gepragt. Vielfal-
tige Krisen, wie der politische Kurswechsel in den USA, der Russland-Ukraine-Krieg und der Nah-
ostkonflikt, fiihren zu einer globalen Rezession. OEMs bauen zunehmend regionale Produktions-
netzwerke auf.Lokale Zulieferer werden zu wichtigen Innovationstreibern. Die Abschottung der
Markte flihrt zu technologischer Stagnation, so dass Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor auch
2030 noch einen signifikanten Marktanteil bei den Neuzulassungen haben.

Geopolitische Konflikte, schwaches Wirtschaftswachstum und technologische Stagnation sind die
Stichworte fur das Jahr 2030. Die Welt befindet sich in einer Phase des Protektionismus. Handels-
beschrankungen nehmen zu und flhren zu einer zunehmenden De-Globalisierung. Die Weltmachte
USA und China konzentrieren sich auf ihre Heimatmarkte, schlielfen regionale Handelsabkommen
und fordern massiv die lokale Produktion. Dies fiihrt zu einer Fragmentierung der globalen Liefer-
ketten, was die Komplexitat und das Risiko von Unterbrechungen erhoht. Um die Widerstandsfahig-
keit zu erhohen, fordert die EU die Entwicklung regionaler Produktionsnetzwerke. Die OEMs sind
dazu Ubergegangen, groRe Teile der Wertschopfungskette in ihr Leistungsspektrum zu integrieren
und die lokale Produktion auszubauen. Statt weltweit zu produzieren, werden die Fahrzeuge in lo-
kalen Werken gefertigt. Die Automobilindustrie baut zunehmend enge Partnerschaften mit lokalen
Zulieferern auf, um die Abhangigkeit von globalen Lieferketten zu reduzieren. Regionale Zulieferer
werden zu wichtigen Innovationstreibern.

Der zunehmende Protektionismus hat zu einer Stagnation in der Technologieentwicklung gefthrt.
Die eingeschrankte globale Zusammenarbeit und der mangelnde Wissensaustausch haben die In-
novationsfahigkeit der Automobilindustrie beeintrachtigt und die Entwicklung der Elektromobilitat
in der EU stark verlangsamt. Ausbleibende Technologiespriinge bei der Batterieentwicklung sorgen
dafir, dass die Produktion weiterhin sehr kosten- und energieintensiv ist. Auch der Ausbau der Di-
gitalisierung leidet unter der De-Globalisierung. Insbesondere bei KMU ist der Nutzungsgrad noch
sehr gering.

Die hohe Rohstoffabhangigkeit der EU gefahrdet die Produktion von Elektrofahrzeugen, da China
und andere Lander zur Sicherung der eigenen Versorgung enorme Zolle auf bestimmte Techno-
logiematerialien erhoben haben. Die Zahl der neu zugelassenen Elektrofahrzeuge liegt unter 20 %.
In Deutschland und der EU dominieren weiterhin Fahrzeuge mit klassischem Verbrennungsmotor.

Die Abschottung der Markte fiihrt fir Deutschland zu einer starken Reduzierung des BIP, das bisher
als Exportland zu einem grofen Teil vom Auflenhandel gelebt hat.



Szenario IV: Der Weg in eine Post-Globalisierung

Als Folge des Protektionismus ist die Welt in die Phase der Postglobalisierung eingetreten. Die
massive staatliche Forderung lokaler Produktion in den BRICS-Staaten hat dazu gefiihrt, dass die
OEMs verstarkt neue regionale Produktionszentren in Amerika, China und Indien aufbauen und
etablieren. Mit der stark riicklaufigen aulereuropaischen Exportquote I6sen die OEMs ihren Haupt-
standort Deutschland zunehmend auf, was zu einer Verringerung der Produktionskapazitaten und
der globalen Wettbewerbsfahigkeit fuhrt.

Aufgrund anhaltender technologischer Stagnation und fehlender Investitionen werden in den be-
stehenden Produktionszentren in Deutschland und der EU weiterhin tberwiegend Fahrzeuge mit
klassischem Verbrennungsmotor hergestellt. Dadurch bleibt die Entwicklung der Elektromobilitat
deutlich hinter den Erwartungen zuriick. Nur knapp 30 % aller neu zugelassenen Fahrzeuge in der
EU sind reine Elektrofahrzeuge.

Die Technologiefiihrerschaft im Bereich der Elektromobilitat hat sich in Asien gefestigt. Neue Inno-
vationszentren und Forschungseinrichtungen haben sich etabliert und sind fiihrend in der Entwick-
lung alternativer Antriebssysteme. Fehlende globale Vernetzung und divergierende regulatorische
Prioritaten behindern jedoch weiterhin den technologischen Fortschritt, so dass auch global be-
trachtet die Entwicklung der Elektromobilitat hinter den Erwartungen zuriickbleibt.




Szenario IV: Der Weg in eine Post-Globalisierung

Die begrenzte Verfligharkeit von Materialien und Fahrzeugen bei gleichzeitig steigender Nachfrage
nach lokal produzierten Modellen hat zu einem deutlichen Preisanstieg der Modelle in Deutschland
gefiihrt. Die hoheren Kosten haben zu einem veranderten Nutzungsverhalten in der Gesellschaft
gefiihrt, wodurch alternative Mobilitatslosungen wie Carsharing, OPNV und Mitfahrgelegenheiten
attraktiver geworden sind.

Der Wegfall Deutschlands als wichtigster Produktionsstandort hat tiefgreifende Auswirkungen auf
die heimische Wirtschaft und den Arbeitsmarkt. Durch den langsamen Wandel zur Elektromobili-
tat und den Rickgang der Produktionskapazitaten entsteht in Deutschland ein Uberangebot an
Kompetenzen, die nicht mehr bendtigt werden. Der Strukturwandel in der Branche fiihrt dazu, dass
eine Vielzahl von Arbeitskraften umgeschult und neue Beschaftigungsfelder geschaffen werden

mussen.

Technologisch Politisch Wirtschaftlich
Intensitat | &oxn Gon mmamm | YV
- Stagnationinder |+ Aufgrund der geo- | - In Deutschland und |+ Geopolitische - Schwaches Wirt-
Technologieent- politischen Lage der EU dominieren Konflikte, Phase des| schaftswachstum
wicklung herrscht eine Un- weiterhin Fahrzeuge| Protektionismus
sicherheit in der Be-| mit klassischem
volkerung wodurch | Verbrennungsmotor
der Konsum sinkt
+ Innovationsfahigkeit « Das festgelegte + Handelsbeschran- | « OEMs bauen lokale
der Automobilindus- Ziel der Bundes- kungen nehmen zu | Fertigung aus und
trie beeintrachtigt regierung, mind. erhohen die Ferti-
und Ausbau der 15 Millionen voll- gungstiefe
Elektromobilitat in elektrische Pkws
der EU verlangsamt auf Deutschlands
Stralen zu bringen,
wurde deutlich
Aus- verfehlt
N « Technologiespriinge « EU fordert den + Globale Lieferketten
pragungen | in der Batterieent- Ausbau regionaler | werden fragmentiert

wicklung bleiben
aus

+ Ausbau der Digi-

talisierung leidet,
inshesondere in
KMU bleibt der
Anwendungsgrad
gering

Produktionsnetz-
werke

+ Enorme Zolle auf

einzelne technologi-
sche Materialien

- Enge Partnerschaf-

ten mit lokalen
Zulieferern

- Regionale Zulieferer

werden wichtige
Impulsgeber fur
Innovation

Tabelle 4: Zusammenfassung des vierten Szenarios
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Szenario IV: Der Weg in eine Post-Globalisierung

Handlungsempfehlungen fiir die Zulieferbranche

Dieses Szenario ist insbesondere durch geopolitische Spannungen und Protektionismus gekenn-
zeichnet, die zu einer Fragmentierung der globalen Lieferketten und einer Stagnation der technolo-
gischen Entwicklung in der Automobilindustrie gefiihrt haben. Die OEMs haben ihre Fertigungstiefe
deutlich erhoht und lokale Produktionszentren aufgebaut. Durch die De-Globalisierung kommt es in
Europa zu einer zunehmenden Rohstoffknappheit und einem enormen Fachkraftemangel.

Fur die exportorientierte Zulieferindustrie stellt die De-Globalisierung eine zweischneidige Entwick-
lung dar. Einerseits besteht die Gefahr, dass wichtige Absatzmarkte aullerhalb Europas verloren
gehen, was zu UmsatzeinbuBen und einem Verlust an internationaler Wettbewerbsfahigkeit flihren
kann. Andererseits eroffnet die De-Globalisierung auch Chancen, sich von den Risiken und Unsi-
cherheiten globaler Lieferkettenabhangigkeiten zu befreien. Diese Entwicklung kann Impulse fur
den Aufbau und die Etablierung regionaler Innovationscluster, Produktionsnetzwerke und Partner-
schaften geben.

Dariiber hinaus sollten mogliche Ansatze zur Umsetzung einer vertikalen Integration eingehend
und sorgfaltig gepruft werden, um globale Abhangigkeiten weiter zu reduzieren und gleichzeitig die
Kontrolle und das Know-how Uber die Fertigungsprozesse deutlich zu erhohen. Zulieferer sollten
versuchen, sowohl vor- als auch nachgelagerte Prozesse in die eigene Wertschopfungskette zu
integrieren. In diesem Zusammenhang konnen Investitionen in fortschrittliche Produktionstechno-
logien und Automatisierung besonders vorteilhaft sein, um die Effizienz der integrierten Prozesse
zu steigern und die Kosten auch bei kleineren ProduktionslosgroBen zu senken.

Angesichts der in diesem Szenario vorherrschenden Rohstoffknappheit gilt es, die Potenziale der
Nachhaltigkeit voll auszuschopfen und umfassende Strategien zur Reduktion des Ressourcenver-
brauchs sowie zur Steigerung der Energieeffizienz in der Produktion umzusetzen. Dies kann bei-
spielsweise durch die Optimierung von Produktionsprozessen, den Einsatz ressourcenschonender
Materialien und die Integration energieeffizienter Technologien erreicht werden. Ein zentraler As-
pekt ist dabei die Entwicklung und Umsetzung von Recycling- und Wiederverwertungsverfahren fur
Materialien. Durch die Riickgewinnung und Wiederverwertung von Produktionsabfallen konnte der
Bedarf an neuen Rohstoffen reduziert werden. Beispielsweise konnten Metalle, Kunststoffe und
andere Wertstoffe aus Produktionsriickstanden gewonnen und in den Produktionskreislauf zuriick-
gefiihrt werden.
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Ziel der vorliegenden Studie ist es, auf Basis systematisch entwickelter, konsistenter Szenarien
konkrete Handlungsempfehlungen fiir die regionalen Zulieferer unter Beriicksichtigung globaler
Einfllisse zu formulieren. Jedes Szenario hat einen anderen Schwerpunkt und bringt spezifische He-
rausforderungen mit sich, die bereits heute aktiv angegangen werden sollten, um sicherzustellen,
dass die Automobil- und Zulieferindustrie in der Region auch in Zukunft ein fiihrender Wirtschafts-
zweig bleibt. Dabei ist zu beachten, dass eine Uberschneidung der einzelnen Szenarien zu erwarten
ist, was die Komplexitat der Losungsentwicklung zusatzlich erhoht.

Insgesamt zeigen die Entwicklungen Uber alle Szenarien hinweg, dass die regionale Automobil-
und Zulieferindustrie vor enormen Herausforderungen steht. Um die Wettbewerbsfahigkeit in NRW
langfristig.zu sichern und die Chancen, die sich aus den einzelnen Szenarien ergeben, effizient zu
nutzen, mbs‘s\dier Branche als Ganzes handeln. Dies erfordert eine enge Kooperation und Verzah-
nung von Wirtschaft, Wissenschaft und Politik. Fiir die Zulieferindustrie bedeutet dies insbesondere
eine starkere Biindelung der Kompetenzen in konsolidierten Verbanden, Netzwerken und Unterneh-
menskooperationen. Geradeyor Hintergrund zunehmender Marktvolatilitaten und Schwankun-
gen in der Ressourcenverfuitﬁrkeihwie sie in den Szenarien 3 und 4 beschrieben werden, konnen

regionale Zusammenschlisse ein/b sinnvolle Losung fur die Industrie darstellen, um die Resilienz
der Unternehmen.zu erhohen? InNordrhein-Westfalen gibt es bereits eine Vielzahl von Netzwerken
| gp/u ten, die Unternehmen beim Aufbau und der Etablierung regiona-
ler Kooperationen unterstttzen. Ein Beispiel ist das Netzwerk “automotiveland.nrw”, dass sich auf
die Forderung der”Automobil- und Mobilitatswirtschaft in ganz Nordrhein-Westfalen konzentriert
und'mit v chiedén,eﬁ Forderinstrumenten die Zusammenarbeit und den Wissensaustausch zwi-
schen-den-Akteuren unterstiitzt. Dariiber hinaus gibt es Netzwerke, die sich auf einzelne Regionen

onzentrieger, wie das vom BMWK geférderte Transformationsnetzwerk “TrendAuto2030plus’, das
/d"re Autemobil- und Zulieferindustrie.in der Region Aachen-Koln-Bonn-Gummersbach bei der Trans-
forfation unterstiitzt. ’

A

Aus technologischer Sicht wird in allen Szenarien deutlich, dass Digitalisierung, Elektrifizierung und
Nachhaltigkeit zu den zukiinftigen Kernkompetenzen der Automobil- und Zulieferindustrie gehoren
werden. Daraus ergeben sich verschiedene Handlungsempfehlungen. Dazu zahlen die Schaffung
digitaler Arbeitsplatze sowie die Aus- und Weiterbildung von Fachkraften mit IT-Kompetenzen, die
Entwicklung neuer Geschaftsmodelle durch die aktive Integration von Daten in das Produkt, die Nut-
zung von Ansatzen der Kreislaufwirtschaft, die weitere Automatisierung und Digitalisierung entlang
der gesamten Wertschopfungskette sowie die Erweiterung des Produkt- und Leistungsspektrums
um den Bereich der Elektromobilitat. ~ ~ : ;

Gerade im Bereich Wasserstoff haben die Region und NRW das Potenzial, eine Vorreiterrolle ein-

nehmen. Aufgrund des hohen Wasserstoffbedarfs, insbesondere in der chemischen Industrie,
veXiigt die Region iiber ein etabliertes Wasserstoffnetzwerk und zahlreiche Akteure entlang der
gesamiten Wasserstoff-Wertschopfungskette. Aufgrund dieser zentralen'Bedeutung verfiigt die Re-
gion bexeits heute ber eine hohe Kompetenz in der Wasserstofftechnologie. Fiir Zulieferer eroff-
nen sich Bhancen, die Potenziale des Wasserstoffs frithzeitig zu nutzen.und lokale Partnerschaften
\aufzubauemund zu etablieren. -
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