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Dekarbonisierung als ein Treiber des Wandels
der osterreichischen Kfz-Zulieferindustrie

Birgit Meyer, Klaus S. Friesenbichler (WIFO), Mario Hirz (TU Graz)

e Die Osterreichische Kfz-Branche liefert international tatigen Fahrzeugherstellern zu, die sich zur
Dekarbonisierung bekannt haben.

e Die Dekarbonisierung beschleunigt den Strukturwandel und hat somit starke Auswirkungen auf die
heimische Kfz-Zulieferindustrie. Darauf sollten insbesondere Regionen reagieren, in denen diesem
Industriezweig hohe Bedeutung zukommt.

e Erfolgreiche Unternehmen nutzen bestehende Kompetenzen fUr Anpassungs- und Diversifizierungs-
strategien, die die Abhdngigkeit vom Weltmarkt reduzieren sollten.

e Aus- und Weiterbildung sind weiterhin zentral, um die erforderliche Anpassungsfahigkeit sicherzustellen.

e Wirtschaftspolitische Hebel sollten auf Planungssicherheit und die Konsistenz des MaBnahmenmix
achten. Der Strukturwandel eréffnet zwar neue Mdérkte, er birgt aber auch Risiken und wird zu
gestrandeten Investitionen fUhren.
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Gesetzliche Rahmenbedingungen zur Emissionsreduktion setzen die Produzenten konven-
tioneller Antriebe weltweit unter Druck. Die EU beschloss 2014 eine schrittweise Senkung des
Grenzwertes auf 95 g CO2 pro km fur 95% aller Neufahrzeuge im Jahr 2020/21. 2030 soll der
Grenzwert bei 59,4 g liegen. Auch die USA, Japan und China verfolgen dhnliche Reduk-
tionspfade (Q: International Council on Clean Transportation, WIFO-Darstellung).
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Dekarbonisierung als ein Treiber des Wandels der
osterreichischen Kfz-Zulieferindustrie

Die Dekarbonisierung der Fahrzeugflotten stellt die Kfz-Zulie-
ferindustrie und somit auch den Produktionsstandort Oster-
reich vor Herausforderungen. Das Bestreben, die CO»-
Emissionen zu verringern, ist mittlerweile ein zentraler Treiber
des Strukturwandels in der Kfz-Branche. Dieser Strukfurwan-
del er6ffnet zwar neue Mdarkte und Absatzchancen. Er birgt
jedoch auch Risiken und wird zu gestrandeten Investitionen
fGhren. Um unerwinschte Folgen hintanzuhalten, empfiehlt
der vorliegende Beitrag wirtschaftspolitische Ansatze, die
um Planungssicherheit, die Konsistenz des MaBnahmenmix,
Diversifizierung sowie Aus- und Weiterbildung kreisen.

Decarbonisation as a Driver of Change in the Austrian
Automotive Supply Industry

The decarbonisation of vehicle fleets challenges the auto-
motive industry and hence also for Austria as a production
location. The objective to reduce CO2 emissions has be-
come a key driver of structural change in the vehicle in-
dustry. This structural change generates new markets and
sales opportunities. However, it also entails risks and will
lead to stranded investments. To prevent undesirable con-
sequences, this article recommends economic policy ap-
proaches that revolve around planning security, the con-
sistency of the mix of measures, diversification and educa-
fion and fraining.
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1. Einleitung

Gesetzliche Rahmenbe-
dingungen treiben welt-
weit die Transformation
in der Automobilindust-

Einer der gréBten COz-Emittenten in Oster-
reich ist der Verkehrssektor. Er verursachte im
Jahr 2019 31% des gesamten Treibhausgas-
AusstoBes, was 36% der gesamten CO»-

Produzenten konventioneller Antriebe, die
sich auf fossile Brennstoffe stUtzen, unter
Druck. Dies beschleunigt den bereits heute
intensiven technologischen Wandel, der

rie.

2014 wurde eine schritt-
weise Absenkung der
Grenzwerte fir die CO--
Emissionen von Kfz-Neu-
zulassungen beschlos-
sen.

Emissionen entspricht. Der StraBenverkehr ist
dabei der Hauptemittent. Seine Emissionen
stiegen aufgrund der Zunahme der StraBen-
verkehrsleistung (gemessen an den gefahre-
nen Kilometern) innerhalo Osterreichs so-
wohlim Guter- als auch Personenverkehr
stark an und waren 2020 um 76% hoher als
vor 30 Jahren (Umweltbundesamt, 2021).
Vor diesem Hintergrund skizziert der vorlie-
gende Beitrag den Wandel der Automobilin-
dustrie und diskutiert wirtschaftspolitische
Ans@tze zur Steigerung von Investitionen, um
die Dekarbonisierung dieses Sektors zu be-
wdltigen.

Weltweit setzen gesetzliche Rahmenbedin-
gungen zur Reduktion von Emissionen die
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durch zahlreiche Faktoren wie etwa die Digi-
talisierung und Automatisierung von Produk-
tionsprozessen oder die Elekfrifizierung von
Fahrzeugen getrieben wird. Die EU schlagt
zur Erreichung der Emissionsziele vor, ver-
stérkt auf Technologien zur "grinen”, CO2-
armen Stromerzeugung und auf alternative
Fahrzeugantriebe, die auf Elektrizitéat, Was-
serstoff oder synthetischen Kraftstoffen ba-
sieren, zu sefzen.

Um die CO2-Emissionen des Verkehrs zu ver-
ringern, beschlossen der Europd&ische Rat
und das Europdische Parlament 2014 einen
CO2-Grenzwert von durchschnittlich 95 g
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pro km, der ab 2020 (2021)) fir 95% aller
Neufahrzeuge gelten sollte. Im Rahmen des
"Green Deal" wurde dieser Grenzwert im
Jahr 2019 angepasst. Zugleich wurden die
Reduktionsziele fUr gesundheitsschadliche
Emissionen fUr das Jahr 2025 und 2030 ver-
scharft. Derzeit wird im Rahmen des "Fit for
55"-Paketes?) der EU eine weitere Verschdr-
fung diskutiert: im Flottendurchschnitt sollen
bis 2030 nicht mehr als 59,4 g CO2 pro km
ausgestoBen werden. Fahrzeughersteller, die
diese Ziele nicht erreichen, mussen fur jeden
in der EU verkauften Pkw Strafzahlungen in
Hohe von 95 € je Gramm CO2-ZielUber-
schreitung leisten. Stufenweise Ubergangsre-
gelungen bis 2023, die Mdglichkeit zum CO»-
Pooling innerhalb von Konzernmarken, Boni
fUr besonders umweltfreundliche Innovatio-
nen und reduzierte Ziele fUr kleinere Produ-
zenten sollen Fahrzeugherstellern kurzfristig
helfen, solche Strafzahlungen zu vermeiden.

Die Euro-7-Abgasnorm, die neben den zul&s-
sigen CO2-Grenzwerten auch eine strenge
Limitierung gesundheitsschddlicher Abgase
(z. B. unverbrannte Kohlenwasserstoffe — HC,
Stickoxide — NOx) sowie anderer Emissionen
(Feinstaub, L&rm u. a.) beinhaltet, wird 2025
in Kraft freten und die bisherigen Abgas-

normen ersetzen. Diese MaBnahmen, ein-
schlieBlich der Strafzahlungen, sollen die Ent-
wicklung umweltfreundlicher Verkehrstech-
nologien und die Dekarbonisierung be-
schleunigen.

Diese technologische Neuordnung der Au-
tomobilindustrie bringt tiefgreifende Verdn-
derungen in einer der wichtigsten Branchen
der Gsterreichischen Wirtschaft mit sich. Im
Jahr 2019 z&hlte die heimische Fahrzeugin-
dustrie rund 35.700 Beschdaftigte und stellte
mit 9,2 Mio. € etwa 8% der gesamten Brutto-
wertschdpfung der Industrie. ZuzUglich der
indirekten Beschdaftigung im Vorleistungsver-
bund der Zulieferindustrie waren etwa
212.000 Personen im Kfz-Sektor beschaftigts).
Die Osterreichische Automobilindustrie ist
stark internationalisiert: die Exportquote be-
frégt etwa 90%4). Insbesondere fUr die euro-
pdischen Partnerl&nder hat sich Osterreich
als hochqualifizierter Zulieferstandort und
Spezialist fir automotive Entwicklungen,
Konzepte und Produkte etabliert. Weltweite
Transformationsprozesse in der Automobilin-
dustrie haben daher auch massive Auswir-
kungen auf Produktion, Wertschépfung und
Beschdaftigung in der &sterreichischen Kfz-Zu-
lieferindustrie.

2. Antriebstechnologien zur Dekarbonisierung

Um die in den gesetzlichen Regelwerken der
EU festgeschriebenen Emissionsziele zu errei-
chen, versucht die Fahrzeugindustrie kurzfris-
tig, die Verbrennungsmotoren zu verbessern
und die Elektrifizierung von Fahrzeugen (Hy-
brid-Fahrzeuge) voranzutreiben. Die ab 2021
und insbesondere ab 2030 vorgeschriebe-
nen Grenzwerte fUr die Flottenemissionen
kénnen mit herkdmmlichen Verbrennungs-
motoren allein nicht erreicht werden. Hybrid-
fahrzeuge, insbesondere Plug-in-Hybride,
werden als Ubergangslésung angesehen.
Mittel- und langfristig ist jedoch ein Wandel
hin zu Elektrofahrzeugen und Fahrzeugen,
die mittels Wasserstoff-Brennstoffzellen oder
mit synthetischen Kraftstoffen angetrieben
werden, unerldsslich (Siskos et al., 2015).
Elektrofahrzeuge unterscheiden sich in inrer
Produktion und ihrem CO2-AusstoB von her-
kémmlichen Verbrennungsmotoren. Die
CO»-Bilanz von Elekfrofahrzeugen ist, sofern
man die gesamte Lebensdauer betrachtet,
niedriger bzw. klimavertraglicher als jene
von Fahrzeugen mit einem Verbrennungs-
motor. Fahrzeuge mit elektrischen Antrieben
sind weniger komplex, was den Antriebs-
strang betrifft, bendtigen aber komplexere

) Diese MaBnahme ist in den EU-Verordnungen (EU)
333/2014 und (EU) 253/2014 festgeschrieben. Im Jahr
2019 wurde die EinfUhrung der Emissionsgrenzwerte
auf 2021 verschoben. Die Verordnung (EU) 2019/631
legt die CO2-Grenzwerte fir Neuwagen fUr das Jahr
2025 und 2030 fest.

2) Siehe dazu den WIFO-Monatsbericht von Kettner-
Marx und Feichtinger (2021).

3) Laut Berechnungen des Industriewissenschaftlichen
Institutes im Auftrag der Wirtschaftskammer Osterreich
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elekitrische Energiespeichersysteme (Abbil-
dung 1).

Die wissenschaftliche Diskussion Uber die
Umweltfreundlichkeit von Elektroautos kreist
daher nicht ausschlieBlich um den CO»-
AusstoB, sondern auch um die Enfsorgung
alter Akkus sowie um Rohstoffe wie etwa Ni-
ckel, Lithium oder Kobalt, fir deren Abbau
etwa in wasserarmen Regionen groBe Men-
gen an Grundwasser bendtigt werden.

Vollelekirische Fahrzeuge sind derzeit insbe-
sondere im innerstadtischen Pkw-Verkehr
und im Bereich der Nutzfahrzeuge auf Kurz-
strecken energieeffizient. Der Wasserstoffan-
frieb gilt dagegen vor allem fUr den Lang-
streckentransport mit Nutzfahrzeugen sowie
den Schiffsverkehr als zukunftstrachtig. Was-
serstoffoetriebene Fahrzeuge sind mittler-
weile voll funktionsfahig; insbesondere im
Nutzfahrzeugbereich sind bereits die ersten
derartigen Fahrzeuge in Betrieb. In Oster-
reich und in Deutschland gibt es starke Be-
strebungen, die Anfriebstechnologien auf
Wasserstoff umzustellen. So plant etwa die
Stadt Graz, erste Wasserstoffbusse in Betrieb

(Schneider et al., 2020) waren im Jahr 2019 81.737 Per-
sonen direkt in der Kfz-Zulieferindustrie beschdaftigt;
einschlieBlich der indirekt Beschaftigten waren es
212.262. Die direkte Wertschdpfung der dsterreichi-
schen Fahrzeugindustrie betrug etwa 9,2 Mio. €, ein-
schlieBlich der indirekten Effekte im Vorleistungsver-
bund sogar 19,4 Mio. €.

4) Siehe https://news.wko.at/news/oesterreich/ARGE-
Automotive-Zulieferindustrie:-Jetzt-klug-agieren-
und.html (abgerufen am 19. 10. 2021).

In der Automobilindust-
rie konkurrieren mehrere
Technologien in unter-
schiedlichen Reifesta-
dien, wobei sich die Pro-
duktionsnetzwerke teils
Uberlappen.

Der Anteil von Elektro-
fahrzeugen wird anstei-
gen und vor allem im
Nahverkehr eine Rolle
spielen. Wasserstofffahr-
zeuge haben insbeson-
dere im Nutzfahrzeug-
bereich Potential.
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Die Produktion und die
Nutzung von Elekirofahr-
zeugen verursachen
CO2-Emissionen und
werden daher bislang
dem Ziel der Dekarboni-
sierung nicht gerecht.

zu nehmen3). Derzeit sind die Kosten fir Was-
serstofffahrzeuge noch vergleichsweise
hoch und die Skalenertrdge fehlen noch, da

es bisher an der breiten Infrastruktur fUr die
Bereitstellung von Wasserstoff mangelt.

Abbildung 1: Vergleich der Komplexitat von Fahrzeugen mit traditionellen Verbrennungs-

bzw. Elekiromotoren
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Q: Kleebinder et al. (2019), WIFO-Darstellung.

Als eine Alternative haben auch syntheti-
sche Kraftstoffe mit hoher Energiedichte Po-
tential, die Dekarbonisierung voran zu trei-
ben. Synthetische Kraftstoffe ("Power to Li-
quid") fUr eine breitere Anwendung befin-
den sich noch in der Entwicklung. Sie wer-
den z. B. aus Methan, Biomasse oder aus
CO2 und Wasserstoff gewonnen, wobei das
CO2 aus der Atmosphdre oder aus industriel-
len Prozessen wie der Stahlerzeugung stam-
men kénnte. Da synthetische Kraftstoffe der-
zeit noch als wenig energieeffizient gelten,
wird ihr Einsatz fUr jene Anwendungen disku-
tiert, fUr die sich batterieelekirische oder auf
Wasserstoff basierende Antriebe weniger
eignen, z. B. in der Luftfahrt oder zum Antrieb
schwerer Nutzfahrzeuge im Bauwesen oder
in der Landwirtschaft.

Die Zahl der Zulassungen von Fahrzeugen
mit einem geringeren CO2-Aussto3 nahm in
den letzten Jahren stetig zu. In Osterreich

5) Die 6ffentliche Hand Ubernimmt mit der Umstellung
der &ffentlichen Fahrzeugflotten somit eine Vorbild-
funktion. Dieses Pilotprojekt wird durch eine Koopera-
fion von Unternehmen mit der Technischen Universitat
Graz gestitzt, siehe https://www.holding-graz.at/de/
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Fahrzeug mit Elekiromotor
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Ladeger&t

betfrug der Anteil der Elektrofahrzeuge an
den Pkw-Neuzulassungen 2020 knapp 14%.
Laut Sché&tzungen einer Fraunhofer-Studie
(Sala et al., 2020) werden im Jahr 2030 etwa
24% aller verkauften Fahrzeuge rein
elektrisch angetrieben sein, wahrend teil-
elektrifizierte Antriebe rund 40% und Ver-
brennungsmotoren etwa 36% ausmachen
werdens). Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge
werden 2030 voraussichtlich noch eine un-
tergeordnete Rolle spielen, aber bis 2050 ins-
besondere im Nutzfahrzeugbereich an Be-
deutung gewinnen. Die relativ langsame
Umstellung der gesamten Pkw-Flotte auf
Elektrofahrzeuge kann u. a. durch die durch-
schnittliche Nutzungsdauer von Fahrzeugen
(etwa 7 bis 10 Jahre), das Verbraucherver-
halten, die eingeschrénkfe Reichweite von
Elektrofahrzeugen und einen noch unzu-
reichenden Ausbau der Ladeinfrastruktur er-
klart werden.

mobilitaet/move2zero/#brennstoffzellenbusse
(abgerufen am 19. 10. 2021).

¢) Zu &hnlichen Sch&tzungen kommt auch eine Studie
des Chemnitz Automotive Institute (Olle et al., 2021).
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Die CO:2-Bilanz von Elekirofahrzeugen im Vergleich mit Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor

Zahlreiche Studien vergleichen die CO2-Intensitét von Elektroautos mit jener von Pkw mit Verbrennungsmotoren. Dabei wird
zwischen der Produktionsphase und der Betriebsphase unterschieden. Im Fall der Elektrofahrzeuge ist vor allem die Herstel-
lung von Akkus CO2-intensiv. In der Betriebsphase stoBen dagegen Verbrennungsmotoren mehr CO2 aus. Die Unterschiede in
den Studienergebnissen lassen sich etwa auf einen ldnderspezifisch unterschiedlichen Energiemix in der Produktion, in den
Vorleistungsketten und in der bendétigten Lade- bzw. Tankstelleninfrastruktur zurickfOhren. Ein Akku, der in der EU hergestellt
wird, verursacht beispielsweise einen niedrigeren CO2-AusstoB als ein Akku aus China oder den USA. Ebenso von Bedeutung
sind Fortschritte in den Produktfionstechnologien von Akkusystemen, wodurch deren Herstellung in den letzten Jahren weni-
ger energieintensiv wurden. Weitere ergebnisrelevante Annahmen beziehen sich auf die Betriebsintensité&t oder die Haltbar-
keit der verglichenen Fahrzeuge.

Das Fraunhofer Institut (Wietschel et al., 2019) argumentiert, dass die Treibhausgasemissionen bei der Produktion von Elekfro-
fahrzeugen um 70% bis 130% hoher seien als bei der Produktion von Diesel- oder Benzinfahrzeugen. Im Befrieb wirden Eleki-

rofahrzeuge diesen Nachteil kompensieren; der Grad der Kompensation hdngt allerdings davon ab, wie der Ladestrom er-
zeugt wurde. Im Durchschnitt sind die CO2-Emissionen von Elekirofahrzeugen Uber die gesamte Produktlebensdauer um
etwa 15% bis 30% geringer als jene von Pkw mit Verbrennungsmotoren. Insbesondere bei kleineren, besser fUr den Nahver-
kehr geeigneten Fahrzeuge ist der CO2-Verbrauch niedriger. Elektrofahrzeuge mit gréoBeren Akkus, die weitere Strecken pro
Akkuladung zulassen, schneiden dagegen deutlich schlechter ab, wodurch sich der Vorteil gegendber den Verbrennungs-
motoren verringert. Zu dhnlichen Ergebnissen kommen Studien des Institutes fUr Energie und Umweliforschung (Helms et al.,
2018) oder der Technischen Universitdt Eindhoven (Hoekstra und Steinbuch, 2020).

Diese Befunde werden in einer Studie des ifo Institutes fUr Wirtschaftsforschung (Buchal et al., 2019) angezweifelt. Laut dieser
ist der CO2-AusstoB eines Elekirofahrzeuges im gunstigen Fall um etwa 10% und im ungunstigen Fall um mehr als 25% héher
als jener eines vergleichbaren Pkw mit Dieselmotor. Am besten schneidet ein Vergleichsfahrzeug mit Wasserstoff-Methan-
betriebenem Verbrennungsmotor ab, dessen AusstoB auch bei Bericksichtigung der erheblichen Vorkettenemissionen um
etwa ein Drittel unter jenem des Dieselmotors liegt.

3. Trends in der Automobilbranche

Wie Falck et al. (2021) zeigen, verlieren tradi-
tionelle Verbrennungsmotoren in der deut-
schen Automobilbranche zunehmend an
Bedeutung, was auch mit einem Anstieg des
Innovationsdrucks verbunden ist. Der Uber-
gang zu neuen Antriebstechnologien geht
Hand in Hand mit weiteren Entwicklungen,
wie etwa technologischen Trends (z. B. In-
dustrie 4.0) oder Ver&nderungen in der geo-
grafischen Verteilung der Liefernetzwerke
vor dem Hintergrund der strategischen In-
dustriepolitik.

3.1 Internationale Produktionsnetzwerke

Die Branchentrends sind in die derzeitigen
Produktionsstrukturen eingebettet. Die &ster-
reichische Kfz-Zulieferindustrie ist in europdi-
sche Produktionsnetzwerke eingebunden,
die von weltweit tatigen Fahrzeugherstellern
(Original Equipment Manufacturers — OEM)
bestimmt werden. Deren Firmensitze befin-
den sich vor allem in Deutschland, Kanada,
den USA oder China. Die Abh&ngigkeit von
diesen Auftraggebern beschrénkt vielfach
den Handlungsspielraum der &sterreichi-
schen Produzenten. Dies betrifft etwa den
Zeithorizont fUr die Anpassung des Produkt-
portfolios, die Wahl des Antriebbsmix und der
Produktionsstandorte vor allem von Elektro-
fahrzeugen sowie die damit verbundenen
Anderungen in den Lieferketten.

Vor dem Hintergrund von Lieferengpdssen,
die gegenwdrtig insbesondere Computer-
chips betreffen, werden derzeit die Vor- und
Nachteile der Internationalisierung diskutiert.
Die Frage, welche geografischen Strukturen
entlang internationalisierter Produktions-
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netzwerke addquat sind, muss im Fall der
Fahrzeugindustrie jedoch vor dem Hinter-
grund der bendtigten hochspezialisierten
Vorleistungen und der internationalen Ab-
satzmdrkte erdrtert werden. Rezente Ent-
wicklungen haben jedoch Schwdchen inter-
nationaler Liefernetzwerke offengelegt. So
zwang bzw. zwingt etwa der Mangel an Mik-
rochips als kritische Systemkomponenten
viele Fahrzeughersteller, ihre Produktion zeit-
weise stillzulegen, was sich wiederum nega-
fiv auf die Zulieferindustrie auswirkt. Dies hat
Fragen Uber die Stabilitét der Wertschop-
fungsketten aufgeworfen. Um in Krisenzeiten
moglichst flexibel reagieren zu kénnen, wer-
den vermehrt MaBnahmen ergriffen, welche
die Resilienz der globalen Wertschdpfungs-
ketten erhdhen, Produktionsnetzwerke diver-
sifizieren und Transparenz entlang der Liefer-
ketten schaffen.

3.2 Digitalisierung und Automatisierung

Die Transformation in der Automobilindustrie
ist eng verbunden mit der Digitalisierung in
der Kfz-Zulieferindustrie. Die Anforderungen
an Fahrzeuge steigen stetig. Das schlégt sich
einerseits in der forfschreitenden digitalen
Vernetzung von Produzenten nieder (Indust-
rie 4.0) und spiegelt sich andererseits in zu-
nehmenden Herausforderungen hinsichtlich
der Fahrzeugfunktionalitdten (z. B. in den Be-
reichen Sicherheit, Automatisierung von
Funktionen, Lebensdauer, Systemintegration
oder System-Testing). Dies erhdht die Kom-
plexitdt von Elekirik- bzw. Elekfroniksystemen,
was mit einem Anstieg der Anzahl der bend-
tigten Steuergerdte und Bus-Systeme einher-
geht.

Strukturwandel in der Kfz-Branche

Die osterreichische Kfz-
Zulieferindustrie beliefert
international tatige Fahr-

zeughersteller, deren
technologische Ent-
scheidungen die Archi-
tektur der Produktions-
netzwerke definieren.

Industrie 4.0 und elektro-
nisch komplexe Fahr-
zeuge verdndern Pro-

dukte, Produktionspro-
zesse und nachgefragte
Arbeitsprofile.
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Regulierung, neue Mobi-
litatskonzepte und ein
Wandel der Kundenpra-
ferenzen pragen die
Verdnderungen in der
Nachfrage.

Der Begriff Technologie-
neutralitat bezieht sich
auf die freie Technolo-
giewahl vor dem Hinter-
grund des CO:-Einspa-
rungspfades.

Der Policy-Mix sollte
technologieneutrale Re-
gularien und innovati-
onsstimulierende Forde-
rungen beinhalten.

Die Anforderungen an die Software nehmen
ebenfalls zu, da auf unterschiedliche Sys-
teme verteilte Funktionen Uber kritische
Schnittstellen gesteuert werden mussen. Ge-
rade die Automatisierung der Antriebsrege-
lungs- und Fahrassistenzsysteme — mit der Vi-
sion des autonomen Fahrens — erfordert in
diesem Zusammenhang eine enorme An-
passungsleistung. Mit der Verdnderung der
verwendeten Technologien geht auch ein
radikaler Wandel der nachgefragten Ar-
beitsprofile und Quadlifikationsanforderungen
einher.

3.3 Entwicklung der Nachfrage

Die Nachfrage nach Fahrzeugen wird einer-
seits durch Regulierung (z. B. Schadstoff-

4. Wirtschaftspolitische Hebel

Im Folgenden werden verschiedene wirt-
schaftspolitische MaBnahmen skizziert. Diese
kénnen dazu beitragen, den strukturellen
Wandel, dem die &sterreichische Automobil-
industrie im Zuge der Dekarbonisierung un-
terliegt, zu begleiten und unerwinschte Fol-
gen des Strukturwandels hintanzuhalten.

4.1 Konsistenz des Policy-Mix

Die Wirtschaftspolitik unterstUtzt die Dekar-
bonisierung des Automobilsektors durch
zahlreiche F&E-Initiativen. Zudem wird vor al-
lem die Diffusion von elekfrifizierten Fahrzeu-
gen gefdrdert. In Osterreich werden derzeit
der Kauf von elektrischen Privatfahrzeugen
sowie der Ausbau der Ladeinfrastruktur fi-
nanziell unterstUtzt. Dabei kooperiert das
Bundesministerium fUr Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie mit Automobil- und Zweiradimporteuren
sowie dem Sportfachhandel?).

Auch die EU férdert die E-Mobilitat. Neben
den Emissionsgrenzwerten schlug sie einen
Regulierungsrahmen fUr die der E-Mobilitat
zugrundeliegenden Energiespeichersysteme
vor. Dieser zielt auf die EinfGhrung techni-
scher Mindeststandards, eine umweltscho-
nende Herstellung, die Verldngerung der Le-
bensdauer von Energiespeichern und deren
verstarkte ZufUGhrung in Recyclingkreislidufe
am Ende des Akkulebens ab. In den Vorleis-
tungsketten sollen zudem bei der Gewin-
nung wichtiger Rohstoffe soziale und &kolo-
gische Standards eingehalten werden (Euro-
pdisches Parlament, 2021).

Die Diskussion kreist oft um die "Technologie-
neufralit&t” von Regulierungen, jedoch vari-
iert das Verstdndnis dieses Begriffs. Technolo-
gieneutralitdt bedeutet ursdchlich, dass die
Zielsetzung der Emissionsreduktion keine

7) Siehe https://www.oesterreich.gv.at/themen/
bauen wohnen und umwelt/elektroautos und e
mobilitaet/Seite.4320020.html (abgerufen am 19. 10.
2021).
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Grenzwerte) und andererseits durch neue
Mobilitdtskonzepte beeinflusst. Die Verdnde-
rung der Mobilitatsstrukturen unterscheidet
sich stark nach Marktsegmenten. So halt
etwa der Trend zu gréBeren Fahrzeugen an.
Dazu zdhlen z. B. SUVs mit héheren Antriebs-
leistungen, gesteigertem Komfort und ver-
besserten Sicherheitsldsungen (z. B. Fahr-As-
sistenzfunktionen). Durch solche Ausstat-
tungsmerkmale steigt allerdings der Energie-
verbrauch. Gleichzeitig nimmt jedoch auch
das Umweltbewusstsein der Endverbraucher
zu und es kommt vor allem in urbanen Ge-
bieten zu Anderungen des Nutzungsverhal-
tens, etwa durch Car-Sharing oder die Nut-
zung von Video-Kommunikation, um nicht
unbedingt erforderliche Fahrten zu vermei-
den.

Vorgabe dazu enthdlt, mit welcher Techno-
logie dieses Ziel erreicht werden soll. Die
Rahmenbedingungen in den EU-Normen,

z. B. zu den Flottenemissionsgrenzwerten,
sind grundsdtzlich technologieneutral gestal-
tet. Die Férdermittel werden fUr den von der
Industrie eingeschlagenen Weg vergeben
und wirken damit innovationsférdernd. Ein
GroBteil der Mittel flieBt in die Férderung der
E-Mobilitat einschlieBlich der dafur notwen-
digen Infrastruktur. Dies dient der Schaffung
einer wettbewerbsfé&higen Alternative zum
herkdmmlichen Verbrennungsmotor, kann
jedoch kritisiert werden, da damit die Ver-
breitung einer spezifischen Technologie un-
terstUtzt wird und die Férderungen somit
nicht mehr "technologieneutral” sind.

Die &sterreichische Kfz-Zulieferindustrie ist
sehr gut in der herkdmmlichen Technologie
der Verbrennungsmotoren verankert. Eine
Aufrechterhaltung der bestehenden Ge-
schaftsmodelle steht daher bei vielen Unter-
nehmen im Vordergrund, was die Diffusion
alternativer Technologien verlangsamt. Ins-
besondere einige groBe Automobilhersteller
verhalten sich teils tr&ige und versuchen, den
Markt mit konventionell angetriebenen Fahr-
zeugen zu versorgen, solange dies noch
mdglich ist. Dies fUhrte in vielen Bereichen
der Automobilbranche zu Unterinvestitionen
in Forschung, Entwicklung und Innovations).

Innovatoren in der Fahrzeugindustrie sehen
die Schadstoffemissionsgesetzgebung (Ab-
gasnormen Euro 0 bis Euro 7) als Erfolg, da
diese der Industrie und Forschung ausrei-
chend Freiraum I@sst, um die Zielsetzung der
Dekarbonisierung unter fairen Bedingungen
und fairem Wettbewerb mit unterschiedli-
chen Technologien zu erreichen. Die voll-

8) Dies ist nicht nur in Osterreich und der EU, sondern
auch in anderen L&ndern beobachtbar.
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stdndige Umstellung der gesamten Fahr-
zeugflotte ist ein langfristiges Projekt, zu dem

sich viele Fahrzeughersteller strategisch be-
reits entschieden haben (Ubersicht 1).

Ubersicht 1: Ankindigungen von OEM zum Stopp der Produktion von Verbrennungsmotoren

Produktionsstopp angekindigt fur . . .

Jaguar 2025

Volvo 2025 (50%), 2030 (100%)

Volkswagen 2026 (Ausrollen der letzten Generation von Verbrennungsmotoren, deren
Produktion in der EU 2040 auslaufen soll)

Audi 2030

Porsche 2030 (mit Ausnahmen, Produktion von Dieselmotoren endete bereits 2020)

Ford 2030

Renault 2030 bis 2035

Mini 2031

General Motors 2035

Daimler 2039 (Ziel: CO2-neutrale Flotte)

Q: WIFO-Darstellung. OEM . . . Original Equipment Manufacturer.

Ubersicht 2: Politisch diskutierte Verbote von Verbrennungsmotoren

Diskutierter Termin fUr das Inkrafttreten des Verbotes

Norwegen 2025

Schweden 2030

Danemark 2030

Niederlande 2030

Vereinigtes K&nigreich 2030

Israel 2030

Indien 2030

Deutschland 2035

USA 2035 (Unterschiede in den einzelnen Bundesstaaten)
Taiwan 2040

Frankreich 2040

Spanien 2040

Kanada 2050

China 2060 (in manchen Regionen friher, z. B. in Hainan bereits 2030)

Q: WIFO-Darstellung.

Einige Ladnder wie Norwegen (ab 2025), D&-
nemark, die Niederlande oder das Verei-
nigte Kdnigreich (ab 2030) erwdgen bereits
ein Verbot von Verbrennungsmotoren (Uber-
sicht 2). Da ein solches Verbot jedoch die
Entwicklung von alternativen Losungsansat-
zen wie etwa von COz2-neutralen Kraftstoffen
bremsen und das technologische Spekirum
einengen kénnte, kann diese Dynamik auch
sehr kritisch gesehen werden.

4.2 Regulatorische Planungssicherheit

Das Investitionsumfeld der Automobilbran-
che ist stark von Regulierungen, der
COVID-19-Krise und der Abh&ngigkeit von
Lieferketten bestimmt. In Osterreich wie
auch in anderen EU-L&ndern herrscht derzeit
groBe Unsicherheit darGber, wie sich der Au-
tomobilsektor kinftig entwickeln wird. Diskus-
sionen Uber mogliche Verbote von

?) Ein System, das zur Dekarbonisierung zundchst auf
Freiwilligkeit setzte, erwies sich im Mobilitatssektor als
wenig effizient und I6ste bei groBen OEM nur geringe
Investitionen in die Entwicklung alternativer Antriebe
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Verbrennungsmotoren in einigen L&ndern
verstdrken diese Unsicherheit in der Branche
zusatzlich.

Die EU sollte auf die Implementierung tech-
nologieneutraler Zielsetzungen achten, wie
etwa der EU-Abgasnormen, die zwar ambiti-
oniert, aber umsetzbar erscheinen. Viele
OEM reagierten zundchst zogerlich auf die
EU-Regularien?), sodass insbesondere in der
Zuliefererindustrie groBe Unsicherheit
herrscht. Laut Branchenfachleuten k&nnten
diese Regularien daher kurzfristig zu Wettbe-
werbsnachteilen fUr die in EU-L&dndern ansds-
sigen Kfz-Zulieferer fUhren, etwa gegenutber
der chinesischen Konkurrenz.

Die Planungsunsicherheit spiegelt sich auch
in den Investitionskennzahlen: In der heimi-
schen Automobilindustrie erholten sich die
Investitionen deutlich schwdcher von der
COVID-19-Krise als jene in der Sachguter-

aus. Die transformative Ausrichtung der KMU entflang
der Wertschdpfungskette in Osterreich ist daher man-
gelhaft (Sala et al., 2020).

Strukturwandel in der Kfz-Branche

Verbote spezifischer
Technologien konnten
das technologische
Spekirum einengen und
den langfristigen tech-
nologischen Wandel
bremsen.

Klare Regularien mit ein-
deutigen Zielsetzungen
schaffen einen Pla-
nungshorizont und ge-
wadhrleisten Planungssi-
cherheit.
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Eine rasche technologi-
sche Anpassung an
neue Regularien kann
der heimischen Kfz-
Branche einen Standort-
vorteil sichern.

Die Diversifizierung von
Kompetenz- und Pro-
duktportfolios reduziert
die mit der Dekarboni-
sierung verbundenen Ri-
siken.

Vor allem kleine und
mittlere Unternehmen
koénnen von Kooperatio-
nen und Vernetzungen
untereinander und mit
F&E-Einrichtungen profi-
tieren.

Der Aufbau never Liefer-
ketten sowie die Gestal-
tung komplexer Produk-
tionssysteme und Ver-
triebskandle erfordert
Vernetzung und die Wei-
terentwicklung der Kom-
petenzbasis.

Das Know-how in der
Kfz-Zulieferindustrie muss
durch Aus- und Weiter-
bildung gestdrkt wer-
den, um die Innovati-
onskraft zu erhéhen.
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erzeugung insgesamt (Friesenbichler und
Holzl, 2021).

Eine schnelle und zielgerichtete Ausgestal-
tung der Regularien — wie etwa der derzeit
diskutierten Euro-7-Abgasnorm, die 2025 in
Kraft freten soll — und eine rasche technolo-
gische Anpassung an diese kann der &ster-
reichischen Kfz-Branche einen Standortvor-
teil innerhalb der EU und weltweit sichern,
wenn rasch und effektiv innovative Lésun-
gen gefunden werden, da die Nachfrage
und der Bedarf an CO2-neutralen Fahrzeu-
gen weltweit steigen. Die "Klimafolgekosten”
(z. B. Strafzahlungen bei Nichterreichung der
gesetzten Emissionsziele) nehmen laufend
zu, was den Druck auf Emittenten erhdhen
wird. Eine schnelle Reakfion und eine hohe
Awareness der Unternehmen erhdhen deren
Uberlebenswahrscheinlichkeit und kénnen in
weiterer Folge einen Wettbewerbsvorteil be-
grinden. Daran knUpft sich die Frage nach
der Dauer des Innovationszyklus. Neue Pro-
duktgenerationen in der Automobilindustrie
bendtigen etwa 3 bis 5 Jahre Vorlaufzeit in
der Entwicklung. Ein Planungshorizont von
etwa 10 Jahren erscheint fUr eine Umstellung
der Produktion somit realistisch.

4.3 Diversifizierung

Die Umstellung auf alternative Antriebstech-
nologien ver&ndert die Produktionsprozesse
sowie die gesamte Kfz-Wertschépfungskette
grundlegend. Diese Ver@nderung ist auf-
grund der Unterschiede in der Herstellung
und des redundant werdenden kumulativen
Wissens nicht ohne weiteres mdglich. In einer
Studie fur den Verband der Automobilindust-
rie sché&tzen Falck et al. (2021), dass der Be-
darf an manueller Arbeitskraft in der Produk-
tion von Elektroautos etwa um ein Drittel ge-
ringer sein wird als in der Herstellung von
konventionell angetriebenen Kfz. Einige Pro-
duktionsschritte werden in der heutigen
Form nicht mehr bendtigt werden, andere
Segmente (wie z. B. das heutige Tankstellen-
netz) werden in der derzeitigen Form kein
Wachstum erzeugen kénnen.

Dies verdeutlicht die Dringlichkeit einer Um-
stellung auf alternative Antriebstechnolo-
gien und der damit verbundenen Anpas-
sung der Produktion und der Wertschop-
fungsketten. Neben der Anderung der An-
tfriebsstrdnge werden zunehmend Leicht-
bauweisen vorangetrieben, die z. B. Stahl
und Aluminium durch Polymere substituieren.
Diversifizierung kann den Unternehmen da-
bei helfen, sich weiterzuentwickeln und den
Standort nachhaltig zu sichern. Mit entspre-
chenden Fachkenntnissen kann Diversifizie-
rung sowohl im Produktportfolio stattfinden
(z. B. Batteriegehduse statt Tanksysteme), als
auch dazu dienen, neue Geschdftsbereiche

19) In der Férderung von Grundlagenforschung, z. B.
durch den Fonds zur Férderung der wissenschaftlichen

Strukturwandel in der Kfz-Branche

zu erschlieBen (z. B. Sensorsysteme fUr auto-
matisiertes Fahren).

Insbesondere kleine und mittlere Unterneh-
men (KMU) folgen aufgrund des Kosten-
drucks oft den von den OEM vorgegebenen
technologischen Trends. Dies erschwert den
KMU eine rasche Umstellung ihrer Produki-
onsprozesse und Zwischenprodukte. Durch
Kooperationen entlang der Wertschépfungs-
kette und mit Forschungsinstitutionen ist es
allerdings moéglich, Synergien zu bundeln, Ef-
fizienzen technologischer Anpassungen zu
erhdhen und die Eigenstédndigkeit der KMU
gegenUber den OEM zu férdern.

Kooperationen pragen in Osterreich bereits
heute das Branchenbild. So arbeiten Unter-
nehmen aus dem Automobilsektor etwa mit
F&E-Einrichtungen wie der Technischen Uni-
versitat Wien, der Technischen Universitat
Graz und der Montanuniversitdt Leoben zu-
sammen. Die Automobilcluster in Oberdster-
reich oder in der Steiermark unterstUtzen die
Vernetzung von Unternehmen innerhalb der
Automobilbranche. Die Bildung von Transfor-
mationsnetzwerken und Kooperationen ist
jedoch auch industrieUbergreifend wichtig,
um neue Technologien und innovative Kon-
zepte in die Kfz-Zulieferindustrie einzubrin-
gen.

UnterstUtzung beim Aufbau von Know-how
und bei der ErschlieBung neuer Geschdaftsfel-
der ist insbesondere fur KMU von Bedeutung,
um ihr langfristiges Bestehen zu sichern. Das
Férderwesen sollte hier anknUpfen. Einerseits
sollte technologieneutral und mit spezifi-
schen Zielsetzungen die Mobilitat der Zukunft
geférdert werden'0). Anderseits sollten KMU,
die bisher wenig zentral gefdrdert werden,
UnterstGtzung erhalten, um den Wandel in
der Automobilbranche bewdltigen zu kdn-
nen. Eine Vernetzung und Weiterbildung der
Entscheidungstrégerinnen und Entschei-
dungstrager auf KMU-Ebene erleichtert die
Anpassung von Produktionsnetzwerken

und -technologien sowie die Zukunftssiche-
rung durch verstérkte Diversifizierung. Diversi-
fizierung erfordert zudem Mitarbeiterschulun-
gen und die Entwicklung von Know-how,
einschlieBlich der Ausbildung von Ingenieu-
rinnen und Ingenieuren, die mit den neuen
Technologien vertraut sind.

4.4 Aus- und Weiterbildung

Die Komplexitat des Zusammenspiels von
Sensoren, Aktoren und Steuerelementen im
Fahrzeugbau nimmt stetig zu, was eine ent-
sprechende Qualifikation und sektorbber-
greifende Zusammenarbeit voraussetzt. Os-
terreich ist im internationalen Vergleich ein
kostenintensiver Standort, der jedoch Uber
ein hohes Fachwissen verfugt, das fir einen
erfolgreichen Transformationsprozess be-

Forschung (FWF), wird das Thema der gesamtheitli-
chen Dekarbonisierung bisher wenig adressiert.
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notigt wird. Investitionen in Know-how und in
das Bildungssystem kdnnen bei der Speziali-
sierung auf Komponenten der E-Mobilitat so-
mit Wettbewerbsvorteile gegenUber ande-
ren L&ndern darstellen. VerkUrzte Technolo-
giezyklen erfordern einen kontinuierlichen
Lernprozess (Lifelong Learning) sowie Aus-
und Weiterbildungsmdglichkeiten, vor allem
innerhalb traditioneller Betriebe. Die Verfig-
barkeit gut ausgebildeter Fachkréfte ist eine
Grundvoraussetzung, um im globalen Stand-
ortwettbewerb zu bestehen.

4.5 Digitalisierung

Das Fahrzeug selbst wird in der Fahrzeugin-
dustrie als mechatronisches System verstan-
den, das Digitalisierung und Dekarbonisie-
rung, zwei separate Prozesse, miteinander

5. Schlussfolgerungen und Ausblick

Die Dekarbonisierung von Kraftfahrzeugen
beschleunigt den Wandel der 6sterreichi-
schen Kfz-Zulieferindustrie. Dies stellt den Pro-
duktionsstandort Osterreich vor groBe Her-
ausforderungen. Die Dekarbonisierung frifft
hierzulande auf eine Zulieferbranche, deren
Ausrichtung von weltweit tatigen Fahrzeug-
herstellern dominiert wird, die zunehmend
hoch komplexe und digitalisierte Fahrzeuge
produzieren. Zudem spielt die Industrie 4.0 im
Automobilsektor eine immer gréBere Rolle
und die Pr&ferenzen der Konsumentinnen
und Konsumenten entwickeln sich rasch und
in unterschiedliche Richtungen.

5.1 Ansdtze fir die Dekarbonisierung

Die Wirtschaftspolitik sollfe weiterhin den
Rahmen fUr die EInddmmung des CO2-Aus-
stoBes vorgeben. HierfUr ist ein regulatori-
scher Pfad ein geeignetes, transparentes In-
strument, das Planungssicherheit gewdhrleis-
tet. Dabei sollte auf die Ausgewogenheit
des Instrumentenmix geachtet und zumin-
dest mittelfristig auf tfechnologische L&sun-
gen gesetzt werden, die von den Unterneh-
men selbst selektiert werden und hinsichtlich
des CO2-AusstoBes den regulatorischen An-
forderungen entsprechen.

Ausgehend von bestehenden Kompetenzen
sollfen Unternehmen versuchen, ihre Pro-
dukte und Mdarkte zu diversifizieren, um das
Risiko zu streuen und neue Absatzmdarkte zu
erschlieBen. Derartige Diversifizierungspro-
zesse gelten als Treiber des langfristigen
Wachstums (Hidalgo et al., 2007; Reinstaller
und Reschenhofer, 2019). Diversifizierung
schlieBt auch mittelfristige Prozesse ein. Die
ndchsten Jahre erfordern nicht nur die Be-
reitstellung von Komponenten und Systemen
der "alten" Technologien, sondern auch In-
vestitionen in neue, derzeit in Entwicklung
befindliche Technologien sowie verstarkt in
Systeme elektrifizierter Antriebe. Letztlich be-
deutet die Dekarbonisierung auch Struktur-
wandel, wodurch sich nicht nur Chancen
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verbindet. Die Verlagerung von realen Pro-
zessen in digitale Simulationen ermdglicht

z. B. wesentlich effizientere Entwicklungen.
Dadurch fallen bereits in der Entwicklungs-
phase eines Fahrzeugs weniger Emissionen
an. Industrie 4.0 erlaubt es mit passendem
Wissen und entsprechenden Technologien
auch, Kostenvorteile gegenUber Niedrig-
lohnl&ndern zu schaffen, z. B. durch einen
vollautomatisierten Lagerverwaltungs- und
Produktionsprozess. Durch einen entspre-
chenden Einsatz von digitalen Technologien
kédnnten sich Produktionsvorteile wieder in
Lander wie Osterreich verlagem. Je schnel-
ler die Kosten international konvergieren,
desto schneller kdnnte das Produktivitatsdif-
ferential schmelzen.

ergeben werden, sondern auch ein Teil der
heutigen Investitionen stranden wird.

Verdnderungen in Antriebsstrdngen, Materi-
alien, Verkehrskonzepten, Technologien so-
wie im Nachfrageverhalten fihren zu Umge-
staltungen und Wandel der Lieferketten, wo-
rauf sich die Kfz-Zulieferindustrie frihzeitig
einstellen sollte. Aus- und Weiterbildung, be-
ginnend bei den Entscheidungstrégerinnen
und Entscheidungstrégern, spielen hierfr
ebenso eine zentrale Rolle wie die Umset-
zung von Industrie-4.0-Loésungen. Daneben
kédnnen die Unternehmen durch Innovatio-
nen und Kooperationen eine aktivere Rolle
in der Mitgestaltung der zukUnftigen Mobili-
tat und Mobilitatssysteme einnehmen.

5.2 Weitere Ausblicke zum Wandel
der Kfz-Zulieferindustrie

Mit der Umsetzung der Dekarbonisierungs-
strategien wird sich die Diskussion Uber die
Kfz-Antriebstechnologien verbreitern. So
dUrften darin auch Ubergreifende Aspekte
wie die zugrundeliegende Energiebereitstel-
lung (Kraftstoff- und Stromerzeugung) ver-
starkt BerUcksichtigung finden. Dies beinhal-
tet eine umfassende Lebenszyklus-Betrach-
tung, die auch Produktions- und Recycling-
prozesse miteinschlieBt.

Die Produktionsstrukturen der Kfz-Zulieferin-
dustrie in Osterreich sind stark regional kon-
zentriert. Sollte es zu einem disruptiven Struk-
turwandel kommen, wirde dies einige Regi-
onen vor groBBe Herausforderungen stellen.
Regional bestehen groBe Unterschiede,
nicht nur in der Exponiertheit, sondern auch
hinsichtlich der wirtschaftlichen Strukturen,
die wiederum die Rahmenbedingungen fur
neuerliches Wirtschaftswachstum schaffen
(Friesenbichler und Hélzl, 2020). Das Ziel der
Regionalpolitik ist es, die wirtschaftlichen
Nachteile schwdcher entwickelter Regionen
auszugleichen. HierfUr wurde beispielsweise
in Deutschland ein einheitliches Férder-

Die Digitalisierung er-
hoht die Effizienz von
Fahrzeugsystemen und
somit den Wirkungsgrad
von Dekarbonisierungs-
prozessen.

Dekarbonisierung be-
deutet Strukturwandel.
Dieser eroffnet den Un-

ternehmen nicht nur
neue Markte und unter-
nehmerische Chancen,
sondern fUhrt auch zu
gestrandeten Investitio-
nen.

Neue Mobilitatskon-
zepte konnen disruptive
Veranderungen der
Technologien und der
Anforderungen an Lie-
ferketten bedeuten.

Neben zentralen Zulie-
ferbranchen wie der
Elekirizitatserzeugung
wird die Produktlebens-
zyklus-Perspektive ver-
starkt in den Fokus der
Debatten ricken.

Regionale Konzepte zur
Dampfung der negati-
ven Folgen des Struktur-
wandels sollten entwi-
ckelt werden.
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Die Stabilitat von Liefer-
ketten rickt auf EU-
Ebene verstarkt in den
Fokus.

system fUr strukturschwache Regionen ent-
worfen). Ein solches Konzept kénnte auch
in Osterreich fUr Regionen angedacht wer-
den, die einem raschen Strukturwandel aus-
gesetzt sein kdnnten. Wie insbesondere Os-
terreichs Erfahrungen mit der verstaatlichten
Industrie zeigen, ist eine Diversifizierung 6ko-
nomischer Akfivit&ten und somit eine Erneu-
erung der Industriestrukturen durchaus méog-
lich (Friesenbichler, 2018).

Im Jahr 2021 kam es zu Lieferengpdssen bei
kritischen Vorleistungen, vor allem bei Mikro-
chips, die in der Produktion von Fahrzeugen
eine wichtige Rolle spielen. Dieser Mangel
an Vorprodukten befeuerte die Debatte
Uber stabile, regionale Wertschdpfungsket-
ten. Neben MaBnahmen zur Erhéhung der

6. Lliteraturhinweise

Resilienz werden EU-weit AuBenhandels- und
Industriestrategien zur Férderung des Binnen-
marktes diskutiert. Dabei wird vor allem die
Vereinbarkeit von einzelstaatlichen Beihilfen
zur Férderung wichtiger Vorhaben von ge-
meinsamem europdischem Interesse ('Im-
portant Projects of Common European Inte-
rest" — IPCEl) mit dem Binnenmarkt erwo-
gen'2). Damit hdngt z. B. auch der "Euro-
pean Chip Act" zusammen, der von der Pré&-
sidentin der Europdischen Kommission Mitte
September 2021 angekUndigt wurde. Ziel
dieses Vorhabens ist der Aufbau eines hoch-
modernen europdischen "Chip-Okosystems",
um die europdische Beschaffungssicherheit
zu gewdhrleisten und neue Mérkte fUr euro-
pdische Technologien zu erschlieBen.
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