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EINLEITUNG

Warum sich die IG Metall an der Debatte zur Mobilitats-

wende beteiligt

Die Branchen der Mobilitdtswirtschaft sind fiir die IG Metall und ihre Mitglieder von zentraler Bedeutung,
von der Automobil- und Zulieferindustrie und dem angrenzenden Maschinen- und Anlagenbau und
das Handwerk iiber die Bahnindustrie, den Schiff- und Flugzeugbau bis zur zuliefernden Stahl-
industrie, den Gief3ereien oder den IT- und Entwicklungsdienstleistungen. Gleichzeitig sehen wir
die Notwendigkeit fundamentaler Verdnderungen im Mobilitdtssystem, ausgelost durch die hohen
CO2-Emissionen des Verkehrs, die Digitalisierung der Mobilitdt, Verinderungen der internationalen
Wettbewerbslandschaft und immer weiter steigende Mobilitdtsbedarfe der Menschen.

Eine Vorstellung der kiinftigen Entwicklungen
des Mobilitatssystems, der Reduktion der Um-
welt- und Klimaschédden, der neuen klimascho-
nenden Technologien, der Rolle des motorisierten
Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs
sowie des Zusammenspiels der Verkehrstrager
ist fir die IG Metall also enorm wichtig, um in
der laufenden wirtschaftlichen und gesellschaft-
lichen Transformation Orientierung zu geben.
Wir brauchen einen ganzheitlichen Blick auf not-
wendige Weichenstellungen in der Industrie- und
Strukturpolitik, in der Arbeitsmarktpolitik sowie
flir Beschaftigungssicherung und Qualifizierung.
Forderungen an die Gesetzgebung sind das eine.
Als Industriegewerkschaft aber miissen auch
wir lberlegen, mit welchen betriebs-, unter-
nehmens- und tarifpolitischen Instrumenten wir
den Wandel aktiv begleiten kénnen und welche
Anforderungen an unserorganisationales Handeln
gestellt werden. Wohin wird und soll es gehen in

der Mobilitatswirtschaft? Wie sieht das Auto von
morgen aus, wie kommen die Menschen morgen
zur Arbeit, in den Urlaub, zu Freund*innen und zu
ihrer Familie? Zielbilder fiir diesen Wandel helfen
auch, die betrieblichen Handlungsansédtze zu
strukturieren, die wir als 1G Metall entwickeln
missen.

Dariiber hinaus ist die IG Metall immer wieder
gefordert, sich an der Debatte iiber den Wandel
der Mobilitdt zu beteiligen. Ein integriertes
verkehrstrdager- und brancheniibergreifendes
Konzept zur Mobilitdtswende hilft uns, unserem
Anspruch, eine progressive gesellschaftspolitische
Akteurin zu sein, gerecht zu werden, in der breiteren
gesellschaftlichen Debatte anschlussfahig zu
bleiben und Impulse zu setzen. Sowerden auch die
Interessen der Beschaftigten in der Transformation
besser durchsetzbar.
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Die Perspektive der |G Metall auf die Mobilitdtswende

Als gesellschaftspolitische Akteurin ndhert sich
die 1G Metall der Mobilitdtsfrage in der Gesamt-
perspektive ihrer satzungsgemafien Grundwerte.
Wirwollen Klimaschutz und eine gesunde Umwelt,
wir wollen mobil sein, arbeiten und produzieren
fiir eine mobile Gesellschaft. Wir wollen einen
gerechten Zugang zum Grundbediirfnis Mobilitat.
Das Mobilitdtssystem muss national und inter-
national gerecht, nachhaltig und inklusiv sein. Die
Mitglieder der IG Metall sprechen als Biirger*innen,
Verbraucher*innen und als Beschaftigte gleicher-
mafien. Wir leben in einer von Mobilitatsbedarf
und Mobilitdatseffekten gepragten Gesellschaft
und stellen die Mittel der Mobilitat zur Verfiigung.
Zusatzlich tragen wir als Industrieland eine his-
torische und aktuelle Verantwortung fiir unseren
CO2-AusstoR. Europa trdgt die Verantwortung* fir
32 Prozent des bis 2019 weltweit emittierten CO2.

Wir befinden uns in einer ebenso diffusen wie her-
ausfordernden Zeit, einer Zeit, die Verunsicherung
und Angste vor dem schiirt, was wirin der Zukunft
zu erwarten haben, einer Zeit, die auch Widerstande
und Ressentiments gegen die Verdanderungen
hervorbringt, die nétig sind, um eine katastro-
phale Zukunft zu vermeiden. Das ist keine einfache
Situation. Aber diese Transformation ist auch eine
enorm sinnstiftende und motivierende Aufgabe,
denn es geht um nichts Geringeres als darum, die
natiirlichen Lebensgrundlagen zu erhalten, Klima-,
Umwelt- und damit Menschheitskatastrophen
abzuwenden und den fairen, friedlichen, demo-
kratischen und Wohlstand bewahrenden Weg in
eine bessere Zukunft einzuschlagen.

Die Mobilitdtswende ist ein zentraler Aspekt dieser
Mammutaufgabe. Unter den drei Haupttreibern der
Transformation (Klimaschutz / Dekarbonisierung,
Globalisierung und Digitalisierung) ist der Klima-
schutz der starkste und fiir die Zukunft wichtigste.
Ohne die Dringlichkeit des Klimaschutzes wiirde
die Gesellschaft nicht so intensiv iber Mobilitat
diskutieren. Angesichts des vilkerrechtswidrigen
Krieges Russlands gegen die Ukraine, der

besorgniserregenden politischen Entwicklungen
in China und anderer Weltregionen, des Lohn-
und Standarddumpings im internationalen
Standortwettbewerb und der Verletzbarkeit der
Lieferketten in der Coronakrise hat die Frage zum
Umgang mit den Schattenseiten internationaler
wirtschaftlicher Verflechtungen (Globalisierung)
ebenfalls wieder an Dringlichkeit gewonnen. Bis-
herige Modelle internationaler Arbeitsteilung und
internationalen Handels sind nicht mehr einfach
in die Zukunft zu tbertragen. Hier geht es um
Fragen der Rohstoff- und Energieversorgung, der
fairen und resilienten Lieferketten, derregionalen
Wertschopfung, der verantwortbaren Export-
geschéfte, Importbedarfe und Handelspartner.
Das Mobilitdatssystem der Zukunft muss auch in
dieser Hinsicht nachhaltig sein. Die Digitalisierung
des Mobilitatssystems ist einerseits eine grofie
Chance mit ungeahnten neuen Moglichkeiten und
andererseits eine grofie Herausforderung fiir die
kiinftige Arbeitswelt.

Wir werden die Mobilitatswende als Industriege-
werkschaft immer mit Blick auf die Beschaftigung
in den Mobilitdtsbranchen betrachten. Aber um
ein tragfahiges und strategisch haltbares Bild von
der Zukunft der Mobilitat zu entwickeln, kénnen
wir nicht von heute vorhandenen Arbeitsplatzen
auf die Konstruktion eines Mobilitdatssystems von
morgen schlieRen, sondern miissen vom gesell-
schaftlichen Mobilitatsbedarf unter 6kologischen
Bedingungen auf die Beschéaftigungschancen und
-risiken schlieBen, die sich daraus ergeben. Wir
missen uns demnach zuerst den globalen und
gesellschaftlichen Verdanderungen stellen und
dann Schliisse fiir unsere gewerkschaftliche
Arbeit ziehen. Nur so wird ein Mobilitdtskonzept
der IG Metall zwischen unseren unterschiedlichen
Branchen wie auch aufierhalb unserer Mitglied-
schaft anschlussfahig.

Mobilitdt braucht eine Wende" - Realismus statt Reilbrett

Wir kennen den Begriff ,,Wende*“ auch aus der
Energiewende. Dortist erangemessen, weil er eine
fundamentale Umstellung von der Stromerzeugung
aus fossiler Verbrennung und Atomkraft auf Wind-,
Wasser- und Sonnenenergie bezeichnet. Der
fundamentale Anspruch einer ,Wende“ ist auch
fiir den Mobilitatsbereich angemessen, denn der
Problemdruck ist gewaltig. Die Probleme reichen
von den enormen CO2-Emissionen im Verkehr,
tiber Stau und Uberlastung der Stidte, Verkehrs-
kollaps und Flachenkonkurrenz bis zur stetigen
Zunahme des Verkehrs. Dieser stetig wachsende
Mobilitatsbedarf muss dariiber hinaus kiinftig
ohne die Verbrennung von fossilen Kraftstoffen
wie Benzin und Diesel gedeckt werden. AuBBerdem
wird ein stetiges Wachstum des Verkehrs in den
Bahnen des heutigen Systems auch mit neuen
Antriebstechnologien nicht nachhaltig sein. Die
Antriebswende muss durch Umstellungen im
Mobilitatssystem erganzt werden.

Wir erkennen den fundamentalen Anspruch der
notwendigen Verdnderungen an. Gleichzeitig
ist ein Leitgedanke unserer Perspektive auf die
Mobilitatsdebatte ein Realismus, der sich auch
aus den Erfahrungen der vergangenen zwei
Jahrzehnte speist. Die Mobilitatsdebatte krankt
an Wunschdenken und GroBentwiirfen, die seit
Jahrzehnten die gleichen sind, kaum Fortschritte
bringen und zu steigender Frustration fiihren.

Visiondre 6kologische Radikalentwiirfe treffen auf
eine Realitdt, in der fast alle Trends hartnackig
in die entgegengesetzte Richtung weisen. Das
fiihrt zu einer Polarisierung nicht nur der Milieus,
sondern auch der Verkehrsbranchen, die sich
gegeneinander aufstellen, wo doch ein Zusammen-
denken aller Seiten gefragt ware.

Wir miissen die Nachhaltigkeit des Mobilitats-
systems, die Resilienz seiner wirtschaftlichen
Grundlagen und nachhaltig gute Arbeit in der
Mobilitatswirtschaft schrittweise, aber schnell
voranbringen, mit Beschaftigten als Teilhabenden
und Gestaltenden des Wandels. Dabei wollen wir
auch echte von unndotigen Konflikten zwischen
den Branchen der Mobilitdatswirtschaft trennen.
Ein Konzept der IG Metall muss realistisch und
zielfihrend sein, entlang der gegenwartig ab-
zusehenden Leitplanken des politischen und
okonomischen Systems unter Beriicksichtigung
aller bekannten 6konomischen, sozialen und
kulturellen Tragheitsbedingungen. Gesucht sind
realistische Pfade zu einer echten Verdnderung.
Daran anschlieend entwickeln wir politische,
tarifpolitische und betriebliche Handlungsempfeh-
lungen, die sich aus diesen Verdnderungspfaden
ergeben. Wirnehmen Beschaftigungschancen und
Beschaftigungsrisiken in den Blick und drangen
auf eine gute Gestaltung des Wandels, auch iiber
Transfer oder Ubergénge in neue Beschiftigung.
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/eitliche und thematische Dimension

Der Zeithorizont fiir unsere Debatte ist zundchst
einmal der unmittelbar drangende bis zum Jahr
2030, indem wir nationale Klimaziele erreichen
missen und wollen; dann das Jahr 2035, in dem
die EU fiir wichtige Industrien entscheidende
Ziele (etwa den Flottengrenzwert null fiir neue
Pkw) gesetzt hat und schlieBlich das Jahr 2045
als Zieljahr fiir die angestrebte Klimaneutralitat
Deutschlands. Wir konzentrieren uns dabei auf
die dadurch bedingten Pfadentscheidungen bis
2030 und 2035.

Wir wollen einen umfassenden, verkehrstra-
ger- und brancheniibergreifenden Blick auf das
Mobilitatssystem werfen, auf Personen-,
Guter- und Lieferverkehr, Stadt und Land,

Infrastrukturen und Technologien, Mobilitats-
bedarf, -verhalten und -vermeidung, Wertschop-
fung, Rohstoff- und Energieversorgung sowie
Kreislaufwirtschaft. In dem sichtbar werdenden
neuen System gibt es neue Geschaftsmodelle,
neue Wertschépfung, wegfallende und neue
Beschaftigung, enormen Bedarf an Aus- und
Weiterbildung, Investition und Infrastruktur
sowie Gestaltungs- und Aushandlungsaufgaben
fiir die gute Arbeit der Zukunft. Wir betrachten
im Ansatz das Mobilitdatssystem in Deutsch-
land, erweitern aber themenbezogen auf die
europdische Perspektive (Schiene, Flug- oder
Guterverkehr) und auf die globale Perspektive
bei Themen wie Weltmarktchancen und Handels-
fragen.
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A —Mobilitatspolitische Handlungsfelder

1. VERKEHR VERLAGERN

Personenverkehr

Vom Auto auf Bus, Bahn und Rad

Vor 33 Jahren standen in einer IG Metall-
Broschiire mit dem Titel ,,Auto, Umwelt und
Verkehr* folgende Satze: ,,Je dichter der Auto-
Verkehr, desto deutlicher seine Schattenseiten.
... In der automobilkritischen Diskussion wird vor
allem auf die grofen Schdaden der Motorisierung
hingewiesen. Das ist ohne Zweifel richtig. Gleich-
zeitig wird aber mit der hohen PKW- und LKW-
Dichte der Nutzen selbst stark beeintrachtigt. ...
Das Ausmaf der Emissionen in Form von Abgasen
und Larm, Rohstoff- und Flachenverbrauch bilden
einen wesentlichen Bestandteil der sich immer
weiter zuspitzenden weltweiten dkologischen
Probleme.” ,,... Angesichts der gravierenden auf
den Straf’enverkehr zuriickzufiihrenden 6kologi-
schen Probleme kann niemand ernsthaft von einer
unverdnderten Fortschreibung der bestehenden
Verhaltnisse durch mehr Wachstum ausgehen.”

Damals waren in Deutschland 30 Millionen
Pkw und 1,4 Millionen Lkw angemeldet. Heute,
33 Jahre spater, sind es 48,7 Millionen Pkw und
3,55 Millionen Lkw. ,,Niemand“ konnte ,,ernsthaft
davon ausgehen®, aber die Realitat hat sich ein-
fach so ,fortgeschrieben®. Diese und unzadhlige
dhnliche Analysen, Studien und Forderungen
sind wirkungs- und riickstandslos verpufft. Wo-
ran liegt das? Die Antwort ist denkbar einfach:
Trotz aller verbreiteten Rhetorik ist es nicht allein
,die Industrie”“ oder ,,die Politik“, verantwort-
lich sind auch 48,7 Millionen Kaufer*innen und
Fahrer*innen, es sind wir alle, Biirger*innen und
Verbraucher*innen. Unabhdngig davon, dass die
IG Metall dank dieser Entwicklung gut profitieren-
de Kernmitgliedschaften in der Automobilindustrie
hat, konnen wir die Probleme dieser Entwicklung
nicht schulterzuckend tibergehen.

Seit Jahrenist die Debatte zur Verkehrswende ge-
pragtvom Versuch, Teile des StraBenverkehrs auf
andere, umweltfreundlichere Verkehrstrager zu
verlagern. Bei Kurzstrecken und im Nahverkehr setzt
man auf Fahrrad und 6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV), im Fernverkehr auf die Bahn. Wahrend
es gelungen ist, die absolute Verkehrsleistung
des Radverkehrs und des Schienenverkehrs zu
erhohen, bleibt ein Riickzug des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) (individuell gefahrenes
Auto, Motorrad et cetera) weitgehend aus.
Komfort, Flexibilitat, Freiheitsgefiihl, Reisezeit,
Tempo, Streckenkontrolle und andere Faktoren
lassen viele Menschen weiter das (eigene) Auto-
mobil wahlen. Auch die Erfahrungen des Sommers
2022 mit dem verbilligten 9-Euro-Ticket fiir den
offentlichen Verkehr weisen darauf hin: Das
Angebot hat mehr Mobilitat geschaffen, aber nur
wenige Fahrten vom Auto auf den OPNV verlagert.
Auch Klimagase wurden deshalb durch das neue
Ticket kaum vermindert.2

Der ,,Modal Split“ — die Aufteilung der Wege
und Personenkilometer auf die verschiedenen
Verkehrsmittel — im Personenverkehr sieht so aus:
57 Prozent der Wege und 75 Prozent der Personen-
kilometer werden in Deutschland mit dem Pkw
zuriickgelegt. In ldndlichen Regionen sind es
sogar 71 Prozent der Wege. In absoluten Zahlen
werden in Deutschland pro Tag iiber 3,2 Milliarden
Personenkilometer zuriickgelegt, im Jahr 2002 wa-
ren es noch 3 Milliarden. Der Pkw legt rund 11 Pro-
zent mehrKilometer pro Tag zuriick. Zwar gewinnen
auch der dffentliche Verkehr (OV)und das Fahrrad,
doch deren Anteile lagen 2017 noch immer bei
nur 10 (OV) und 11 Prozent (Rad) der Wege sowie
19 (OV) und 3 Prozent (Rad) der Personenkilometer.

Die Entwicklung variiert auch nach Raumtyp. In
den Metropolen, Regiopolen und Grofistddten ist
der Anteil des OPNV und des Fahrrads hoher und
auch die multimodalen Moéglichkeiten werden
deutlich hdufiger in Anspruch genommen als
in Mittelstadten oder im kleinstadtischen und
landlichen Raum3. Wo fahren wir hin? 34 Prozent
entfallen auf den Freizeitverkehr und weitere
25 Prozent auf die Zwecke ,Erledigung, Einkauf,
Begleitung®. Auf den Berufs-, Ausbildungs- und
Geschéftsverkehr entfallen insgesamt nur etwa
42 Prozent.4

Wenn man das verdndern will, gibt es grundsatz-
lich zwei Wege: die Alternativen zum Motorisierten
Individualverkehr (MIV) attraktiver machen, also
positive Anreize setzen, zum Beispiel den OPNV
ausbauen, billiger machen, mehrRadwege bauen
et cetera (,,Pull). Oder den MIV unattraktiver
machen, also negative Malnahmen ergreifen,
beispielsweise Straflenraum und Parkpldtze
flir Autos verknappen, Innenstadteinfahrt
beschrdanken, StraBen sperren, Tempolimits,
Benzin verteuern und anderes mehr (,,Push®).
Der erste Ansatz ist deutlich weniger umstritten,
doch die 6kologisch orientierte Verkehrsforschung
geht davon aus, dass ohne letzteren kaum eine
echte Reduktion des Autoverkehrs zu erwarten ist.
Gleichzeitig krankt der Ausbau der Alternativen —
wie so viele Infrastrukturprojekte — an hohen
Kosten, Planungszeitraumen und Flachenkonkur-
renz. Derzeit lasst das Angebot des offentlichen
Verkehrs in vielen Regionen Deutschlands stark
zu wiinschen tbrig. Nur etwa ein Drittel der
Deutschen ist gut oder sehr gut mit 6ffentlichen
Angeboten versorgt. Besonders in Kleinstadten,
im dorflichen Raum und in ldandlichen Regionen
ist die Anbindung schlecht, auch in Mittelstadten
mangelt es oft an regelmafiigen Abfahrten und gut
erreichbaren Haltestellen.s

GroBtes Hindernis fiir die von vielen gewiinschte
Verlagerung bleibt aber der Vorteilskatalog
des eigenen Autos: schnelle, selbstbestimmte
Verfligbarkeit, wenige Umwege durch flexible
Strecken- und Zeitpunktwahl, keine Umstiege,
Transportmdoglichkeiten, selbst wdhlbares

Infotainment, Ungestortheit im Innenraum,
Bequemlichkeit, (gefiihlte) Sicherheit, Wetterschutz,
direkte Verfiigbarkeit, (gefiihlter) Kostenvorteil.
Jeder Versuch, den Autoverkehr zu beschréanken,
ist daher sehr umstritten, die Routinen einer al-
ternden Bevdlkerung erschweren Verdanderungen
zusatzlich. So ist auch der Trend zu immer mehr
Fahrzeugen ungebrochen. Wiirde er sich bis 2050
mit 0,5 Prozent pro Jahr (also weniger als bisher)
weiter fortsetzen, hdatten wir dann rund 56 Millio-
nen Pkw in Deutschland, etwa 660 Autos pro 1.000
Personen (in den USA sind es 846).°¢

Der motorisierte Individualverkehr wird seine
zentrale Bedeutung behalten. Selbst wenn es
in den wenigen verbleibenden Jahren bis 2030
gelingen sollte, den Anteil von Fahrrad und
offentlichem Verkehr jeweils zu verdoppeln (was
extrem unwahrscheinlich ist), verblieben knapp
53 Prozent der Personenkilometer beim Pkw, und
damit beim heutigem Verkehrsaufkommen bei
1274 Millionen Personenkilometer pro Tag.”

Verlagerungsziele vor diesem Hintergrund komplett
aufzugeben ware falsch. Aber angesichts dieser
Erfahrungen ist es zielfiihrender, statt von der
»Ersetzung®, ,Ablosung” oder ,Stilllegung” des
Automobils eher auf eine ,,neue Rolle des MIV“
abzuzielen, eine neue und reduzierte Rolle des
Automobils in einem neuen Zusammenspiel der
Verkehrstrdager und Mobilitdtsangebote. Kernziel
sollte dabei vor allem die Reduktion der mit dem
Automobil gefahrenen ,Personenkilometer®
sein. Der Anteil der Autonutzer*innen, die eine
Reduktion von Pkw-Fahrten fiir méglich halten,
stieg in den vergangenen Jahren an.®

Viele der heute automobil gefahrenen Strecken
konnten anders zuriickgelegt werden. Um das zu
erreichen, wird man neben dem Ausbau attraktiver
Alternativen auch den Autoverkehrin den Stddten
und Gemeinden erschweren miissen. Auch kiinftig
miissen dabei die Anliegen des Kleingewerbes, der
Gesundheits- und der Pflegebranche sowie der
barrierefreie Zugang fiir mobilitatseingeschrankte
Menschen und regionaltypische Besonderheiten
beriicksichtigt werden.

11
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Vom Flugzeug auf die Schiene

Auch bei der Verlagerung des nationalen Luftver-
kehrs auf die Schiene wurden Erfolge der Bahn
beiinnerdeutschen Verbindungen lange Zeit vom
Gesamtwachstum des Luftverkehrs kompensiert
und durch Dumpingpreise im Flugverkehr konter-
kariert.? Die Effekte der Coronapandemie und
die jlingst aufgetretenen Verschlechterungen
bei der Plinktlichkeit der Bahn verzerren nun die
Vergleichbarkeit im Zeitablauf. Die Bahn leidet
aufgrund des Riickbaus, lange verschleppter
Modernisierungsarbeiten und vieler neuer Bau-
stellen unter einem aktuell dramatischen Absturz
der Qualitat. Parallel hat der europdische Luft-
verkehrdurch Corona einen beispiellosen Einbruch
erlebt. Wahrend im Jahr 2019 rund 1,5 Billionen
Passagierkilometer geflogen wurden, waren es
2020 unter 400 Milliarden und 500 Milliarden im
Jahr 2021. Ahnlich entwickelten sich daher die
CO2-Emissionen: 2019 waren es 147 Millionen,
2021 noch 65 Millionen Tonnen.*

Auch 2023 bleibt der Luftverkehr noch
unter dem Niveau von 2019, doch er wachst
wieder. 2022 hat sich die Zahl der Fluggéste
gegeniiber dem Vorjahr mehr als verdoppelt.*
Damit kehrt auch die Frage nach vermeidbaren
Emissionen infolge einer verbesserten Rolle des
Flugverkehrs im Zusammenspiel der Verkehrs-
trager auf die Tagesordnung zuriick. Bei den
innerdeutschen Geschéftsreisen gibt es Signale,
dass sich der Wechsel vom Flugzeug auf den Zug
schrittweise durchsetzt. Immer mehr Unternehmen
achten auf die CO2-Emissionen ihrer Geschafts-
reisen. Bei Reisen von Stadt zu Stadt ist die Bahn
oft schneller und das Arbeiten wahrend der Reise
effektiver.?> Nach Corona gingen die Zugfahrten

um rund ein Viertel nach oben, die Flugbuchun-
gen um rund 60 Prozent zuriick.*3 Das Potenzial
der Verlagerung von innerdeutschen Fliigen auf
Bahnverbindungen mit einer Reisezeit unter vier
Stunden wird langsam besserausgeschopft, bleibt
aberimmernoch grof3. Hinzu kdme ein zusétzliches
Verlagerungspotenzial, wenn ein funktionierendes
europdisches Netz an Nachtzugverbindungen zur
Verfligung stiinde.

Beide Ansdtze kdnnten auch ohne substanzielle
Gefahrdung der Luftverkehrswirtschaft realisiert
werden. Gemeinsame Ansdtze von Luftverkehrs-
wirtschaft und Deutscher Bahn zur,,Starkung der
Ko-Modalitat“ und zur ,,Kooperation entlang der
Reisekette, Verbindungen zwischen den Metropo-
len und gemeinsame Initiativen fiir einen Ausbau
derInfrastruktur fiir Verlagerung und Vernetzung*
belegen das.*#Bessere Zubringerwege, etwa zum
Flughafen Frankfurt, sorgen fiir klimafreundlichere
Verkehrsmittelwahl (schlechter sieht es leider
beim Flughafen Miinchen aus). Luftverkehrs-
wirtschaft und Deutsche Bahn verfolgen in einem
gemeinsamen Aktionsplan das Ziel, 20 Prozent
der Reisenden aufinnerdeutschen Fliigen kiinftig
von der Bahnstrecke zu iiberzeugen. Initiativen fiir
neue europdische Nachtzugverbindungen kampfen
mit einem Labyrinth von unterschiedlichen Vor-
schriften, Interessen, technischen Bedingungen,
Nachteilen bei der Besteuerung und mangelnder
politischer Unterstiitzung.* Innerhalb Europas
wird die Bahn derzeit durch viele Systemgrenzen
behindert, unter anderem durch unterschiedliche
Spurweiten, Stromsysteme und nationale Leit- und
Sicherheitstechniken. Dennoch steigt das Angebot an
Nachtverbindungen in Europa langsam wieder an.¢
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Handlungsempfehlungen zur Verlagerung des Personenverkehrs

Dauerhaft mehr Haushaltsmittel fiir den Aus- und Umbau sowie die Kapazitdtssteigerung des OPNV sowie
des Schienennetzes; Erhéhung der Regionalisierungsmittel, Umsetzung des Modernisierungspaktes OPNV
Ziigiger Abbau des gewaltigen Investitionsstaus bei Infrastruktur und Digitalisierung der Bahn, in

einem ersten Schritt konsequente Umsetzung der im Koalitionsausschuss verabredeten 45 Milliarden
Euro zusatzlicher Investitionsmittel bis 2027

Beschleunigte Planung und Genehmigung beim Schienenausbau

Ausbau des grenziiberschreitenden Schienennetzes sowie europdischer Nachtzugangebote durch
Entbiirokratisierung und Vereinheitlichung von Standards, niedrigere Trassenpreise und Kooperation

von Bahnunternehmen

Optimierung der Bahn-Flug-Schnittstellen durch bessere ICE-Anbindung

Verpflichtendes Mobilitdtsmanagement in Unternehmen und Verwaltungen mit tiber 100 Mitarbeitenden;
betriebliche Mobilitatskonzepte fiir einen effizienteren Berufsverkehr, Beteiligung der Betriebsrate;
Ermoglichung von Mobilitatsbudgets fiir Unternehmen / Betriebe durch Vereinfachung der steuerlichen und
administrativen Rahmenbedingungen; Anreize der Unternehmen fiir Beschaéftigte, auf klimafreundlichere
Verkehrsmittel umzusteigen

Gestaltungsmoglichkeiten fiir Kommunen bei nachhaltigen Mobilitatskonzepten durch eine Reform des
StraBenverkehrsgesetzes (StVG) und der StraBenverkehrsordnung (StVO); rechtliche Ermadglichung von
kommunalen Handlungsspielrdumen bei MaBnahmen zur Umverteilung des Verkehrsraums in Kommunen
und Stadten (einschlieBlich Elemente wie Citymaut, Platzreduktion oder Einfahrrestriktionen), wenn
demokratisch gewiinscht und mehrheitsfahig ist; kommunale Diskussionen {iber Priorisierung von
Verkehrstrdgern in StVO anreizen (etwa ,Vorfahrt fiir Fahrrad und Tram*)

Fortsetzung der 2019 begonnenen Radwegeausbauoffensive des Bundes; Unterstiitzung der Lander
und Kommunen beim Ausbau durchgangiger Radwegenetze in Stadten und Regionen durch zusatzliche
Finanzhilfen
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Waren- und Giterverkehr

Vom LKW auf die Schiene

Auch im Giterverkehr spielt die Verlagerung von der Straf3e
(Lkw) auf die Schiene (Giiterziige) seit Jahren eine zentrale
Rolle in der Debatte zur Verkehrswende. Denn ein Zug kann
theoretisch bis zu 52 Lkw ersetzen.”” Auch hier gibt es in
absoluten Zahlen zwar eine hohere Giiterverkehrsleistung
der Schiene, aber keine relative Verlagerung. Daher rollen
immer mehr Lkw iiber die StraBen Europas. Der Giiter-
verkehr hat insgesamt enorm zugenommen — seit 1991 um
75 Prozent — und das wird sich nach vielen Prognosen auch
fortsetzen: Zwischen 2005 und 2020 nahm die Beforderungs-
leistung in Deutschland um insgesamt 16 Prozent zu. Die
Schiene transportiert 25 Prozent mehr, der Lkw 21. In relativen
Anteilen nahm der Marktanteil der Straf’e damit von 2005
bis 2020 um 3 Prozent zu und liegt nun bei 74,4 Prozent. Der
Anteil der Schiene stieg um 1,3 Prozent auf 18,3 Prozent, das
Binnenschiff transportiert 28 Prozent weniger, sein Anteil
schrumpft um 4 Prozent auf nur noch 7,1 Prozent.*®

Teile des Preisvorteils beim Lkw gehen dabei auch auf die
unhaltbaren Arbeitsbedingungen der Fahrer*innen zuriick.
UberSubunternehmen werden Dumpingléhne und schlechte
Arbeitsbedingungen im StraBBengiitertransport zum Standard
gemacht, teils auch auf Druck der Logistikunternehmen.
Seit Jahren kdampfen die europdischen Gewerkschaften fiir
menschenwiirdige Lebens- und Arbeitsbedingungen auf
Europas Strafen: ob im Rahmen der EU-Gesetzgebung im
Rahmen des Mobilitdtspakets fiir digitale Tachometer und
faire Lenk- und Ruhezeiten, ertrédgliche Ubernachtungs-
moglichkeiten und Heimkehrrechte oder bei der Unterstiitzung
von streikenden Lkw-Fahrer*innen, die monatelang aufihren
Lohn warten. Hier sind auch die Kunden und Auftraggeberin
der Pflicht.

Die Verlagerung von hoheren Anteilen des Giiterverkehrs auf
die Schiene bleibt ein wichtiges Desiderat der Mobilitats-
wende. Die Bereitschaft vieler Unternehmen ist vorhan-
den, doch sie stof3t aktuell an Kapazitdatsgrenzen bei der
Bahn. Stellwerksausfalle, Signal- und Weichenstérungen,
Briickenschaden und vieles mehr fiihren immer wieder
zu Problemen beim Transport. Fehlende oder in den
vergangenen Jahrzehnten stillgelegte Gleisanschliisse tun
ihr Obriges. Auch perspektivisch hilt der Ausbau mit dem
erwarteten und erwiinschten Anstieg des Giitervolumens auf
der Schiene nicht Schritt.* Die jahrelange Vernachldssigung

der Schieneninfrastruktur und Behinderungen durch den
aktuell stattfindenden Um- und Ausbau der Schienenwege
lassen eine nennenswerte Erhohung des Transportanteils
der Schiene darum auf Jahre hinaus als unwahrscheinlich
erscheinen. Schon das aktuelle Ziel der Bundesregierung,
den Anteil des Schienengiiterverkehrs bis 2030 auf 25 Prozent
zu erhdhen, erscheint auf3er Reichweite. Das heif3t nicht,
dass man bei diesen Anstrengungen nachlassen sollte. Es
heit aberauch, dass rund 8o Prozent des Giiterverkehrs bis
2030 — bei steigender Gesamtleistung — weiterhin auf den
Lkw-Verkehr entfallen werden.

Vom LKW auf das Binnenschiff

Ein Binnenschiff kann theoretisch bis zu 150 Lkw ersetzen.
Ein Ausbau der Binnenschifffahrt und der Feederverkehre
mit klimaneutralen Antrieben ware auch eine Chance fiirden
Schiffbau. In anderen europdischen Landern (darunter Nor-
wegen) gibt es bereits Projekte fiir automatisierte Verkehre.
Doch auch die Rolle des Binnenschiffs verliert derzeit eher
an Bedeutung, als dass sie wachst oder eine nennenswerte
Verlagerung in Sicht ware. Es wird zu wenig in den Erhalt der
Wasserstrafen investiert, Schleusen, Wehre, Briicken und
Sperren verschleifRen zusehends. Bei der Binnenschifffahrt
konzentriert sich die Transportleistung vor allem auf den
Rhein. Hierwerden circa 8o Prozent der gesamten Giitermenge
transportiert. Die Diirre des Sommers 2022 reduzierte die
Transportleistung der Binnenschifffahrt erheblich. Wahrend
der letzten gréReren Diirreperiode im Jahr 2018 sank die
Transportleistung der Binnenschifffahrt um 11 Prozent. Eine
massive Ausweitung der Frachtkapazitaten auf Binnenschiffen
erscheint auch vor diesem Hintergrund als fraglich.

Vorgenommen hatte sich die Bundesregierung, 12 Prozent der
Transportleistung aufdas Binnenschiff zu verlagern, ein Ziel,
das das Bundesverkehrsministerium im Jahr 2019 setzte. Im
Jahr 2020 aber waren es nur noch gut 7 Prozent. Klassische
Binnenschiffgiiter wie Kohle und Mineraldlprodukte gingen
insgesamt im Volumen zuriick. Die Containerschifffahrt ist
im Binnenbereich infrastrukturell sehrbegrenzt und oft nicht
profitabel. Auch hier wird sich in der Realitdt auf absehbare
Zeit nur wenig verlagern lassen, ganz abgesehen von den
Problemen der Flussbetten, die im Sommer immer haufiger
austrocknen. Das hat geringere Frachtmengen und damit
signifikant hohere Frachtkosten zur Folge.?°
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des Ersatzes von Gleisanschliissen

emissionsreduzierte Gliterwaggons

Handlungsempfehlungen zur Verlagerung des Giiterverkehrs

» Abbau des massiven Investitionsstaus bei der Schieneninfrastruktur (siehe oben), teilweise
Finanzierung aus der hoheren Lkw-Maut; zusdtzlich weitere Forderung des Schienengiiterverkehrs
durch Ubernahme der Trassenkosten durch den Bund

» Weitere Forderung des Einzelwagenverkehrs sowie des Neu- und Ausbaus, der Reaktivierung und

P Forderung von Investitionen in die digitale automatische Kupplung (DAK) und in
» Bekdmpfung von Ausbeutung im StraBengiiterverkehr, Verpflichtung der Auftraggeber,

Verantwortung fiir gute Arbeit in der Lieferkette zu iibernehmen
» Mehr Investitionen in Erhalt und Modernisierung der Wasserstraf3en

2. VERKEHR VERBESSERN,

VERNETZEN, DIGITALISIEREN

Personenverkehr

Intermodale Mobilitat

Schliissel zu einem klimafreundlicheren
Verkehrssystem ohne Mobilitdatsverluste, zu einer
Entlastung der Stddte und Gemeinden und zu
einer effizienten Nutzung der knappen Fldachen
ist die bessere Kombination der unterschiedlichen
Verkehrstrager. Viel mehr Wege kdnnen in Zukunft
inter- oder multimodal zuriickgelegt werden, also
nicht mehr nur mit dem Auto, nur mit der Bahn
oder nur mit dem Fahrrad. Bisher krankte dieser
Ansatz am hohen Aufwand der Koordination und
der Umstiege. Heute kann digitale Technologie —
Smartphones, Mobilitatsapps, Leih- oder Sharing-
fahrzeuge, effizientere Anschlussplanung —vieles
erleichtern. Jeder Verkehrstrager kann in einem

digital vernetzten System seine Starken optimal
einsetzen, vom Zug iiber das Automobil, den OPNV
und digitale Bedarfsverkehre oder Rufbussysteme
bis zum Fahrrad oder Leihfahrrad. Besonders die
Mittel- und Langstreckenmobilitat wird einen er-
hohten Anteil multimodaler Ansdtze aufweisen.
Je starker die Stddte und Gemeinden mit der
Verkehrsberuhigung ihrer Wohn- und Innenstadt-
bezirke Ernst machen, desto attraktiver und not-
wendiger wird es, die Wegeplanung und das Reise-
management auf solche Konzepte umzustellen.

Gegenwartig wird mit vielen neuen Moglichkeiten
experimentiert, dazu gehdren Ridesharing,
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Ridehailing, Ridepooling, Carsharing, Abodienste
sowie Mikromobilitdat und deren Kombination.
Bisher gibt es noch keinen flachendeckenden
Durchbruch derartiger Modelle zu massenhafter
Alltagsnutzung, der betriebswirtschaftlich tatsdchlich
rentabel wadre. Auch wenn die Nutzung von Sharing-
angeboten kontinuierlich zunimmt, bleibt der Anteil
an den gesamten Personenkilometern nach wie vor
gering. Auch ein verkehrsreduzierender Effekt ist
bislang nicht zu beobachten, nach bisheriger Daten-
lage scheint eher das Gegenteil der Fall zu sein.
Auch die neue Mikromobilitat dank Leihfahrrader
oder -roller hat nur dann klimaschonende Effekte,
wenn sie Fahrten mit Verbrennungsfahrzeugen tat-
sachlich ersetzt und nicht zusatzlich unternommen
wird oder gar Fahrradfahrten oder Wege zu Fuf}
ersetzt.?* Die Hiirden und Voraussetzungen fiir
Sharingangebote sind vielfach dokumentiert und
diskutiert. Es mangelt an Zahlungsbereitschaft
bei gleichzeitiger Verfligbarkeit preiswerterer
und komfortablerer Alternativen. Die Kund*innen
stellen Anforderungen an die Sicherheit. Sauber-
keit und rdumliche wie zeitliche Verfiigbarkeit
(auch Peripherie und Randzeiten), Wartungs- und
Servicekonzepte sind aktuell hdaufig unzureichend.
Erforderlich ist niedrigschwellige Nutzbarkeit, auch
flirdie dltere Generationen. Digitale Schnittstellen
mussen geschaffen und vereinheitlicht werden.
Anreize setzen wiirde ein einheitliches Tarifsystem
wie das 49-Euro-Ticket.

Potenziale ergeben sich wiederum in der Kombination:
mit Park-and-Ride-Angeboten im Kontext inter-
modaler Mobilitat in Verbindung mit autonomem
Fahren. Damit kann auch der inklusive Zugang zu
Mobilitat gestarkt werden. In intermodaler Mobilitat
liegt grundsatzlich ein beachtliches Potenzial, auch
fiir eine neue Rolle des motorisierten Individual-
verkehrs im Zusammenspiel der Verkehrstrager.
Das Automobil, auch im individuellen Besitz,
wird nicht abgeldst oder verdrangt, nur neu und
anders eingesetzt. Die Uberlastung der Stidte
und Gemeinden durch automobile Verstopfung
konnte abnehmen, ohne die Vorziige des Autos
bei Flexibilitat oder Transportkapazitat komplett
aufzugeben. Die Automobilindustrie stellt sich

unter dem Uberschrift ,vernetzte Mobilitat“ bereits
auf solche Entwicklungen ein.

Digitale Bedarfsverkehre und Autonomes
Fahren

Eine grof3ere Rolle spielen in Zukunft auch digitale
Bedarfsverkehre (On-Demand-Verkehr) mit oder
ohne Fahrer*in vor allem als Teil des 6ffentlichen
Verkehrs. In den vergangenen Jahren wurden
tiber 8o derartige Angebote und Modellprojekte
in Deutschland eingefiihrt.?? Sie werden in den
OPNV integriert und helfen dabei, die Liicken
des offentlichen Verkehrs zu schlieen: auf dem
Land, am Stadtrand und {berall dort, wo Linien-
verkehre nicht rentabel sind. Das kann auch viel
schneller geschehen als etwa der Bau eines neuen
Schienenwegs oder Tunnels. Das autonome, auto-
matisierte Fahren, Hypethema in der Industrie seit
einigen Jahren — in Zyklen ab- und zunehmenden
Enthusiasmus — wird vor allem in diesem
Zusammenhang zum Tragen kommen, in Form von
fahrerlosen Shuttleservices als Teil des OPNV mit
On-Demand-Kleinbussen, zundchst auf ab- und
eingegrenztem Geldande oder abgetrennten und
standardisierbaren Spuren. Allerdings sind solche
Systeme teuer. Fiir den OPNV ist fraglich, ob eine
flachendeckende Einfiihrung zur Verbesserung
der Anbindung tatsachlich finanzierbar ist. Die
Deutsche Bahn (DB Regio) will On-Demand-Rufbus-
se schrittweise in ihr Angebot aufnehmen.

Ob sich das jenseits des offentlichen Verkehrs,
also auch flir gewinnorientierte private Anbieter
zu einem validen Geschéaftsmodell entwickelt,
ist derzeit noch offen. Die Bereitschaft der
Menschen, vom eigenen Auto auf einen solchen
Mobilitdatsdienst zu wechseln, scheint schritt-
weise zu steigen.?? Erst wenn eine Person viele
Robofahrzeuge beaufsichtigen kann — und damit
ebenso viele Fahrer*innen ersetzt — rechnet es
sich, denn Fahrer*innen machen rund 70 Prozent
der Gesamtbetriebskosten aus. Fiihrend ist derzeit
das Alphabet-Unternehmen Waymo, das in den
USA bereits tiber 30 Millionen Kilometer autonom
zuriickgelegt hat. Volkswagen, ZF, Schaeffler,
MAN und andere haben angekiindigt, autonome

Shuttles auf den Markt bringen zu wollen. Moia (VW) will
im laufenden Jahr autonome Fahrzeuge im Testbetrieb auf
die Straf3e bringen ab, ab dem Jahr 2025 in Serie. McKinsey
prognostiziert fiir das Jahr 2030 einen Weltmarkt fiir Robo-
taxis und Ridepooling in Hohe von 860 Milliarden Dollar.2
Imvergangenen Jahrzehnt wurden tiber 100 Milliarden Dollar
in die Entwicklung des autonomen Fahrens investiert, weit
mehr als in die Antriebswende zur Elektromobilitat.=s

Das technologische Rennen um Navigations- und Assis-
tenzsysteme bis zur kompletten ,Level 5“-autonomen
Fahrfunktion ist in vollem Gang. Doch auf der Straf3e sind
derzeitwederviele Lkw noch Pkw. Uberzeugende Geschifts-
modelle, geschweige denn Gewinne, lassen auf sich warten
und die Investoren werden langsam nervds.2¢ Die techni-
schen Probleme sind grofier als erwartet, der Optimismus
der Industrie hat sich stark abgedampft. Das gilt speziell
flir die letzte Stufe der vollstandig autonom am Verkehr
teilnehmenden Level-5-Autos.?” Diverse Assistenzsysteme
von Abbiegeassistenten iiber automatisiertes Parken bis
zu Warnsystemen fiir rutschige Strafien oder Schlaglécher
halten aber bereits Einzug.

Software Defined Vehicle

Das von der Software definierte Fahrzeug (Software Defined
Vehicle) bietet eine ganze Reihe von neuen Funktionen,
die das individuell genutzte Automobil in Zukunft noch
weiter starken konnten, da sie den Umfang der im Auto
durchfiihrbaren und abrufbaren Funktionen stark erweitern.
Eine kaum absehbare Vielfalt neuer kundenrelevanter
Funktionen von Infotainment, Gaming und Social Media
iber Onlineshopping bis zu Officeanwendungen ist heute
bereits Realitdt. Die Unternehmen liefern sich einen in-
tensiven und teuren Wettbewerb um Flexibilitat, standige
Updatefdhigkeit und effiziente Softwarearchitekturen. Die
Erfolgsmodelle des Silicon Valley treiben die Hersteller an,
das Auto ,vom Internet her zu denken®. Was diese Entwick-
lung fiir den Verkehr der Zukunft zu bedeuten hat, ist noch
schwer absehbar. Der Fokus liegt hier weniger darauf, das
Auto effizient mit anderen Verkehrstragern zu vernetzen.
Ziel ist eher, das Auto als Ort des Aufenthalts und der
datengetriebenen Geschaftsmodelle noch weiter zu starken.
Wer im ,,fahrenden Biiro / Wohnzimmer* der Zukunft die
digitalen Dienste anbietet, verdient das Geld. Das Geschaft
mit den Mobilitatsdaten eroffnet dabei auch eine neue
Dimension der Wertschopfung mit dem Automobil sowie
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durch und um es herum. Zu den potenziellen Abnehmern
der Fahrzeugdaten gehdren Versicherungen, Werkstatten,
Sharinganbieter, der Staat, zielgruppenorientierte Werbe-
treibende, die Energiewirtschaft, die Tourismusbranche
oder auch die Parkraumbewirtschaftung. Grundsatzlich
stellt sich auch hier die Frage nach derRolle des Staates als
Grundanbietervon (subventionierten) Mobilitdtsangeboten
und Mobilitat als Teil der Daseinsvorsorge. Das Software
Defined Vehicle bietet derweil die Gelegenheit, an den
Starken und Kompetenzen vorallem inldandischer Zulieferer
anzusetzen. In hardwarenahen Bereichen zum Beispiel bei
Sensoren und Aktoren oder in der Funkiibertragung, unter
anderem bei Brems- und Lenksystemen, liegen potenzielle
Geschdftsmodelle und Wettbewerbsvorteile.

Das Geschift und der Umgang mit den Daten:

Fiir die IG Metallist klar: Kund*innen als subventionierende
Prosumenten — sprich Geber*innen von Daten, die dazu
beitragen, Produkte und Prozesse stetig zu verbessern—
miissen addquate Gegenleistungen jenseits von ziel-
genaueren, kostenpflichtigen Angeboten erhalten. Digitale
Geschadftsmodelle sind entsprechend zu regulieren und zu
besteuern. Im Bereich Anonymisierung und Datenschutz
ergibt sich hingegen ein widerspriichliches Spannungs-
feld zwischen Kundensicht (unzureichender Datenschutz)
und Entwickler- und damit auch Beschéftigtenperspektive
(Umgebungsdaten vital). Speziell im Bereich des autonomen
Fahrens stehen Haftungsfragen und ethische Aspekte zur
Diskussion. Der kiinstlichen Intelligenz wird vielfach miss-
traut, das Verursacherprinzip steht zur Disposition und wie
wollen wir eigentlich mit dem ,,Unsicherheitsfaktor Mensch
umgehen? Wer kontrolliert Datenerfassung, -zugdange und
-nutzung? Umso deutlicher zeigt sich, dass ein eigenstan-
diges Mobilitdtsdatengesetz angezeigt ist, das diesen
unterschiedlichen Perspektiven Rechnung tragt und den
vielfdltigen Anwendungs- und Missbrauchsmoglichkeiten
einen verbindlichen Rahmen setzt. Hier kommt auch die
betriebliche Mitbestimmung ins Spiel, deren Initiativrechte
zu starken und die in der Ausiibung bestehender Mitbestim-
mungsrechte durch beratende Expertise zu unterstiitzen ist.
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» Ausbau des 5-G-Netzes

Klimavertraglichkeit auszurichten

Datensouverdnitdt gewdhrleisten

Handlungsempfehlungen zum intermodalen und vernetzten PV:

» Bedarfsgerechte Angebote fordern: Mobilitatsstationen, Park and Ride, Carsharing,
Sammeltaxen, betriebliches Mobilitditsmanagement

» Ein souveridnes europdisches Okosystem fiir die Digitalisierung der Mobilitét, speziell entlang
der deutschen und europdischen Starken im Bereich von Maschinendaten (Edge Computing)

» Besserer Datenzugang und vereinfachte Ticketbuchung auf Plattformen durch Klarung
des EU-Rechtsrahmens fiir multimodales Reisen
» Schaffung eines Ordnungsrahmens, um digitale Angebote auf Effizienz und

» Mobilitatsdatengesetz zur Sicherung neuer Geschaftsmodelle — vorausgesetzt, die Mobilitats-
daten stehen auch fiir die gemeinwohlorientierte Steuerung der Verkehrsstréme zur Verfiigung;

» Forderung digitaler Bedarfsangebote durch feste Einbindung in die Finanzierung des
OPNV, Schaffung von Qualitidtsstandards beziiglich Wartezeit, Anbindung, Erreichbarkeit,
Barrierefreiheit et cetera; Einhaltung von Tarif- und Sozialstandards

» Konzessionsmodelle statt Wildwuchs bei der Mikromobilitat

» Kollaborative Mobilitat (Komobilitdt) fordern: Kooperation zwischen DB und Flughéafen
als Vorbild fiir verkehrstrageriibergreifende Kooperation

Waren- und Giterverkehr

Kombinierter Verkehr

Auch im Bereich des Waren- und Giiterverkehrs
liegen grofle Potenziale in einem effizienten
multimodalen Verkehr. Im ,,kombinierten Verkehr*
werden standardisierte Ladeeinheiten (Container,
Sattelauflieger) zwischen Schiff, Bahn und Lkw
verladen, um unterschiedliche Streckenabschnitte
auf unterschiedlichen Tragern zuriickzulegen.
Schiene und Schiff sind grof und transportieren
gebiindelt, der Lkw ist streckenflexibel, die
»letzte Meile“ im kombinierten Verkehr kann
zwischen 5 und 150 Kilometer lang sein.

Erhdhter Planungsaufwand und ein Mangel an kran-
tauglichen Ladeeinheiten stehen dem Ausbau
dieses Ansatzes vielerorts noch im Wege. Auch in
diesem Sektorist Standardisierung eine relevante
Stellgrofie. Die Wachstumsraten des kombinierten
Verkehrs sind zwar hoch, das Potenzial liegt aber
nochviel héher — der kombinierte Verkehrwird von
manchen als ,Klimariese in Ketten“?® gesehen. Die
dafiirnotigen Umschlaganlagen miissten allerdings
deutlich ausgebaut werden, um die Potenziale
dieses intermodalen Ansatzes zu heben.?®

Robo Trucks

Auch der Lkw scheint ein gutes Anwendungsfeld fiir das
automatisierte Fahren zu sein. Denn der Giiterverkehr iber
Autobahnen, etwa im autobahnnahen Hub-to-Hub-Verkehr
ist leichter beherrschbarals etwa das Level-5-Fahren eines
Pkw im uniibersichtlichen Stadtverkehr. In Zeiten des Fah-
rermangels gibt es auch ein klares Kostenargument fiir den
autonomen Lkw-Giterverkehr. Das ,,teleoperierte Fahren®
wird zum Biirojob, bei dem eine Person eine ganze Reihe
von Fahrzeugen {iberwachen und steuern kann. Mehrere
Hersteller haben sich zum Ziel gesetzt, bis zum Ende des
Jahrzehnts Robotrucks auf der StraRe zu haben. Jedenfalls
sollte der Fokus auf (auch autonom betreibbare) E-Highways
gelegt werden, in Kombination mit dem Ausbau erneuer-
barer Energien auch durch Doppelnutzung entsprechender
Streckenabschnitte.

City Logistik

Interessante neue Ansdtze gibt es im Bereich der ,letzten
Meile“ des Waren- und Giiterverkehrs. Der Lkw-Verkehr in
die Stadte und Gemeinden wird dabei deutlich reduziert,
entweder zeitlich oder durch Verlagerung auf kleinere Fahr-
zeuge. Von Giiterverkehrszentren an den Stadtrandern aus
wird fiir die Feinverteilung umgeladen, in Packstationen,
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Ladehubs und neue Verteilstationen. Fiir die allerletzte
Meile bieten sich Mikrodepots und die Auslieferung mit
Lastenrdadern an. Auch wenn dies das grof3e Bild der Kilo-
meterleistungen des Transportverkehrs nicht entscheidend
verandern wird, bietet die Citylogistik fiir die urbane
Mobilitdat doch grofe Chancen. Die europdischen Verkehrs-
minister erkldarten bereits 2015, dass rund die Halfte der
motorisierten Transportfahrten — bis 5 Kilometer und bis
200 Kilogramm Ladung — in den Stadten auf Cargobikes
und Lastenrdder verlagert werden kénnten. Rechnet man
die privaten Fahrten heraus, liegt das Potenzial zwischen
22 und 30 Prozent des Lieferverkehrs in den Staddten.3°
Das funktioniert bereits in vielen Kommunen, sto3t jedoch
bislang wie so vieles auch an Grenzen der Grundstiicks- und
Flachenverfiigbarkeit. Die klassische Auslieferung durch
Lieferwagen muss perspektivisch zuriickgehen, verursacht
sie doch durch das enorme Anwachsen des Lieferverkehrs
massive Verkehrs- und Sicherheitsprobleme in den Stddten.
Mindestens zu Stof3zeiten bedarf es dafiir auch aktiver
regulatorischer Eingriffe, die von Kommunen entschieden,
durch entsprechende Leitplanken gleichwohl von Bundes-
und Landesregierungen gefordert werden sollten.

Routen

Handlungsempfehlungen zum intermodalen und vernetzten Giiterverkehr:

» Ausbau der Infrastruktur fiir den Kombinierten Verkehr (KV) vor allem im Bereich Lkw/Schiene;
starkere Forderung des KV; Bundesforderung fiir Container-Umschlagterminals aufstocken;
Kranbarkeit vorschreiben; Ausstattung der Lkw-Sattelanhanger fiir Umladen auf Schiene fordern
und vorschreiben; Genehmigungsverfahren fiir die Errichtung neuer Anlagen beschleunigen;
ein Netz von Giiterverkehrszentren, das méglichst trimodale Ubergdnge gewihrleistet

» Ausbau der Bahnnebenstrecken; Strecken fiir exklusive Nutzung durch Giiterverkehr ausweisen;
Reaktivierung von Schienennetzen und Gleisanschliissen; Prioritdten setzen, redundante
Forderung ausschlieBen: kein paralleler Ausbau von Schienen- und StraBBenstrecken auf denselben

Forderung und Ausbau der Citylogistik fiir den Waren- und Giiterverkehr in den Stadten (vor allem

Verteil- und Mikrodepots); Férderung kleinteiligen Verteilverkehrs mit Cargobikes und klimafreund-

lich angetriebenen Kleintransportern; Flachenverfiigbarkeit herstellen, Einfahrmdoglichkeiten fiir
Lieferverkehr in urbanen Raumen neu regeln, etwa Einfuhrverbote fiir Diesel/Benziner zu Stof3-
zeiten und/oder Begrenzung auf Tonnage, um lokalen Einzelhandel und Handwerk zu schonen;
im Rahmen integrierter Stadtplanung Parkplatzkapazitaten fiir Pkw verringern
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3. VERKEHR VERMEIDEN

Nach den Verkehrsprognosen der Bundesregierung werden Personen- wie Giiterverkehr stark
zunehmen.3* Solche Prognosen konnen als Schicksal oder als Aufruf zur Gestaltung verstanden werden.
Sie beruhen auf Annahmen, deren Grundlage im Prinzip verdnderbar ist. Ohne Zweifel zeigen sie, wie
méchtig die Dynamik wachsender Mobilitdtsbedarfe und der dahinterstehenden wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Realitdten ist. Gleichzeitig ist klar: Auch elektrifizierte, intermodale, vernetzte und
stark schienengebundene Massenmobilitdt verursacht Klima- und Umweltschdden, erzeugt Larm,
verbraucht umk@mpfte Flachen und knappe Energie. Kein Mobilitdtskonzept mit Nachhaltigkeitsanspruch

die kein Homeoffice machen konnen, da sie auf
Baustellen, auf Montage oder Schicht arbeiten.

Noch schwieriger wird es beim Freizeitverkehr.
Vom Shopping iiber den Festivalbesuch bis zur
Fernreise: Gewohnheit, Komfort und Gewinn an
Lebensqualitat lassen bei der Vermeidung von
Freizeitverkehrkein sonderlich grof’es Potenzial er-
kennen. Freiwilliger Verzicht bleibt die Ausnahme,
quer durch alle Milieus. Verteuerung tber extern
steigende Energiepreise oder politisch gewollte
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CO2-Preise konnte das d@ndern. Doch die bishe-
rigen Erfahrungen mit den extrem gestiegenen
Benzinpreisen infolge des russischen Uberfalls
auf die Ukraine lassen zweifeln, die Preiselasti-
zitat der Nachfrage ist in diesem Bereich nicht
sehr hoch. Zudem stellt sich sofort die Frage der
sozialen Gerechtigkeit einer solchen Entwicklung:
Soll Freizeitverkehr zum Luxus einiger weniger
Reicher werden?

kann sich daher der Frage der Verkehrsvermeidung verweigern.

Personenverkehr

Verkehrsvermeidung ist sicher die ,heifeste
Kartoffel* der Mobilitatsdebatte. Denn Mobilitat
ist ein Grundbediirfnis moderner Gesellschaften
und ihre Ermdéglichung muss auch als Teil der
Daseinsvorsorge verstanden werden. Arbeit, Frei-
zeit, Versorgung, Gesundheit, Wohlstand: Fir all
das wollen und miissen Menschen heute mobil
sein. Mobilitat ist — in Bezug auf Zeitersparnis,
Freizeitverkehr, Kontaktermoglichung, kulturellen
Austausch, Umherschweifen, ,,Freude am Fahren“
et cetera — auch eine wesentliche Dimension der
Lebensqualitdat. Wer Vermeidung sagt, scheint Ver-
zicht, Beschrdnkung, schlimmer gar, Verbot zu pre-
digen. Doch schlummern auch hier Potenziale, die
garnicht unterdieses Verdikt fallen miissen. Es gibt
eine Vielzahlvon unnétigen, erzwungenen, keiner-
lei Lebens- oder Aufenthaltsqualitédt schaffenden
Verkehren, etwa unerwiinschte Pendelwege.

Bei der Vermeidung des Berufs- und Pendel-
verkehrs wird gern darauf verwiesen, die Trennung
von Wohn-und Arbeitsorten in unseren Siedlungs-
strukturen miisse sich grundlegend dndern. Das
ist berechtigt, doch in einem Land, in dem schon
die Genehmigung eines Windrads Jahre dauert,
ist ein derart grundlegender Totalumbau unserer
Regionen, Stadte und Gemeinden fiir die drangen-
den Zeithorizonte des Klimaschutzes kein schnell
wirkender Ansatz. Wirwerden in den vorhandenen
Stadten, Gemeinden, Siedlungs- und Gewerbe-
strukturen noch eine ganze Weile leben, mitsamt

ihrer rdumlichen funktionalen Gestalt. Dennoch:
Eine verbesserte Raumplanung von Siedlungs-
strukturen mit grof3erer Nahe zwischen Wohnen,
Arbeiten und Erledigungen aller Art ist n6tig. Denn
die Zahlen sprechen derzeit eine andere Sprache.
Von 2013 bis 2021 stieg die Anzahl der taglichen
Berufspendler*innen in den groflen deutschen
Stadten stark an, um 20 Prozent in Frankfurt (auf
jetzt rund 500.000), 36 Prozent in Berlin (auf
rund 410.000), 36 Prozent in Hamburg (auf rund
460.000) und rund 28 Prozent in Miinchen (auf
nun rund 620.000). 65 Prozent von ihnen nutzen
das Auto.3?

Ein weiterer Ansatz betrifft die Digitalisierung der
Arbeitswelt, die durch die Sachzwéange der Pan-
demie ruckartig beschleunigt wurde. Homeoffice
und Videokonferenzen konnen unnétigen Pendel-
und Geschaftsreiseverkehr reduzieren. Auch hier
aber machen Arbeitende gemischte Erfahrungen.
Forschungen zur Homeofficelebensweise zeigen,
dass der entfallende Pendelverkehr oft durch zu-
satzlichen Freizeitverkehr kompensiert wird. Alle
mussen,malraus®aus der Wohn- und Arbeitszelle.
Gerade aus industriegewerkschaftlicher Sicht fallt
es auBBerdem schwer, die sozialen und betrieblichen
Folgen immer weiter vordringender mobiler Arbeit
vorbehaltlos zu begriiSen. Ein zusatzlicher Ansatz
zurVermeidung oder Reduktion von Pendelwegen
ist die 4-Tage-Woche, besonders fiir Kolleg*innen,

Handlungsempfehlungen zur Vermeidung iiberfliissigen Personenverkehrs:

» Ermdglichung digitaler Formate im Arbeitsleben in Bereichen, in denen es sinnvoll und geboten
ist und das betriebliche Lebens- und Arbeitsklima nicht behindert; Férderung und Ausbau von
tariflichen Arbeitszeitregelungen im Sinne einer 4-Tage-Woche

» Regionale und betriebliche Mobilitatskonzepte zur Biindelung von Berufs- und Pendelverkehren;
Ausrichtung des regionalen Mobilitditsmanagement darauf, dass die taglichen Pendelwege
zur Arbeit verkiirzt oder durch gute alternative Wegeketten stressfreier werden: dichtere
OPNV-Taktungen, Radwegnetze, Park-and-Ride-Pldtze und Mobilititsstationen, bevorzugt in
Bahnhofsnahe; Pflicht, Mobilitdtsmanagement zu betreiben und betriebliche Mobilitdtskonzepte
in Unternehmen und Verwaltungen mit tiber 100 Mitarbeitenden zu erstellen

» Stdrkere Einbeziehung verkehrsreduzierender Aspekte bei der Planung neuer Siedlungs- und
Gewerbestrukturen
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Waren- und Giterverkehr

Alle Prognosen zum weltweiten Waren- und
Giiterverkehrgehen von einem weiteren, massiven
Wachstum aus. Wie kann man gegensteuern? Wir
haben in den vergangenen Monaten erlebt, was
gestorte Lieferketten und ein stockender Welt-
markt bewirken kdonnen. Es gibt Knappheit und
Engpédsse in fast allen Bereichen des Lebens.
Sie betreffen Diingemittel in der Landwirtschaft
ebenso wie Arzneimittel und Baustoffe und
fihren unter anderem zu den Lieferproblemen in
der Autoindustrie. Das will niemand und schadet
der Wirtschaft. In der Diskussion um Giterver-
kehrsvermeidung stellt sich neben der Gefahr
unabsehbarer, kaskadenartiger Folgewirkungen
auch die Frage der Steuerungsmaoglichkeit. Wie soll
der Waren- und Giiterverkehr s beeinflusst werden
und wer sollte das entscheiden? Schnell gerdt man
in grundsatzliche Systemdebatten, die Wachstum
grundsatzlich infrage stellen und konkrete Hand-
lungsempfehlungen diesseits einer — derzeit nicht
absehbaren — ,Uberwindung des Kapitalismus“
schnell aus dem Blick geraten lassen und daher
letztlich wirkungslos bleiben.

Eine perspektivische Folge der Reduktion globalen
Warenverkehrs durch geopolitische Verwerfungen
kdnnte die starkere Regionalisierung von Liefer- und
Wertschopfungsketten sein. Mehr,,Local Content*
tberall! Aus gewerkschaftlicher Sicht werden
geschlossene Wertschopfungsketten in Europa
bereits langer gefordert und unter den Stichworten
wresiliente Lieferketten” und ,,Reduktion von Ab-
hangigkeit* sind sie derzeit in aller Munde. Die
strategische Notwendigkeit, tiber vollstandige
Wertschopfungsketten in Europa zu verfiigen,
wird etwa im Energiesektor oder in der digitalen

Wirtschaft immer deutlicher. Die enormen inter-
nationalen Transportemissionen kdnnten so stark
vermindert werden. Angesichts der beeindruckenden
Wohlstandseffekte dank des internationalen
Handels kann hier aber keineswegs von einer
Schwarz-Weif3- oder Ganz-oder-gar-nicht-Losung
gesprochen werden. Denn leider gibt es nicht jeden
Content iberall. Fast alle fiir die Energiewende
erforderlichen Technologien beruhen auf inter-
nationaler Rohstoff- und Vorproduktversorgung.
Dariiber hinaus hdangen weite Teile der deutschen
Industrie — und ihrer Arbeitspldatze — nach wie vor
vom Export ab. Wie schnell eine solche Entwicklung
also Wirklichkeit werden kdnnte oder sollte, ist
vollkommen offen. Potenziale einer sozial verant-
wortbaren und 6kologisch sinnvollen Vermeidung
des Waren- und Giiterverkehrs sind einstweilen
nicht allzu hoch einzuschatzen.

Die Explosion des Lieferverkehrs im Waren-
handel durch Onlineangebote bietet schon eher
Ansatzpunkte fiir eine Reduktion. Sogenannter
Door-to-Door-Verkehr hat in den vergangenen
Jahren gravierende Auswiichse angenommen.
Die Konsequenz: Wahrend Amazon immer neue
Rekordgewinne ausweist, verdden Innenstddte.
Auch die enorm hohe Anzahl von Retouren treibt
die Transportemissionen in die Hohe. Unnotige
Verkehre durch giinstige Bestellkonditionen
verursachen zusdtzlichen CO2-Ausstof3, die
Beschiéftigten der verschiedenen kleinen Logistik-
und Lieferunternehmen werden ausgebeutet.
Als Gegenmafinahme bieten sich unter anderem
steuerpolitische Instrumente und eine Férderung
regionaler Lieferketten etwa {iber die Bemessung
des CO2-Abdrucks von Produkten an.
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Handlungsempfehlungen zur Vermeidung iiberfliissigen Giiterverkehrs:

» Regulative Eingriffe in die Giiterlogistik, sowohlin der Bepreisung der Nutzung
staatlicher Infrastruktur (Mautkonzepte) wie vor allem zur Eindammung der Folgen
der Marktliberalisierung des Marktes fiir Paketdienste

» Stdrkere Regulierung des Onlinehandels mit Bezug auf CO2-Transportemissionen,
Verbot kostenfreier Riicksendungen, Konzessionsvergabe

» Stdrkere CO2-Besteuerung internationaler Transportemissionen

» Forderung regionaler Wirtschaftskreislaufe

4. ANTRIEBE VERANDERN

Die bisherige Erorterung hat eines gezeigt: Selbst wenn deutlich mehr Verkehr verlagert, vernetzt oder
sogar vermieden wird, werden Pkw, Lkw, Schiffe und Flugzeuge bis 2045 und erst recht bis 2030 noch
immer riesige Verkehrsleistungen erbringen. Der mit Abstand wichtigste und dringlichste klimapolitische
Handlungsansatz im Mobilitdtssektor liegt daher im Wechsel der Antriebstechnologien. Auch diese
Wende ist anspruchsvoll: Ressourcen sind knapp, erneuerbare Energie ist begrenzt, Planungszeiten
sind lang und Investitionen teuer. Weder Zeit noch Ressourcen diirfen also verschwendet werden.
Die gute Nachricht: Die Technologien sind weit entwickelt. Wir wissen heute, wie es gehen kann. Wir
kdnnen und wir miissen aber mit deutlich mehr Nachdruck ins handeln.

Technologieoffenheit vs. Planungssicherheit, Markt vs. Staat

Das Zeitalter der Verbrennung fossiler Brennstoffe
geht zu Ende, langsam, aber sicher. Vom Stand-
punkt des Klimaschutzes aus gesehen: je schneller
desto besser. Diese Einsicht hat sich in den
vergangenen Jahren schrittweise sehrweit in Indus-
trie und Politik verbreitet, auch global zunehmend
durchgesetzt und zu intensiven Forschungs- und
Entwicklungsanstrengungen gefiihrt. Mittlerweile
steht eine ganze Reihe technischer Ansdtze zur
Verfiigung, Fahrzeuge anzutreiben, ohne Ol,
Benzin, Diesel oder Erdgas zu verbrennen. Vom
batterieelektrischen Antrieb reicht das Feld tiber
die wasserstoffbetriebene Brennstoffzelle und den
Einsatz alternativer, klimaneutraler Kraftstoffe bis

hin zum Wasserstoffmotor. Diese Antriebstechno-
logien haben verschiedene Vor- und Nachteile,
unterschiedliche Kosten, verwerten die eingesetzte
Energie unterschiedlich gut, unterscheiden sich
im CO2-Fulabdruck ihrergesamten Wertschopfungs-
kette, inihrer Umweltvertraglichkeit, ihrerschnellen
massenhaften, industriell skalierbaren Verfiigbhar-
keit, ihrer Voraussetzungen in der Infrastruktur
und in ihrem Bedarf an verfiigharen Rohstoffen.
Hinzu kommen Nutzungskonkurrenzen bei vielerlei
Anwendungen, die wegen knapper Ressourcen
einen integrierten, ganzheitlichen Blick erfordern.
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Fiir Politik und Unternehmen entsteht hier ein
Spannungsverhdltnis zwischen der stets notwen-
digen Offenheit des Feldes fiir neue technische
Entwicklungen und der ebenfalls notwendigen Pla-
nungs- und Investitionssicherheit fiir Unternehmen,
mit einem gewissen Maf3 an Verldsslichkeit iber die
zukiinftigen Rahmenbedingungen. Dieses Span-
nungsverhaltnis ldsst sich in einer Marktwirtschaft,
auchin einergut und klug regulierten sozialen und
okologischen Marktwirtschaft, niemals vollstandig
in die eine oder andere Richtung auflosen. Der
Markt allein regelt es weder sozial noch 6kologisch
und der Staat allein verfiigt nicht iber die Informa-
tionen und die Fahigkeiten, eine liickenlos rationale
technologische Planung vorzugeben.

Doch es gibt in der Entwicklung industrieller
Bereiche Zeitpunkte (und Phasen), zu denen
Entscheidungen getroffen werden miissen und auf-
grund dergesammelten Erfahrungen auch getroffen
werden kdnnen. Die gewaltigen, auch finanziellen
Anstrengungen fir Politik, Unternehmen und
Beschaftigte miissen fokussiert werden. Fiir die
Mobilitdatsbranchen sind solche Weichenstellungen
in den vergangenen Jahren sichtbar geworden. Sie
sind allesamt begriindbar mit Kosten, Effizienz,
Klima- und Umweltvertraglichkeit, Nutzungs-
prioritdaten, Skalierbarkeit oder schneller Verfiig-
barkeit. In einigen Segmenten kann und muss
nun also Planungssicherheit zumindest fiir den
Zeitraum bis 2030/ 2035 geschaffen werden. An-
deres bleibt offen und fiir technologische Spriinge
bleibt im weiteren Verlauf der Entwicklung aus-
reichend Raum.

PKW

Viel zu lang wurde die Entwicklung klimafreundlicher
Antriebe fiir Pkw verschleppt und aufgeschoben.
Nach langen Jahren des technologieoffenen Wett-
bewerbs der Forschung und Entwicklung diverser
Antriebskonzepte hat der batterieelektrische
Antrieb nun das Rennen gemacht. Nur dieser Antrieb
steht schnell, halbwegs kosteneffizient und
massenskalierbar zur Verfligung, um in Verbindung
mit erneuerbaren Energien die Emissionen des
Pkw-Verkehrs spiirbar und schnell zu reduzieren.
Wasserstoffmotoren, Brennstoffzellenfahrzeuge

und klimaneutrale Kraftstoffe sind auch nach vielen
Jahren der Versprechung und der Entwicklung nicht
oder noch nicht in dieses Stadium eingetreten.
Fast alle Pkw-Hersteller setzen daher heute auf die
batterieelektrische Mobilitdt, um bis 2030 einen
substanziellen Austausch der Pkw-Flotten zu errei-
chen und bis 2035 die CO2-Flottengrenzwerte der
europdischen Regulierung einzuhalten. Das Tempo
dieses Wandels war nach langer Verzogerung dann
ab 2018 geradezu atemberaubend.

Ob die wasserstoffbetriebene Brennstoffzelle im
Bereich des Pkw langfristig noch einmal aufholen
kann, ist aktuell zwar fraglich, aber immer noch
im Bereich des Moéglichen. Auch Brennstoffzel-
lenfahrzeuge sind im Rahmen der europdischen
Regulierung anerkannt und méglich, es gibt keine
politische Vorgabe fiir die Batterie. Doch massen-
haft skalierbare und kosteneffiziente Modelle der
Hersteller lassen auf sich warten.

Einige Hoffnungen richten sich auf strombasierte
Kraftstoffe (E-Fuels), die in leicht modifizierten
herkémmlichen Verbrennungsmotoren eingesetzt
werden konnten und in der CO2-Gesamtbilanz
klimaneutral sein kdnnen. Das vermeintliche Ver-
sprechen aus Sicht der Beschaftigten: Der Antrieb
und die daran hangenden Segmente und Teile
bleiben weitestgehend die gleichen — und damit
die Beschaftigung mit und rund um den Verbrenner.
Es ist ein nachvollziehbarer Impuls, speziell bei
Betriebsrdten, Vertrauensleuten und Beschaftigten
kleiner und mittlerer Zulieferer an zweiter, dritter
und vierter Stelle der Wertschopfungskette. Am
Verbrenner hdangen ganze Betriebe und Standorte.

Doch diese Hoffnung ist triigerisch. Das zentrale
Problem mit den E-Fuels bleibt ungeldst: der
enorm hohe Energiebedarf fiir ihre Produktion
und ihr deutlich schlechterer Wirkungsgrad. Die
schlechte Effizienz fiihrt zu einem Mangel an
Verfilighbarkeit und zu sehr hohen Kosten. Schon
die Elektromobilitdt erzeugt einen zusatzlichen
Bedarfan ohnehin knapper erneuerbarer Energie.
Beim Einsatz dieser Energie zur massenhaften
Erzeugung strombasierter Kraftstoffe stiege dieser
Bedarfnoch einmal dramatisch an. Auch iiber den

massenhaften Import solcher Kraftstoffe kann
dieses Problem absehbar nicht gelost werden,
zumal die importierbaren Mengen dieser Kraft-
stoffe oder ihres Vorproduktes Wasserstoff fiir
andere industrielle Anwendungen und andere
Verkehrstrager bevorzugt benotigt werden.

Die Ero6ffnung der Produktionsanlage von Highly
Innovative Fuels (HIF) im chilenischen Punta Arenas
unter Beteiligung von Porsche und Siemens Energy
machte Ende 2022 Furore. Die Anlage produziert
zundchst 130.000 Literim Jahrund will die Leistung
bis 2025 auf 55 Millionen Liter steigern. Allein
Deutschland verbraucht jedes Jahr im Straf’en-
verkehr allerdings rund 50.000 Millionen Liter.
Das macht die Mengenproblematik deutlich. Bis
2035 sind derzeit weltweit etwa 60 E-Fuel-Projekte
angekiindigt, nur fiir ein Prozent davon sind die
Investitionen endgiiltig zugesagt. Sollten sie alle
realisiert werden, kdnnten sie theoretisch rund 10
Prozent des E-Fuel-Bedarfs allein Deutschlands
in Flug- sowie Schiffsverkehr und in der Chemie-
industrie decken.33 Der Investitionsbedarf fiir eine
massenhafte Anwendung im Pkw-Bereich ware
astronomisch hoch.34 Weitere Nachteile liegen
im hohen Wasserbedarf in den Erzeugerldandern
und auch darin, dass E-Fuel-Verbrenner weiterhin
Stickoxide, Feinstaub und andere Schadstoffe
ausstofBien, ein Faktor, dervorallemin asiatischen
Megacitys relevanter wird. Diese Technik wird im
Pkw-Verkehrdaher keine massenhafte Anwendung
finden.35 Allenfalls fiir einige wenige Nischen-
produkte im sehr hochpreisigen Segment konnte
diese Losung tiber 2035 hinaus praktizierbar sein.

Dennoch: Sollte es ,iberschiissige® und wirt-
schaftlich produzierbare Mengen dieser Kraftstoffe
geben, ware eine Beimischung in die Tanks der
nach 2035 noch eine Weile auf den Strafien lau-
fenden Verbrennungsmotoren (,,Bestandsflotte®)
eine sinnvolle Teillosung fiir den Klimaschutz im
Ubergang. GroRe Hoffnungen auf eine dauerhafte
Rettung des Verbrennungsmotors im groRen Stil
ndhren E-Fuels nicht.
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All das heifit nicht, dass die batterieelektrische
Mobilitdat keine Probleme mit sich bringt. Sie
reichen von den derzeit hohen Strompreisen liber
die immer noch mangelhafte und schleppend
hochlaufende Ladeinfrastruktur und den nach-
zuholenden Aufbau der Batteriezellfertigungen
in Europa bis zur Rohstoffversorgung bei der
Produktion von Batterien und Elektrofahrzeugen.
Zudem stellen sich den deutschen Herstellern bis-
her kaum bekannte Probleme im Wettbewerb. Auf
dem chinesischen Markt fiir Elektroautos haben
sie derzeit einen schweren Stand, und das nicht
nur in den unteren Segmenten.3¢ Hier racht sich
derviel zu spdte Einstieg in die E-Mobilitat auf dem
mittlerweile wichtigsten Exportmarkt. Gleichzeitig
steigt China mit 2,5 Millionen Fahrzeugen (2020)
zum drittgroBten Exporteur fiir Autos hinter Japan
und Deutschland auf. Bei Elektroautos, aber auch
beim vernetzten und autonomen Fahren sind
chinesische Hersteller weit besser aufgestellt als
bei den herkémmlichen Modellen.

Obendrein mangelt es bei den deutschen
Herstellern an bezahlbaren Elektroautos. Nurweni-
ge kosten unter 30.000 Euro. Deutsche Hersteller
bieten keines davon an und sogar Renault zieht
sich aus diesem Marktsegment zuriick. Die auf
Marge und hochpreisige Modelle ausgerichtete
Strategie der Hersteller ist kurzsichtig, tiberldsst
einen wachsenden Riesenmarkt asiatischen Her-
stellern und gefdhrdet die Akzeptanz gegeniiber
dem Antriebswechsel insgesamt. Die Entwicklung
bestarkt das verbreitete Klischee, Elektroautos
seien etwas fiir Reiche, und befeuert damit den
alten falschen Gegensatz zwischen Klimaschutz
und sozialen Belangen. Hier liegen die Heraus-
forderungen, denen die ganze Aufmerksamkeit
von Politik und Unternehmen jetzt gelten muss.
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Handlungsempfehlungen zum Antriebswechsel bei PKW

» Erheblich mehr Tempo beim Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir Pkw und Lkw — Monitoring Master-
plan und Umsetzung der Verordnung liber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe

(AFIR)

Weitere Forderung der E-Mobilitdt; nach Gewicht und Marktpreis gewichtete Kaufprdmien,
perspektivisch im gegebenen Fall Abwrackpramien

Abbau oder schrittweises Abschmelzen umweltschddlicher Subventionen im Mobilitatssektor;
starke Ausrichtung der Besteuerungselemente im Kfz-Bereich auf CO2 (etwa Kfz-Steuer,
Dienstwagen- und Dieselbesteuerung); zum Beispiel deutlich 6kologischer [und sparsamer]
Ausgestaltung der Dienstwagenbesteuerung durch Anpassung des geldwerten Vorteils fiir
Dienstwagen mit Verbrennungsmotor

Umfassende industriepolitische Aktivitdten zur Ansiedlung des Wertschopfungskreislaufs
der Batterie in Deutschland und der EU, einschlief3lich des Know-hows im Maschinen- und
Anlagenbau; aktive Begleitung der angekiindigten und im Aufbau befindlichen Projekte;
angemessene Reaktion auf Subventionswettlauf und Abwerbungen, etwa aus den USA

oder anderen auBBereuropdischen Standorten

Rohstoffstrategie fiir die kritischen Rohstoffe der Elektromobilitadt; aktive

industriepolitische Begleitung von Projekten fiir den Lithiumbergbau und Raffinerien
innerhalb Europas; Aufbau eines EU-Okosystems fiir das Recycling von Batterien

Regionale strukturpolitische Begleitung des Wandels in den vom Riicklauf des Verbrennungs-
motors betroffenen Regionen; Férderung regionaler Transformationsnetzwerke

Rapider Ausbau der erneuerbaren Energien, Ausbau der Strom- und Verteilernetze; Férderung
von Forschung und Entwicklung und anschlieBender industrieller Skalierung bei Speichern

LKW, Spezialfahrzeuge

Noch bis vor Kurzem galt das Technologierennen im
Bereich der Lkw als weit offen. Im Zwischenbericht
2021 der Nationalen Plattform Zukunft der Mobili-
tat (NPM) der Bundesregierung zu Lkw war mit dem
batterieelektrischen Antrieb, dem H2-Brennstoff-
zellen-Lkw und dem Oberleitungs-Lkw von drei
Technologiepfaden die Rede. Von Festlegungen
vor 2025 wurde abgeraten. Doch auch hier ist die
Entwicklung rasant. Dem Oberleitungs-Lkw gibt
kaum jemand mehr eine Chance — jenseits deram
Probebetrieb beteiligten Unternehmen. Nur auf
kurzen festen Zubringerabschnitten konnte die
Technik eine Chance haben. Viel zu aufwendig ist
der Aufbau eines weiteren, angesichts des trans-
nationalen Giiterverkehrs dann notwendigerweise
europaweiten Strecken- und leitungsgebundenen
Systems, viel zu desinteressiert die Kundschaftin
der Logistikbranche, viel zu ablehnend die Herstel-
ler der Lkw. Beim Rennen zwischen Batterie und
Brennstoffzelle baut die Batterie im Ubrigen ihren
Vorsprung derzeit im Monatsrhythmus weiter aus.
Sowohl batterieelektrische Lkw als auch wasser-
stoffbetriebene Lkw sind serienreif.

Auch beim Preisvorteil holt der E-Lkw rasant auf.
Voraussichtlich schon im Jahr 2030 werden E-Lkw
bei den Gesamtkosten (Total Cost of Ownership,
TCO) rund 30 Prozent giinstiger sein als Diesel-Lkw
bei gleicher Leistung im Hinblick auf Reichweite,
Laufzeit oder Nutzlast.3” Laut einer anderen Studie
wird dieser Wendepunkt bereits 2025 erreicht.3®
Bis zu 70 Prozent der Lkw kdnnten in den USA,
der EU und China bis 2035 elektrisch fahren.
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Die Gesamtkosten der Wasserstoff-Brennstoff-
zellen-Lkw werden voraussichtlich noch 2030 {iber
denen der Diesel-Lkw liegen. Dennoch bleibt die
Brennstoffzelle im Bereich der Langstrecken- und
Schwerlastfahrzeuge eine ernst zu nehmende
Alternative. Auch hier gibt es vielversprechende
Entwicklungen, etwa bei Daimler Truck. Weitere
kdonnen folgen. So entwickelt zum Beispiel Deutz
gemeinsam mit BMW, DHL und Volvo einen Lkw mit
Wasserstoffverbrennungsmotor.

DerAntriebswechsel beim Lkw ist ein echter Gigant
des Klimaschutzes: Es geht um gut ein Drittel der
CO2-Emissionen im Verkehrssektor. Voraussetzung
fuir sein Erwachen aberist und bleibt ein flachende-
ckendes Netz von Lademdglichkeiten. Wie bei den
Pkw steht die europaweite Ladeinfrastrukturnoch
als Flaschenhals einer grof’formatigen Einfiihrung
von BEV-Lkw im Weg. Auch hier gibt es Fortschritte,
nicht zuletzt durch CV Charging Europe, das Joint
Venture von Daimler Truck, Traton und Volvo, das
mit oo Millionen Euro mindestens 1.700 Hoch-
leistungsladepunkte an europdischen Logistikhubs
und in der Ndhe von Autobahnen errichten will. In
den Bereichen Spezialfahrzeuge, Landmaschinen,
Baustellenfahrzeuge et cetera gibt es eine gute
und sinnvolle Einsatzmoglichkeit fiir die viel dis-
kutierten alternativen Kraftstoffe. Denn fiir diese
Fahrzeuge ist die Batterietechnologie aufgrund der
Gewichts- und Lastproblematik nicht gut geeignet
und in absehbaren Zeitraumen auch keine andere
Technologie verfiig- und einsetzbar.

Handlungsempfehlungen zum Antriebswechsel bei LKW

» Wesentlich htheres Tempo beim Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir BEV-Lkw, einschlief3lich
des dafiir notwendigen Netzausbaus (Monitoring Masterplan Lkw, Umsetzung AFIR)

» Aufbau eines Wasserstofftankstellennetzes fiir Langstrecken-Lkw

» Ambitionierte CO2-basierte Reform der Lkw-Maut

> Weitere Forderung des Kaufs von Nullemissions-Lkw; perspektivisch gegebenenfalls Abwrackpramien

» Elektrifizierung auch der Fahrzeuge im OPNV mitsamt entsprechender Ausriistung der Betriebshéfe
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Schienenfahrzeuge

90 Prozent der Verkehrsleistung von Trams, U- und
S-Bahnen, Regional- und Fernziigen werden bereits
heute elektrisch erbracht, mit einem effizienten Ein-
und Umsatz des Stroms in Bewegungsenergie.3?
Damit sind auch 93 Prozent der Verkehrsleistung
im Schienengiiterverkehr elektrifiziert. Allerdings
fuhrt das nicht tiberallhin, denn nur 62 Prozent
der Strecken sind elektrifiziert, verfligen also
Uber eine Oberleitung oder Stromschiene. Zum
Vergleich: In der Schweiz sind nahezu 100 Prozent
der Strecken elektrifiziert.4° Eine Antriebswende ist
alsoim Bereich der Schiene nicht mehr notwendig,
eher eine konsequente Elektrifizierung und eine
zu 100 Prozent erneuerbare Stromversorgung.
Allerdings wird fiir Strecken, die nur schwer elek-
trifiziert werden kdnnen, die Ersetzung der noch
eingesetzten Dieselloks durch andere Antriebe
eine Rolle spielen. Erprobt und teilweise bereits
eingesetzt werden Wasserstoffziige, Akkumulatoren
fiir kurze Strecken, Dual-Mode-Hybrid-Loks, der

H2-Verbrennungsmotor oderVerbrennungsmotoren
mit E-Fuels auf Basis erneuerbarer Energien fiir
langere Abschnitte oderanspruchsvolle Strecken-
profile.

Das weltweit erste Netz mit 14 Wasserstoffziigen im
Passagierbetrieb fahrtin Niedersachsen, in Hessen
fand die Premierenfahrt Ende 2022 statt und es
sollen weitere 27 weitere folgen. Die Deutsche
Bahn hat angekiindigt, bis 2040 keine Diesel-
kraftstoffe mehr in ihrer Zugflotte einzusetzen.
Kompensation soll auch durch Biokraftstoffe
(Rest- und Abfallstoffe) erfolgen. Neufahrzeuge
werden auf nicht elektrifizierten Strecken nurnoch
mit Wasserstoff- und Batterieantrieb geplant. Bis
2027 sollen nach Angaben des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) mehrals 300 Regional-
zlige mit alternativen Antrieben fahren, was bei
rund 4o Prozent der nicht elektrifizierten Strecken
entscheidend fiir den Klimaschutz ist.

ETCS /ERTMS-fahigen On-Board-Units

Handlungsempfehlungen fiir klimafreundlichere Antriebe im Schienenverkehr

» Vollstandige und flachendeckende Elektrifizierung und Digitalisierung des Schienennetzes
mit moderner Leit- und Sicherungstechnik und fahrzeugseitige Aus- oder Umriistung mit

» Investitionsstau bei Infrastruktur und Digitalisierung auflosen

» Forderung der Forschung an und der praxisnahen Weiterentwicklung von innovativen
Batterie- und Wasserstoff- / Brennstoffzellentechnologien (etwa LOHC-Technologien) sowie zur
Steigerung der Energieeffizienz mittels Einsatz von innovativen Materialien / Technologien

» Etablierung einer nationalen und transeuropdischen H2-Versorgungsstruktur und Klarung der
damit zusammenhangenden regulatorischen Fragen

Schiffe
Die Schifffahrt verursacht immerhin 2,5 Prozent der globalen
CO2-Emissionen. Auch hier sind also alternative Antriebe
dringend erforderlich. In einer Ubergangszeit kénnen Schiffe
CO2 iiber den Einsatz von fliissigem Erdgas (CNG/LNG)
reduzieren. Wie immer sich die Gasversorgungslage auch
entwickeln mag, Nutzungskonkurrenzen fiir Gas und damit
der Preis werden absehbar hoch bleiben, die massenhafte
Verfuigharkeit fiir die Schifffahrt damit zumindest problem-
behaftet. So kénnte sich der Ubergang zu langfristigen
Losungen beschleunigen. Dazu zahlen vorallem erneuerbar
produzierte synthetische Kraftstoffe. Da die Kapazitdten
zur Produktion dieser Kraftstoffe in Deutschland sehr be-
grenzt und die Kosten hoch sind, gibt es hier einen hohen
Importbedarf.

Bis E-Methan, E-Methanol oder E-Ammoniak auf der
Basis von griinem Wasserstoff massenhaft bezahlbar zur
Verfligung stehen, behelfen sich Reedereien derzeit mit
Dual-Fuel-Schiffen, die mit herkdmmlichen Kraftstoffen und
E-Fuels fahren konnen. Auch LNG-Antriebe sollen zumindest
teilweise auf E-Fuels umgestellt werden. Angesichts der
bisher mangelnden Verfiigbarkeit sind die EU-Vorgaben fiir
die Beimischung dieser Kraftstoffe langfristig. Im EU-Trilog
zur Fuel-EU-Maritime-Richtlinie steht zur Debatte, ob die

europdische Seeschifffahrt ihre Treibhausgasemissionen
mithilfe der Beimischung erneuerbarer Kraftstoffe um 2 bis
6 Prozent bis 2025, um 13 bis 20 Prozent bis 2035 und um 75
oder sogar 100 Prozent bis 2050 reduzieren muss. Export-
wirtschaft und Reedereien miissten mit hoheren Preisen
rechnen, je schneller die Transformation fortschreitet, denn
die Kraftstoffe sind derzeit noch sehr teuer.

Jingst mehren sich Anzeichen, dass fiir kiirzere Strecken
batterieelektrische Antriebe bald konkurrenzfahig werden
konnten. Da die Schifffahrt kiinftig Teil des europdischen
Emissionshandels sein wird, sind Elektroschiffe schon bald
kostengiinstigerals mit Diesel betriebene Schiffe Das gilt vor
allem beim Einsatz auf Strecken zwischen 1.000 und 3.000
Kilometer etwa im innereuropdischen Handel. 40 Prozent
des Containerverkehrs finden innerhalb der Grof3regionen
statt.#* Auch in der Binnenschifffahrt bergen Elektroschiffe
einiges Potenzial. Eine Festlegung auf eine Antriebsart, die
zukinftig bevorzugt werden wird, ist in der Binnenschiff-
fahrt aber noch nicht erkennbar. Das Innovationstempo
ist in diesem Bereich sehr langsam. Wenn sich nicht bald
eine zufriedenstellende Losung durchsetzt, konnten die
CO2-Emissionen pro Tonne bei den neuen Lkw bald niedriger
sein als bei einem Binnenschiff.42

Batterie, Brennstoffzelle, Wasserstoff

» Bau von tiefgangoptimierten Binnenschiffen

Handlungsempfehlungen fiir den Antriebswechsel im Schiffsverkehr

P Steigende Quoten fiir die Beimischung alternativer Kraftstoffe in der Schifffahrt (Fuel EU Maritime)

» Aufbau von Produktion, Infrastrukturen und Importkapazitaten fiir Wasserstoff und darauf
basierende nachhaltig produzierte, synthetische Kraftstoffe (E-Fuels)

» Forderung klimaschonender Antriebstechnologien im Schiffbau, alternative Kraftstoffe,

» Ausbau der Binnenschifffahrt mit klimaneutralen, womdoglich auch autonomen Antrieben
als Chance fur Schiffbau und Zulieferindustrie in Deutschland vorantreiben
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Flugzeuge

Die Elektrifizierung der Antriebe {iber Batterien
giltim Flugzeug allenfalls fiir kleine Maschinen als
denkbar. Auch der Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Antrieb steht noch vor groRen technologischen
Hiirden. Er konnte moglicherweise fiir Kurz-
streckenfliige eine Perspektive bieten. Allenfalls
fur kiirzere Strecken konnte sich das perspekti-
visch verbessern. Die zentrale Rolle im Luftverkehr
spielen daher Sustainable Aviation Fuels (SAF),
also biologisches oder strombasiertes Kerosin
(Power tot Liquid, PtL). Dieser Treibstoff ist derzeit
noch extrem teuer, doch die Nachfrage steigt.
Wie in der Schifffahrt gilt auch hier, dass diese
Kraftstoffe in groBen Mengen importiert werden
missen. Der Bedarf an SAF wird in der Zukunft
aufgrund des anhaltenden Wachstums des Luft-
verkehrs enorm sein, selbst wenn innerdeutsche
und innereuropdische Fliige substituiert werden
sollten. Es gilt also, diese knappe Ressource
vor allem dort einzusetzen, wo die Alternativen
begrenzt sind.

Die Politik in Gestalt einer Reihe von Bundes- und
Landesministerien und die Wirtschaft in Gestalt der
beteiligten Branchenverbdnde haben dazu die,,PtL
Roadmap* entwickelt. Danach wird im laufenden
Jahrzehnt der Markthochlauf fuir PtL-Kraftstoffe

systematisch geférdert, mit allen dazu notwendi-
gen Bedingungen. Dazu gehdoren die Entwicklung
von Pilotanlagen, der Bau und Betrieb von indust-
riellen Anlagen zur PtL-Produktion, die Schaffung
regulatorischer Rahmenbedingungen und verbind-
licher Ziele und Quoten sowie die Entwicklung
von Nachhaltigkeitskriterien. Durch verbindliche
Quoten sollen Planungssicherheit und ein Umfeld
furInvestitionen geschaffen werden. Funktionieren
kann das nur in einem europdischem, am besten
aberin einem globalen Maf3stab.4

Die Ausweitung der CO2-Bepreisung im Rahmen
des europdischen Emissionshandelssystems
(ETS) fur Fluggesellschaften und die Einflihrung
von verbindlichen Beimischungsquoten von nach-
haltigem Kraftstoff im Rahmen der europdischen
»Fit fiir 55“-Gesetzgebung sind sinnvoll und eine
grofRe Chance in der Dekarbonisierung des Flug-
verkehrs. Das funktioniert allerdings nur, wenn
auflereuropdische Airlines und Hubs dabei nicht
auBen vor bleiben, profitieren und das CO2 dann
von ihnen ausgestofRen wird (Carbon Leakage).
Auch fir Langstreckenfliige gibt es bisher keine
zufriedenstellende Lésung.

um Carbon Leakage zu verhindern.

von IPCEI

Handlungsempfehlungen fiir den Antriebswechsel im Flugverkehr

» Ambitionierte Quoten fiir strombasiertes Kerosin auf nationaler Ebene
» Steigende und ambitionierte Beimischungsquoten fiir alternative Kraftstoffe auf europdischer Ebene

(ReFuelEU Aviation) — mindestens 2 Prozent bis 2030, um den Markthochlauf anzuregen
» SAF Allowances (Mehrkostenausgleich von 70 Prozent fiir betroffene Airlines),

» Subventionierung der SAF-Produktion, national und auf europdischer Ebene, etwa im Rahmen

» Aufbauvon Produktion, Infrastrukturen und Importkapazitaten fiir Wasserstoff und darauf
basierende nachhaltig produzierte, synthetische Kraftstoffe (SAF)

» Weitere Férderung der Forschung zu alternativen klimaschonenden Antriebstechnologien
einschlieBlich des Wasserstoffs und des hybridelektrischen Fliegens, auch des Leichtbaus

5 - WIRTSCHAFTS-,
ARBEITS- UND
GEWERKSCHAFTS-
POLITISCHE
HANDLUNGSFELDER
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Aus den bis hierhin erkennbaren und erwartbaren Verdnderungen im gesamten
Mobilitdtssystem und aus den absehbaren Technologiepfaden ergibt sich eine ganze Rei-
he von Konsequenzen und Handlungsnotwendigkeiten fiir die Politik, die Unternehmen,
die Betriebe sowie die betriebliche und gewerkschaftliche Interessensvertretung in den

Mobilitatsbranchen.

1. WIRTSCHAFTS- UND
INDUSTRIEPOLITIK

Die Mobilititswende ist ein gesamtgesellschaftliches, wirtschaftliches und industrielles Projekt
von umfassender Dimension. Auch deshalb mutet so manche aufgeregte Debatte um Detailthemen
etwas kleingeistig an und der Grofle der Herausforderung nicht angemessen. Angesichts der
enormen wirtschaftlichen Bedeutung der Mobilitdtsbranchen sowie ihrer Giiter und Dienstleistun-
gen muss die Mobilititswende noch stdrker als industrie- und wirtschaftspolitische Gestaltungs-
aufgabe behandelt werden. Wenn ausschlieBlich Marktmechanismen zum Tragen kommen, wird
der Wandel viele soziale, okologische und 6konomische Schiaden mit sich bringen, bis hin zu einer
Verschidrfung gesellschaftlicher Spaltungstendenzen. Politik kann und muss daher wirtschafts- und

industriepolitisch aktiv gestalten.

Infrastrukturen, 6ffentliche und private Investitionen, Planungsbeschleunigung

Bei derBereitstellung dervielen infrastrukturellen
Verdnderungen spielt der Staat eine zentrale Rolle.
Verkehrswege stellt er in vielen Bereichen selbst
zur Verfiigung, von den Bundesstraen bis zu kom-
munaler Infrastruktur. Bei der Schieneninfrastruk-
tur oder den offentlichen Verkehrsunternehmen
spielen Unternehmen in 6ffentlichem Besitz die
zentrale Rolle, auch im Energiesektor sind viele
Unternehmen kommunal. Die &ffentlichen Inves-
titionen in diesen Bereichen sind Bedingungen fiir
eine gelingende Mobilitdatswende.

In anderen Bereichen sind es private Akteur*innen,
die Infrastrukturen bereitstellen. Das gilt etwa fiir
die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge, die
Stromnetze, die Wasserstoffinfrastruktur oder
den Aufbau neuer Kapazitaten zur Herstellung

alternativer Kraftstoffe. Hier sind private Investi-
tionen gefragt, die perspektivisch auch zu privaten
Gewinnen fiihren werden. Sie miissen aber im
Ubergang oft durch staatliche FérdermaBnahmen
und gute Rahmenbedingungen unterstiitzt und
angereizt werden.

Notwendig sind Programme zur Férderung strate-
gischer Leitmarkte fiir Halbleiter, fiir autonomes
Fahren, den Auf- und Ausbau einer Wasserstoff-
infrastruktur und ein flachendeckendes 5-G-Netz.
Der Ausbau der erneuerbaren Energien muss
massiv beschleunigt werden. Es ist zu priifen, in
welchen Feldern speziell fiir den beschleunigten
und gesicherten Ausbau von Infrastrukturen
kiinftig weitreichenderer staatlicher Eingriffe und
Beteiligungen erforderlich sind.
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Offentliche Vergaben und Forderung fiir Unter-
nehmen im Wandel darf es aber nur mit sicherer,
nachhaltiger Beschéftigung geben. Die IG Metall
fordert deshalb verbindliche soziale und dkologische
Kriterien: Regionale Beschaftigungs- und Standort-
entwicklung, Qualifizierung, Aushildungsquoten,
betriebliche Mitbestimmung, Tarifbindung und
der CO2-FuBBabdruck sind hierbei jedenfalls zu
nennen.

Speziell auf Zukunftstechnologien und die
okologisch nachhaltige (Weiter-)Entwicklung
industrieller Standorte zugeschnittene Transfor-
mationsfonds kénnen hier einen Beitrag leisten.
Vorallem kleinere und mittlere Betriebe bendétigen
Unterstiitzung. Staatliche Unterstiitzung kann
finanzielle Hilfen fiir Investitions- und Betriebs-
kosten umfassen. Es geht aber auch um Strom-
preise, schnelle Genehmigungsverfahren oder
politisch herzustellende Planungssicherheit zu
Technologiepfaden. Denn nurwenn klarist, wohin
die Reise geht, kann eine Investitionsdynamik
in den Unternehmen tatsdchlich entstehen. Vor
allem muss der Staat das Tempo der Planungs- und
Genehmigungsverfahren erhéhen.

Verzahnung von Mobilitdts- und Energiewende
Die Abkehr von den fossilen Brennstoffen hat in
den Mobilitdatsbranchen an vielen Stellen einen
tiberwaltigenden Trend zur Elektrifizierung aus-
gelost. Die neuen Technologien elektrifizieren die
Antriebe direkt oderindirekt und beruhen darauf,
dass der dafiir notwendige Strom emissionsfrei
und erneuerbar erzeugt wird. Nur dann sind sie
tatsdchlich klimaschonend. Griiner Strom ist der
Schliissel zur Dekarbonisierung. Die Mobilitats-
wende ist demnach ohne eine stark beschleunigte
Energiewende nicht moglich. Der Bedarfan erneu-
erbaren Energien ist ohnehin enorm, denn auch
der Strombedarf der Haushalte und der Industrie
will kiinftig erneuerbar gedeckt werden. In der
Industrie steigt der Bedarf durch die Umstellung
in den Grundstoffindustrien drastisch an und
auch die Warmeerzeugung soll in Zukunft erneu-
erbar sein. Hier gibt es bereits jetzt verscharfte
Knappheit und Nutzungskonkurrenzen, die auch
die gangbaren Wege in der Mobilitatswende

begrenzen. In diesem Zusammenhang sollten sich
alle, die Illusionen beziiglich unbegrenzter — fiir
Deutschland reservierte — Energie-Importmengen
aus den sonnenreichen Gebieten der Welt hegen,
einem geopolitischen Realitdtscheck unterziehen.
Viele dieser Regionen haben ihren eigenen,
stetig wachsenden Energiebedarf noch nicht im
Ansatz auf erneuerbare Energien umgestellt, ganz
zu schweigen von der wachsenden politischen
Instabilitat vieler potenzieller Exportlander.

Lieferketten / Rohstoffwende

Die Politik muss die Versorgung mit den notwen-
digen Rohstoffen priorisieren. Auch dieses Thema
istjingst durch die corona- und kriegsbedingten
Probleme mit unterbrochenen Lieferketten und
einseitigen Abhdngigkeiten von schwierigen
Partner*innen ins Zentrum der Aufmerksam-
keit geriickt. Die Versorgung mit einer Vielzahl
kritischer Rohstoffe in einem Umfeld neuer
geopolitischer Ungewissheit ist eine komplexe
Herausforderung. Uns bevorstehen kdnnte nicht
weniger als eine Neuordnung der internationalen
Handelsbeziehungen.

Einige kritische Rohstoffe werden zu sehr knappen
Gitern werden. Zum Teil gibt es Konkurrenz um
diese Rohstoffe nicht nur zwischen Staaten oder
Unternehmen, sondern auch zwischen Branchen
und Verwendungsweisen. So konkurrieren
E-Mobilitdat und die Erzeuger erneuerbarer Energie
absehbar um kritische Rohstoffe wie Kupfer,
Lithium, Nickel, Bauxit oder Aluminium.**
Gleichzeitig sind manche der Rohstoffe, tber
die viel gesprochen wird, nicht so knapp wie oft
suggeriert. Die Vorkommen sind nur noch nicht
erschlossen. Hier stehen wir mitten in schwierigen
Debatten iiber angenehme und unangenehme
Handelspartner, neuen Bergbau auch innerhalb
Europas, schwer zu diversifizierende Markte und
voraussichtlich anhaltende Abhéngigkeiten vor
allem von Chinain Zeiten zunehmender diktatori-
scher, repressiver und auBBenpolitisch expansiver
Tendenzen des dortigen Systems.
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Gemeinsam mit zivilgesellschaftlichen Biindnis-
partner*innen setzt sich die IG Metall zugleich fiir
ein erhohtes Ambitionsniveau und die Ausweitung
von menschenrechtlichen sowie umwelt- und
klimabezogenen Sorgfaltspflichten in Lieferketten
und Rohstoffpolitik ein. Auch die Recycling- und
Reparaturfahigkeit von Produkten ist im Rahmen
einer mit mehr Nachdruck zu fordernden Kreis-
laufwirtschaft mit konkreten regulatorischen
Vorgaben zu unterstiitzen, 45 |[m Automobilbereich
kdnnte und sollte das auch zu einem véllig anderen
Umgang mit gebrauchten Fahrzeugen fiihren. Statt
gebrauchte Fahrzeuge ins Ausland zu verkaufen,
missen sie dem Verwertungskreislauf im Inland
zugefiihrt werden —was wiederum Beschaftigung
fordern wiirde.

Ein Problem, das mit dem Ausbruch des russischen
Angriffskriegs gegen die Ukraine verstarkt in den
Blick der Offentlichkeit geraten ist, ist die enorme
Abhédngigkeit der deutschen Automobilindustrie
von politisch fragwiirdigen Handelspartner*innen.
Das gilt sowohl fiir die Lieferbeziehungen und
die benotigten Rohstoffe als auch fiir die Absatz-
markte. So unmoglich es sein mag, das kurzfristig
zu andern, so unhaltbar ist ein Kopf-in-den-
Sand-Stecken der Politik und ein Weiter-so unter
gleichgiiltiger Inkaufnahme aller geopolitischen
Risiken. Die deutsche Industrie insgesamt und die
Automobilindustrie im Besonderen miissen ein-
seitige Abhadngigkeiten schrittweise reduzieren.
Diversifizierung von Bezugsquellen und Absatz-
markten, Substitution kritischer Rohstoffe und
Kreislaufwirtschaft sind die Stichworte.

Ansiedlung und Aufbau neuer Wertschiopfung,

regionale Strukturpolitik

Dort, wo alte Wirtschaftszweige schrumpfen,
muss die Politik die Ansiedlung und Férderung
neuer Wertschopfung, neuer Geschaftsmodelle
und neuer Beschaftigungsmoglichkeiten kraftig
fordern. Denn von Kapitalverwertungsinteressen
getriebene private Akteur*innen sind strukturell
motiviert, sich eher an niedrigen Arbeits- und
Umweltstandards zu orientieren. Der Politik steht

aber eine Reihe von Instrumenten zur Verfiigung,
um die Ansiedlung neuer Wertschdpfung in Europa
oder auch in Deutschland zu begiinstigen. Das
reicht von einem guten Regulierungsumfeld bei
Energiepreisen oder Genehmigungsverfahren {iber
hohe Ausbildungsstandards der Arbeitskrafte und
eine gute Infrastruktur bis zur Forderpolitik und
den Instrumenten der Carbon-Leakage-Kontrolle.

Auch eine regionale Strukturpolitik mit klug
orientierter Clusterbildung in bestimmten
Bereichen hilft dabei. Der Erfolg der Transformation
entscheidet sich in den Regionen und Kommunen.
Bestimmte Regionen sind vom Wandel starker
betroffen als andere, da sich viele Akteur*innen
wegbrechender Segmente, etwa beim Verbren-
nungsmotor, dort biindeln. Hier kann und muss
Politik vor Ort aktiv werden, um Regionen bei ihrer
Transformation und dem Aufbau neuer Wertschop-
fung und Beschaftigung zu unterstiitzen.

Neben Weiterbildungsverbiinden sind unter
anderem auch die neuen regionalen Transfor-
mationsnetzwerke ein guter Ansatz. Sie werden
vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klima-
schutz geférdert und beruhen auf einerldee der IG
Metall, die sie im Rahmen der Konzertierten Aktion
Mobilitat (KAM) bei der Politik anstofRen konnte.
Bis Mitte 2025 werden bundesweit insgesamt
27 regionale Transformationsnetzwerke geférdert,
bei 25 davon ist die IG Metall beteiligt. Die in einem
regionalen Transformationsnetzwerk zusammen-
geschlossenen Akteure sollen den Wissens- und
Erfahrungsaustausch vorantreiben und in einen
regionalen Arbeitszusammenhang bringen. Das
Netzwerk informiert und vernetzt die Beteiligten,
vergibt Studien zu regionalen Wirtschaftsstruktu-
ren und zu Entwicklungsperspektiven der Region,
vermittelt Wissen {iber die verschiedenen Unter-
stlitzungs- und Fordermoglichkeiten, verstarkt
den gesellschaftlichen Diskurs in der Region und
organisiert die Vernetzung zu Qualifizierungs- und
Weiterbildungsinitiativen. Am Ende steht eine
koordinierte regionale Transformationsstrategie.

v
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Handlungsempfehlungen in der Wirtschafts- und Industriepolitik:

Massive Investitionen — 6ffentlich und privat — in die Infrastrukturen der Energie und der

Mobilitatswende, Ausbau der Schieneninfrastruktur, der Stromnetze, der Ladeinfrastruktur,

der Wasserstoffinfrastruktur und der digitalen Netze

Erhalt des StraBennetzes angesichts des anhaltend hohen Anteils des Lkw-Giiterverkehrs und

der Abhdngigkeit vieler Pendler*innen vom StrafRenverkehr mangels Alternativen, einschliefilich der

Sanierung vieler maroder Briicken auch fiir schwerlastfahigen Transport, des SchlieRens von

Autobahnliicken und der notwendigen Verkehrsberuhigung von Stadten und Dérfern durch

Umgehungsstrafien fiir den Durchgangsverkehr

Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsverfahren in allen dafiir relevanten Bereichen, ohne

dabei Umweltschutz oder die Beteiligung der Biirger*innen zu vernachldssigen; Voraussetzungen dafiir:

P eine bessere Personalausstattung bei Planungsbehorden und Gerichten

» die Digitalisierung von Prozessen

» die Optimierung der organisatorischen Verfahren

» eine verbindliche, moglichst friihe, der konkreten Planung vorgeschaltete und Alternativen
beriicksichtigende Offentlichkeitsbeteiligung

Forderung privater Investitionen in Infrastrukturen und klimaschonende Antriebstechnologien

quer durch die Verkehrstrager

Weitere Beschleunigung des Ausbaus erneuerbarer Energien

Importpartnerschaften in den Bereichen Wasserstoff und alternative Kraftstoffe

Sicherung eines konkurrenzfdhigen Industriestrompreises

Stetige Uberarbeitung und Nachsteuerung der nationalen Rohstoffstrategie mit Blick auf kritische

Rohstoffe der Energie- und Mobilitatswende, mehr internationale Rohstoffpartnerschaften,

Forderung europdischer Bergbauprojekte bei relevanten Vorkommen, Férderung auch der

Weiterverarbeitung von Rohstoffen innerhalb Deutschlands und Europas (Beispiel Lithium-Raffinerien),

mehr Lagerhaltung im Inland

Aufbau einer Kreislaufwirtschaft, Erweiterung der Okodesignvorgaben zur Erhdhung der Recycling-

und Reparaturfahigkeit von Produkten und Werkstoffen, Nutzung von Catena-X zur Riickverfolgbarkeit

von Produkten / Materialien in der Automobilproduktion

Aktive Industriepolitik zum Erhalt der bestehenden und zur Ansiedlung und Industrialisierung neuer

Wertschopfungsketten, in Europa mit Anteil in Deutschland (unter anderem Bahnindustrie, Schiffbau,

Luftfahrt); Schaffung wettbewerbsfihiger Standortfaktoren, etwa durch einen wettbewerbsfahigen

Industriestrompreis

Reform des europdischen Beihilferechts

Aktive regionale Strukturpolitik; Fortfiihrung der Transformationsnetzwerke und Weiterbildungsverbiinde

Innovative Modelle der Liquiditdts- und Eigenkapitalunterstiitzung fiir Unternehmen, die vom

Wandel stark betroffen sind, etwa fiir Zulieferunternehmen als Méglichkeit der Anschubfinanzierung

flir neue Geschéaftsmodelle auBerhalb des Antriebs; Zurverfligungstellung 6ffentlicher Kredite sowie

Zuschiisse und Absicherung privaten Kapitals zum Beispiel im Rahmen von Transformationsfonds fiir

Regionen des Wandels

Bindung offentlicher Forderung an klare soziale, beschaftigungspolitische und 6kologische Kriterien zur

Schaffung regionaler Wertschopfung und Beschaftigung mit guter, tarifgebundener Arbeit
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2.FOLGEN FUR BESCHAFTIGUNG:

FACHKRAFTEMANGEL -

QUALIFIZIERUNG - UBERGANGE

Beschiftigungseffekte der Mobilititswende
Die beschriebenen Veranderungen im Mobili-
tatssystem haben enorme Auswirkungen auf die
industrielle und angrenzende Arbeitswelt der kom-
menden Jahrzehnte. In den vergangenen Jahren
sind sehrviele Studien veroffentlicht worden, die
alle versuchen, diese Verdanderungen zu beziffern.
Da sich die Rahmenbedingungen enorm schnell
verdndert haben und auch nicht alle Studien frei
von aktuellen politischen Interessen waren, vari-
ieren die Ergebnisse stark. Doch die seridsesten
stimmen in einigen Grundbefunden iiberein und
werden von der bereits laufenden Entwicklung
bestatigt.4¢

So werden insbesondere in der Automobil- und
Zulieferindustrie in den kommenden 10 bis
15 Jahren voraussichtlich zwischen 100.000 und
150.000 Arbeitspldtze in Bereichen verlorengehen,
die unmittelbar mit der Verbrennungstechnologie
zusammenhangen. Ein gewisser Anteil daran
geht auch auf Produktivitatsgewinne zuriick,
mindestens im {blichen Ausmaf, zum Teil auch
durch Technologiespriinge verscharft. Ob diese
Entwicklungen durch Mengenwachstum oder neue
Arbeitsplédtze innerhalb der Automobilindustrie
kompensiert werden kdnnen, ist ungewiss. Auch
der Autohandel und das Kraftfahrzeuggewerbe
werden Zehntausende Stellen verlieren, nicht nur
durch den geringeren Wartungs- und Reparatur-
aufwand eines E-Fahrzeugs, sondern auch durch
neue Direktvertriebsmodelle der Hersteller*innen.

Gleichzeitig gibt es viele Bereiche innerhalb der
Automobilindustrie selbst und in den angrenzenden
Branchen der Mobilitdt und Energie, die einen
Aufschwung erleben.4” Durch den Antriebswechsel,
die neuen Ansdtze intermodaler und vernetzter
Mobilitat, die notwendigen Infrastrukturaufgaben
sowie die Starkung von 6ffentlichem Verkehr und
Schienenverkehr entstehen neue Arbeitsplatze.
Fiir die IG Metallist von zentraler Bedeutung, dass
neue Wertschépfung und neue Beschéftigungauch
dort entstehen, wo bestehende Strukturen durch
den Wandel unter Druck geraten. Das betrifft die
neuen Bereiche innerhalb der Automobilindustrie
(Batteriezellfertigung, Batterierecycling, Brenn-
stoffzellentechnologie, Elektromotor, Software,
mit anderen Fahrzeugen geteilte und vernetzte
Mobilitat, multifunktionale Nutzfahrzeuge
und vieles mehr), in angrenzenden Branchen
(Energieinfrastruktur, stationdre Brennstoffzellen,
Speichertechnologie, Ladeinfrastruktur...) undin
den boomenden Branchen von Bahnindustrie tiber
das Handwerk bis hin zum 6ffentlichen Verkehr mit
seinem wachsenden Arbeitskraftebedarf.

Im Saldo kénnten sich Gewinne und Verluste auf
dem Arbeitsmarkt sogar ausgleichen. Gleichzeitig
zu diesen sektorspezifischen Verdnderungen
erleben wir gesamtwirtschaftlich eine hohe
Arbeitskrafteknappheit in sehr vielen Bereichen.
Die demografische Entwicklung wird mehr und
mehr spiirbar. Das kann helfen, die Schwierig-
keiten einerinnerhalb der Automobilindustrie sehr
schwierigen Transformation abzufedern.

Zentral ist, dass die Qualitat der neu entstehenden
Arbeitspldatze der Qualitat der wegfallenden
Arbeitspldtze entspricht. Das betrifft das ganze
Spektrum der Kriterien ,,Guter Arbeit“ (DGB-Index)
vom Einkommen tber Einfluss- und Entwicklungs-
moglichkeiten, Arbeitszeit und Sinn der Arbeit bis
hin zur Beschaftigungssicherheit, Tarifbindung
und Mitbestimmung. Das ist gut, denn ein Wandel,
der Abstieg bedeutet, wird auf den Widerstand
der Menschen stoRen. Auch unter dem Aspekt
des dramatischen Fachkrdftemangels in vielen
der neuen Bereiche ist die Qualitdt der Arbeits-
platze entscheidend. Der sich verscharfende
Fachkraftemangel ist zwar ein enormes Problem
beim notwendigen Tempo im Wandel des Mobili-
tatssystems, er bietet aber fiir viele Beschaftigte
schrumpfender Bereiche auch viele Moglichkeiten
der Weiterentwicklung. Zwar sehen wir aktuell
ein ,Fachkrdfteparadox®, also Personalabbau
bei gleichzeitigem Arbeitskrdaftemangel in vielen
Bereichen, einen Mismatch zwischen Angebot
und Bedarf. Doch dieses Problem kann die Politik
durch kluge Begleitung des Wandels auf Dauer
auflosen.

Aus- und Weiterbildung: Politik fiir Fach- und
Arbeitskraftesicherung

Die Politik muss hier mit einer klugen und aktiven
Industriepolitik unterstiitzen und verhindern, dass
die Unternehmen die Transformation dazu nutzen,
gut abgesicherte Arbeitspldtze abzubauen und
neu entstehende vorwiegend an Niedriglohn-
standorten im Ausland aufzubauen. Die IG Metall

hat ihre programmatischen Leitplanken in der
Aus- und Weiterbildung vielfach hinterlegt, neue
Ideen und Konzepte in die politischen Debatten
eingebracht und durch eigene Initiativen flankiert.

Wir machen uns sowohl fiir individuelle als auch
flir kollektive Instrumente stark. Fiir die Betriebs-
ebene wurde unsere Idee eines Transformations-
kurzarbeitergeldes von der Ampelregierung mit
dem Qualifizierungsgeld aufgegriffen — das
allerdings noch deutlich attraktiver ausgestaltet
werden muss, damit es vor Ort tatsachlich zum Ein-
satz kommt. Die IG Metall setzt sich auBerdem fiir
den Erhalt und die Fortentwicklung der Kurzarbeit
als wichtiges Instrument zur Beschaftigungssi-
cherung ein. Auch wenn die Verkniipfung in der
Coronapandemie noch zu selten genutzt wurde,
wollen wir weiterhin Anreize setzen, Kurzarbeit
mit Qualifizierung zu verbinden.

Um Weiterbildung zu férdern, bedarf es neben
Zeit, Geld, erleichterten Zugangsbedingungen und
Angeboten auch mehr orientierende Beratung.
Die Beratungsstrukturen bei der Bundesagentur
fir Arbeit miissen ausgebaut, die verldssliche
Vernetzung mit den Betrieben muss zudem ver-
bessert werden. Die IG Metall wird wiederum ihre
Initiative der Weiterbildungsmentor*innen in
den Betrieben verstetigen. Unsere Mentor*innen
sind nah dran an den Beschéftigten, haben ihr
Vertrauen und geben Unterstiitzung im Prozess
der Weiterbildung.
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Fir kleinere und mittlere Betriebe (KMU) ohne
ausgepragte Expertise in qualitativer Personal-
entwicklung und mangelnden Ressourcen fiir
Qualifizierungspldane hat das Bundesministerium
furArbeit und Soziales zuletzt ein Forderprogramm
zur Etablierung regionaler Weiterbildungsverbiinde
aufgesetzt. Gerade kleinere und mittlere Zuliefe-
rer im Fahrzeugbau kdnnen in diesen Verbiinden
WeiterbildungsmafRnahmen iiber Betriebsgrenzen
hinaus entwickeln, organisieren, zertifizieren und
durchfiihren. Die IG Metall unterstiitzt diese Idee
und wird sich kiinftig noch starkerin die Etablierung
und Steuerung dieser Verbiinde einbringen.

Auf der individuellen Ebene spricht sich die IG
Metall fir die Einfiihrung einer Bildungs(teil)zeit
aus. Das grundsatzliche Anliegen: berufliche Neu-
orientierung ermoglichen. Voraussetzungen dafur
sind finanzielle Absicherung und Zeit, mindestens
zwei)ahre in Vollzeit und vier)ahre in Teilzeit sollten
ermoglicht werden. Das kdme einem Recht auf eine
zweite Ausbildung nahe.

iiberginge gestalten

Wie kénnen Ubergédnge gestaltet und wie kann das
nachvollziehbare Beharrungsvermégen unserer
Kolleg*innen gezielt angesprochen werden? Veradn-
derung wird den betroffenen Kolleg*innen verschie-
dentlich zugemutet: in derindividuellen Tatigkeit, im
sozialen Gefiige des Betriebs, mithin durch einen
Wechsel in einen anderen Betrieb, gar eine andere,
bestenfalls anverwandte Branche. Reaktanz muss
ernstgenommen werden, sie ist legitim. Schlieilich
geht um nichts weniger als Wert und Wiirde identi-
tatsstiftenderArbeit. Personliche Umbriiche miissen
daheraufverschiedenen Ebenen unterstiitzt werden.
Die bereits benannten Weiterbildungsmentor*innen
kénnen helfen. Entgeltsicherung im Ubergang bleibt
elementar. Hierzu wird die IG Metall weitere Konzepte
erarbeiten und Diskussionsprozesse initiieren.
Zu klaren ist vor allem die Frage, wer die Entgelt-
sicherungin welchem Umfang finanziert und welche
Hebel wir ansetzen kénnen, um die Entgelte in den
»aufnehmenden® Betrieben zu stdrken — um die
Sicherung perspektivisch obsolet werden zu lassen.
Vor allem aber sind klare, attraktive Perspektiven
und Orientierung gefragt.

Fur die berufliche Neuorientierung wollen wir zerti-
fizierte Zusatzqualifikationen fiir Anpassungsquali-
fizierungen schaffen sowie Berufsspezialist*innen
in den fir die IG Metall relevanten Berufsfeldern
ausbilden. Berufsspezialist*innen vertiefen die
beruflichen Kompetenzen und bieten Beschaftigten
Briicken in neue Berufsfelder, etwa vom Industrie-
mechaniker zum Fachleuten fiir Systemintegration /
digitale Vernetzung oder zu Berufsspezialist*innen
fiir Heizungstechnik der erneuerbaren Energien.
Berufsspezialist*innen sollten dabei Teil der kiinf-
tigen Meisterpriifung sein. Es gilt dariiber hinaus,
Angebote fiir Un- und Angelernte weiterzuentwickeln.
Mangelnde Weiterbildungsbereitschaft ist hdufig
keine Frage fehlender Motivation: Es geht darum,
Angste ernst zu nehmen und Uberforderung vorzu-
beugen. Nicht selten geht es zundchst um den Erwerb
notwendiger Sprachkompetenzen. Lernen will im
Ubrigen gelernt sein. Das uns leitende Menschenbild
heif3t Kolleg*in, nicht Arbeitskraft.

Die 1G Metall wird ihren analytischen Blick auf
Verschiebungen in den Wertschépfungsketten des
Mobilitatssektors weiten — von der primaren Wert-
schopfung (Rohstoffe) iber die verarbeitende Ebene
(OEM und Zulieferer) bis zu Mobilitatsdienstleis-
tungen und Services (etwa das Kfz-Handwerk) und
wieder ,,zuriick” (Kreislaufwirtschaft). Innerhalb der
und zwischen den Branchen sowie in den Regionen
gilt es, Beschaftigungseffekte und -potenziale im
Wechselspiel zu analysieren und die Wertstrome
im Mobilitdatssektor ganzheitlich zu betrachten.
Hier wird einmal mehr deutlich: Austausch und Ver-
netzung Uber Betriebsgrenzen hinweg ist auch bei
der Bedarfs- und Kompetenzermittlung wichtig, um
unsere Kolleg*innen bei Ubergdngen unterstiitzen
zu kénnen.

Letztlich ist auch der demografische Wandel zu
beriicksichtigen. Bis 2030 werden allein in der Auto-
mobilindustrie circa 150.000 Beschéftigte in Rente
gehen. Die |G Metall wird sich daher weiterhin fiir
passgenaue, den Lebensarbeitszeitwiinschen der
Beschiftigten entsprechende flexible Ubergénge in
Alterszeitzeit einsetzen.
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Standort- und Beschiftigungssicherung bleibt gefragt

Mit Tarifvertrdgen leisten wir einen Beitrag zur
Beschaftigungssicherung — sowohl auf betrieb-
licher Ebene als auch im Flachentarifvertrag.
Mit Zukunftstarifvertragen konnen wir die
Transformation von Produkten, Prozessen und
Beschaftigungssicherung aktiv vorantreiben. Die
Anwendung unserer Tarifvertrdge zur Beschaf-
tigungssicherung erlaubt uns die Absenkung
der Arbeitszeit mit Teilentgeltausgleich. Fixierte
Weiterbildungsbudgets fordern die Weiter-
bildungsbereitschaft. Wichtiger Anker dabei:
unseren Vertrauensleuten und Mitgliedern in
Transformationsbetrieben die Méglichkeit geben,
sich als Teilhabende und Gestaltende in diese
Prozesse einzubringen. Gerade bei iiberregional

oder global agierenden Unternehmen miissen wir
unsere Aktivitaten gemeinsam mit den Gremien
des Gesamtbetriebsrats (GBR), des Konzernbe-
triebsrats (KBR) und des Europdischen Betriebs-
rats (EBR) sowie Unternehmensbeauftragten
und europdischen Koordinatoren entwickeln.
Betroffene Geschaftsstellen mit betrieblichen und
Unternehmenskrisenfallen bendétigen bei Bedarf
systematische Unterstiitzung: fiir die beteiligungs-
orientierte Begleitung betrieblicher Gremien,
fir die Organisation externer Expertise, fiir die
Erstellung eigener Standort- und Zukunftskonzep-
te mit Umfeldanalysen, Qualifizierungsplanen und
politischen Biindnissen.

strategisch voranzutreiben

Weiterbildungsmentor*innen fordern

vyy

laufendem Betrieb zu ermdglichen

vy

regionaler Bildungstrager
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unter anderem fiir die Bahnindustrie

Kurzarbeit mit Qualifizierung verbinden

Handlungsempfehlungen zur Beschiftigungs-, Weiterbildungs- und Tarifpolitik

» Einflihrung eines Transformationskurzarbeitergelds oder eines weiterentwickelten
,»Qualifizierungsgelds®, um die Weiterbildung von Beschaftigten auf kollektiver Ebene

Einflihrung einer Bildungsteilzeit, um Beschéftigten die praventive Weiterbildung bei

Fortfiihrung der Weiterbildungsverbiinde und regionalen Transformationsnetzwerke
Matching regionaler Arbeitsbedarfe tiber die Bundesagentur fiir Arbeit und Einbindung

Konzepte zur Entgeltsicherung bei Betriebs- und Brancheniibergdangen entwickeln
Zertifizierte Zusatzqualifikationen schaffen und Angebote fiir Un- und Angelernte erweitern
Zukunftstarifvertrage beteiligungsorientiert weiter vorantreiben

Analytischen Blick auf Verschiebungen in den Wertschopfungsketten des Mobilitdtssektors weiten
Tariftreuegesetze auf Bundes- und Landerebene bei dffentlichen Auftragsvergaben,
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3. UNTERNEHMENS-
UND BETRIEBSPOLITIK

Die Transformation des Mobilitdtssystems hat vielfdltige und schwerwiegende Auswirkungen auf
die industrielle Landschaft der Betriebe, der Standorte, der Produktion und der Entwicklung in den
betroffenen Branchen. Sie tragen mit ihren Beschéftigten wesentlich dazu bei, dass die fiir die
Mobilitdatswende notwendigen Anlagen, Maschinen und Fahrzeuge entwickelt, produziert, gewartet
und global nachgefragt werden. Die sozialokologische Transformation stellt uns in den Betrieben
und Unternehmen vor grof3e Herausforderungen. Die 6ffentliche Debatte iiber Deindustrialisierung
schiirt Angste, Vorbehalte und Widerstinde in den Belegschaften. Es drohen Beschiftigungs-
verlust, Produktionsverlagerungen und BetriebsschlieBungen.

Unternehmenspolitik

Vor allem sind natiirlich die Unternehmen selbst
gefragt, die Zeichen der Zeit zu erkennen und sich
vorausschauend und verantwortungsvoll auf den
Wandel einzustellen. Die Herausforderungen sind
vielfdltig und komplex, ganze Geschaftsmodelle
konnen und werden wegbrechen, neue Wettbewer-
ber treten auf und verandern das Marktumfeld, Pro-
dukte, Produktionsprozesse und Dienstleistungen
verandern sich. Geld wird womdoglich mit ganz
anderen Produkten oder Dienstleistungen ver-
dient als bisher. Neben dem gewohnten Druck zur
Verbesserung der Produkte im Wettbewerb kann
es dabei auch um die komplette Innovation von
Geschaftsmodellen gehen oder um das Wachstum
einer Unternehmenssparte gegeniiber eineranderen.

Um solche Innovationen geht es leider in vielen,
vor allem kleinen und mittleren Unternehmen
noch zu selten. Stattdessen dominieren klassische
Restrukturierungsansdtze mit Kosteneinsparungen
und Personalabbau. Zukunftsbereiche werden
tendenziell zugekauft, Aufbau eigener Kompetenz
findet — speziell aus beschaftigungspolitischen
Gesichtspunkten — nicht ausreichend statt. Zu viele
kleinere und mittlere Unternehmen haben noch
gar keine ausreichende Transformationsstrategie.

Hier sind negative Beschiftigungseffekte (nicht
kompensierte Fluktuation, méglicherweise auch
betriebsbedingte Kiindigungen) in den kommenden
Jahren zu erwarten. In manchen Regionen stimmen
hochqualifizierte Beschéftigte bereits heute teil-
weise mit den FliBen ab und wechseln zu anderen
Betrieben mit besseren Aussichten und Konditionen.

Verschiedene Befragungen der IG Metall haben
in den vergangenen Jahren untermauert: Rund
die Halfte aller Betriebe sind nicht ausreichend
auf den bevorstehenden Wandel eingestellt, sie
haben keine strategisch nachhaltige Antwort. Ein
wesentlicher Bestandteil einer solchen Strategie
ist eine strategische Personalplanung, die es in
vielen Betrieben immer noch nicht gibt. In manchen
Fallen scheint es einfach darum zu gehen, ein Pro-
dukt ,,bis zum bitteren Ende* weiterzubauen und
anschliefend den Standort zu schlieen (Last Man
Standing). Dort wird in der Regel gar nicht in die
Zukunftinvestiert oder die Investitionen finden an
anderen Standorten mit ,,Best Cost“-Konditionen
statt, sprich niedrigen Lohnen und schlechteren
Umweltstandards.
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Umso wichtiger ist ein unternehmensweiter, euro-
pdischer Blick. Ein denkbarer unternehmenspoli-
tischer Ansatz: Europdische Fertigungsverbiinde
mit dezentralen Produktionskonzepten mit geringer
Abhdngigkeit von Skaleneffekten sowie regional
strukturierten Wertschopfungskreislaufen und
Lieferketten konnten vor allem regionale Markte
bedienen, verschiedene europdische Standorte
aufihre spezifischen Kompetenzen setzen. Briissel
und Berlin kénnen einen solchen Ansatz durch die
Forderung der Kreislaufwirtschaft und regionaler
Lieferketten etwa iiber die Bemessung des CO2-
Abdrucks von Produkten unterstiitzen.

Betriebspolitik & Mitbestimmung

Zu verhindern sind derartige negative
Entwicklungen nur, wenn die betriebliche Inter-
essenvertretung von Standortverantwortlichen
und Unternehmensseite einen betrieblichen
Strategieprozess einfordern, um neben dem
moglicherweise ,noch brummenden Geschaft*
mit verbrennerbasierten Komponenten neue
Produkte fiir den batterieelektrischen Antrieb
oder Alternativprodukte fiir das ,,Verbrenner-
Aus“-Szenario zu entwickeln oderan den Stand-
ort zu holen. Viele Kolleg*innen leisten das
bereits heute: Sie erarbeiten eigene Konzepte
furden Standort, firinnovative Produkte, neue
Verfahren und Geschaftsmodelle, sie treten in
den Austausch mit regionalen Hochschulen,
diskutieren ihre Ideen mit den Belegschaften
und kniipfen unterstiitzende Bande mit der
Politik und zivilgesellschaftlichen Biindnispart-
ner*innen. Doch noch immer sind die Tragweite
und die Dringlichkeit der Konsequenzen dieser
Mobilitdtswende nicht in allen Unternehmen
angekommen. An vielen Stellen herrscht schlicht
Orientierungslosigkeit oder Attentismus. Den
kénnen wir uns nicht mehr leisten.

Vorausschauende Beschdftigungs- und Standort-
sicherung erfordert demnach neue Konzepte und
Antworten gewerkschaftlicher Betriebspolitik.
Hier wird das Fundament gelegt, auf dem Zu-
kunftstarifvertrage entwickelt und ausgehandelt
werden. Das gelingt nur mit Mitbestimmung auf
Augenhohe. Die betriebliche Mitbestimmung muss
auch die Entwicklung von Geschéaftsmodellen um-
fassen, um frithzeitig Risiken fiir die Beschaftigten
minimieren und Chancen maximieren zu kénnen.
Wir wollen mitentscheiden, was wie und wo pro-
duziert wird. Entsprechende Reformvorschldge fiir
das Betriebsverfassungsrecht hat die IG Metall
mitentwickelt. Die Kernelemente dabei sind wirk-
same Mitbestimmungsrechte bei Beschaftigungs-
und Standortsicherung sowie Qualifizierung und
Verhandlungen iiber einen Interessenausgleich bei
Betriebsdanderungen erzwingbarmachen, und zwar
tiberdie Belange des Betriebs hinaus. Dazu gehort
auch, die Schwellenwerte fiir die paritatische
Mitbestimmung zu senken und Schlichtungs-
verfahren statt Doppelstimmrecht des oder der
Aufsichtsratsvorsitzenden. Im zu erwartenden
Umbruch der Branchen wird es auch um (Unter-
stiitzung beim) Aufbau von Mitbestimmungs-
strukturen gehen.

Das bedeutet im Umkehrschluss: wachsende
Komplexitat und Anforderungen. Unsere Kolleg*in-
nen in den Betrieben sind vielféltig gefordert: als
beteiligungsorientierte, innovative Veranderungs-
manager*innen, als Begleiter*innen des Wandels,
als Netzwerker*innen — und das alles neben ihrem
»Alltagsgeschaft®. Sie benotigen deshalb auch
verstarkt fachliche Unterstiitzung, Beratung
und Qualifizierung. Die brancheniibergreifende
und tiberregionale Vernetzung muss ausgebaut
werden. OEM und Zulieferer miissen an einen
Tisch. Das ist ein vorrangig gewerkschaftliches
Handlungsfeld.
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Welche Geschaftsmodelle, Produkte und
Produktionsprozesse kénnen mit vorhandenen
Kompetenzen und betriebswirtschaftlichen wie
technischen Kapazitaten entwickelt werden, wie
steht es um Investitions- und Qualifizierungs-
bedarfe? Solche Fragen beraten Betriebsréte
auch mit externem Sachverstand. Zugleich
bedarf es eigener Analyse- und Beteiligungs-
instrumente. Die IG Metall arbeitet hier mit
Instrumenten wie dem Zukunftscheck oder
dem Transformationsatlas. Damit kdnnen

Betriebsrdte und Vertrauensleute Umriss,
Ausmaf und Richtung der gegenwartigen und
kiinftigen Verdnderungen anschaulich machen,
Chancen und Risiken ermitteln, sich einen
Uberblick iiber den Handlungsbedarfim Betrieb
und einzelnen Betriebsteilen verschaffen und
in betrieblichen Projekten tdtig werden. Die
Ergebnisse werden in Workshops ausgewertet,
Handlungsbedarfe in konkrete Projektpldane
tibersetzt.

Zuschiisse fiir Machbarkeitsstudien

Interessenvertretung ausbauen

Handlungsempfehlungen zur Unternehmens- und Betriebspolitik

» Zukunftstarifvertrage mit Zukunfts- und Innovationsfonds weiter voranbringen;
beteiligungsorientierte Instrumente zur Starkung von Arbeitskampfmafinahmen und
fiir politische Auseinandersetzungen weiterentwickeln

» Ausbau der Mitbestimmung in strategischen Fragen

» Beratungskompetenz fiir betriebliche Transformationsprozesse bereitstellen, finanzielle

» Beratung, Qualifizierung und Netzwerke fiir betriebliche und unternehmerische
» Passgenaue Gestaltungsinstrumente fiir betriebliche Transformationsprozesse bereitstellen

» In regionalen Transformationsnetzwerken betriebsiibergreifende Mobilitdatskonzepte fiir
Mobilitatsregionen im Wandel erarbeiten
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4. KONSEQUENZEN DER MOBILI-
TATSWENDE FiiR DIE 16 METALL

In den vorangegangenen Abschnitten wurde an vielen Stellen bereits herausgearbeitet, in welchen
Fallen und mit welchen Forderungen, Akteur*innen, Konzepten, Initiativen und Instrumenten die
IG Metall die Mobilitdtswende proaktiv angeht und gestalten will. Fiir unsere Arbeit auf allen Hand-
lungsebenen ergeben sich daraus mindestens die folgenden fiinf Implikationen.

Vernetzung zwischen den Mobilititsbranchen weiter vorantreiben

Noch konsequenterals bislang sollten betriebliche Interes-
senvertreter*innen, Vertrauensleute und Geschaftsstellen
tiberbetrieblich und brancheniibergreifend zusammenge-
brachtwerden. Als Organisation initiieren und organisieren
wir themenspezifische Vernetzungsformate zu besonders
relevanten Querschnittsthemen der Mobilitdatswende. Auch
die Erkenntnisse der regionalen oder lokalen Transforma-
tionsnetzwerke werden in bezirklichen und bundesweiten
Netzwerken gebiindelt. Im Austausch mit gesellschaftlichen
Biindnispartner*innen und Vertreter*innen der Industrie
gewinnen unsere Anliegen argumentative Durchschlags-
kraft und gesellschaftliche Anschlussfahigkeit. In solchen

Mobilititswende ist ein ErschlieBungsthema

Das Beispiel Ford in K6ln hat im Frithjahr 2023 einmal mehr
unterstrichen, welche beschaftigungspolitischen Auswir-
kungen mit der Mobilitdtswende verbunden sein konnen.
Die notwendigen Weichenstellungen des Antriebswechsels
treffen mitnichten nur Kolleg*innen aus der Produktion.
Beschdftigte in Forschung und Entwicklung — und damit
vor allem hoch qualifizierte Angestellte, Entwicklungsinge-
nieur*innen und Softwareentwickler*innen — bekommen die
Verlagerungstendenzen gleichfalls zu spiiren. Das Beispiel
Ford hat auch gezeigt: Entwickeln wir als IG Metall gemein-
sam mit den Beschaftigten eigene Ideen und nachhaltige
Konzepte fiir die Zukunft unserer Standorte, bekommen
auch uns bislang weniger nahestehende Kolleg*innen einen
Eindruck davon, welch positive Energie gewerkschaft-
liche Solidaritat freisetzen kann. Um Mitglieder in diesen
Beschaftigungssegmenten der Mobilitdatssektoren gewinnen

Biindnissen erweitern wir tiberdies
unsere mobilitdtspolitischen Hand-
lungsansdtze. Wichtig dabei: In Briissel
und Berlin kdnnen solche Prozesse auf be-
stimmten Ebene durchgefiihrt und weitere angestofien
werden — Voraussetzung fiir die erfolgreiche Gestaltung der
Mobilitatswende sind aber ebenso regionale und lokale
Aktivitdten. Ein integriertes Mobilitdtskonzept kann ledig-
lich Zielbilder und (argumentative) Leitplanken vermitteln
und Forderungen wie eigene MaBnahmen biindeln. Vor Ort
missen diese dann aberauf die konkreten lokalen Gegeben-
heiten und Herausforderungen angewandt werden.

und halten zu kénnen, werden
wir weiterhin unter anderem an
digitalen Angeboten arbeiten, vor allem
aber lebensphasenorientierte, themen- und
projektbezogene Beteiligungsmoglichkeiten jenseits

des Funktionarsschliissels ermoglichen. Als Organisation
sind wir gefragt, neben unseren politischen und kommuni-
kativen Kompetenzen verstdrkt noch mehrin technischen,
rechtlichen und wirtschaftlichen Fragen Orientierung geben
und Beteiligungsprozesse moderieren zu konnen. Im Zuge
derabsehbaren Branchenverschiebungen in der Mobilitats-
wirtschaft werden wir zudem neue Bereiche erschlief3en
missen. Dafiir werden wir neue Instrumente und Konzepte
derAnsprache erarbeiten und vorhandene weiterentwickeln
missen.

43



44

B — Wirtschafts-, arbeits- und gewerkschaftspolitische Handlungsfelder

Branchenverschiebungen analysieren und Handlungsempfehlungen ableiten

Die mehrfach benannten Branchenverschiebungen sind
nicht nur quantitativ zu betrachten. Als IG Metall analy-
sieren wir gezielt, welche Verdanderungen in der jiingsten
Vergangenheit bereits sichtbar und welche Entwicklungen
anhand prognostizierbarer Entwicklungen sowie politischer
und 6konomischer Weichenstellungen fiir die kommenden
Jahre zu erwarten sind. In welchen Mobilitdtsbranchen
wird netto Beschaftigung entfallen, in welchen von der IG
Metall organisierten Branchen ist ein Beschaftigungsauf-
bau zu erwarten? Welche Tatigkeitsbereiche mit welchen
Anforderungsniveaus sind von Strukturwandel und Trans-
formation verstarkt betroffen? Welchen Umfang werden die
Entwicklungen moglicherweise haben? Dafiir gilt es auch,
die einzelnen Elemente der Wertschopfungsketten auf ihre
Beschéftigungspotenziale zu analysieren. Die Antworten auf
diese Fragen helfen dabei, die beschaftigungs- und organi-
sationspolitischen Herausforderungen der Mobilitatswende

Tarifpolitik kontinuierlich weitentwickeln

Vor allem an drei Stellschrauben gilt es anzusetzen: Zum
einen fordern wir die Gesetzgebung auf, durch staatliche
Regulierung, soziale, beschéftigungspolitische und dko-
logische Vergabe- und Férderkriterien sowie steuerpolitische
Anreize sowohl die Tarifbindung als auch die Attraktivitat
von Tarifvertragen und Mitgliedschaft zu starken. Im Rahmen
der Sozialpartnerschaft werden wir zudem mit den Arbeit-
gebern (ber tarifvertragliche Losungen fiir Betriebs- und
Brancheniibergdange verhandeln. Ein moglicher Ansatz:
der ,Tarifrucksack®, der Entgelte, Arbeitsbedingungen
und Qualifizierungsanforderungen im Ubergang sozial-

Kompetenzen und Ressourcen fiir die Arbeit vor Ort bereitstellen

Wirwerden die Prozess-, Gestaltungs- und die Beteiligungs-
kompetenz unserer betrieblichen und hauptamtlichen Funk-
tiondr*innen weiter mit Nachdruck ausbauen, um auf die ope-
rative und strategische Ausrichtung dervon uns organisierten
Betriebe und Unternehmen bestmoglich Einfluss nehmen
und ebenso attraktive wie nachhaltige Zielbilder fiir Standor-
te und Beschaftigung zu entwickeln. Eine Herangehensweise
kann in der Bildung von Mobilitdts-Task-Forces und Trans-
formationsteams bestehen, die die (betriebliche) Mobilitats-
wende an unseren Standorten und in den Regionen angehen

besser abschdtzen und Impulse fiir
weitere Forderungen und Mafinah-
men ableiten zu kdnnen. Dabeiim Fokus:
Wie kdnnen Ubergidnge gestaltet werden-—
innerhalb der Branchen in neue Tatigkeitsbereiche,

in angrenzende Branchen, in wachsende Branchen? Wie
konnen (individuelle) Beharrungskréfte adressiert werden,
welche Instrumente helfen wéhrend des Ubergangs? Welche
Branchen und Beschaftigtengruppen muss die IG Metall
perspektivisch auf welchen Wegen erschlieBen? Wie ver-
andert sich die Lohnstrukturin den Branchen? Was heif3t das
furunsere Tarifpolitik? Welche Arbeit entsteht — und welchen
Themen fiir die Beschaftigten hdangen daran? Wir werden
kiinftig konsequenter als heute gemeinsame Positionen
und Forderungen mit den anderen Einzelgewerkschaften
im DGB abstimmen miissen. Die Zusammenarbeit im DGB
ist auch in Mobilitatsthemen zu starken.

vertrdglich ausgestaltet. Dariiber hin-
aus werden wirunser Instrument der
Zukunftstarifvertrage weiter ausrollen.
Zukunftstarifvertrage ermoglichen flexible und
nachhaltige Lésungen zur Sicherung von Standorten

und Beschaftigung im Wandel. In abgestimmten Verfahren
innerhalb von Konzernstrukturen sind die entsprechenden
Verhandlungs- und Begleitprozesse ein geeignetes Mit-
tel, um Belegschaften zu mobilisieren und Mitglieder zu
gewinnen.

konnen. Eine enge Abstimmung mit
den zustdndigen Geschaftsstellen
und Betriebsbetreuer*innen ist dabei
eminent, um erzielte Erfolge verstetigen und in
die Regelarbeit tiberfiihren zu kénnen. Nicht zuletzt
istes an uns, mit sinnvoller Biindnisarbeit, liberzeugenden
Zielbildern und positiven Beispielen zu zeigen, dass und wie
die Mobilitdatswende im Sinne der Beschaftigten gelingt. Als
FairWandel — sozial, 6kologisch und demokratisch.
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ERSTELLUNGSPROZESS

2022 2023 2024

Debatten
Lokale Lokale
Lokale

Mai - Juli 2022

Auftakt- und drei Feedback
Expertenwork- Redaktionsgruppe
shops
v ‘
. . Veroffentlichung Geplant:
Friihjahr 2023 LIS ) des Debatten- Versffentlichung
Sommer 2022 i . Erstellung . e
Drei Regional- . papiers zum Erstellung des Mobilitats-
Werkstatt Debattenpapier . o
. konferenzen zur S Transformations- obilitdtskonzept konzepts zum
Automobil A zur Mobilitats-
Mobilitatswende wende forum am Jahreswechsel
217.Juni 2023 2023/24
v
Herbst 2022 Vorstellung &
Recherche und Diskussion mit
Redaktion Teilnehmer*innen

Bis Mai 2023
Erstellung

der Regional-
konferenzen

Leitantrag
Energie- und
Mobilitatswende

Unser Dank gilt den Mitgliedern der erweiterten Redaktionsgruppe, die uns mit ihrer Expertise und den
eingebrachten Sichtweisen bei der Entstehung des Papiers tatkrdftig unterstiitzt haben. Ebenso gilt unser
Dank den Teilnehmer*innen der drei Regionalkonferenzen.

Erweiterte Redaktionsgruppe:

Garnet Alps Maik Grundmann Jan Otto

Roberto Armellini Christoph Hahn Martin Peters
Nicolas Bauer Anatoli Klassen Ralf Reinstddtler
Frank Bergmann Kerstin Klein Alexander Reise
Martin Bitter Thomas Knabel Norbert Reiser
Nadine Boguslawski Raphael Menez Stephan Soldanski
Christian Brunkhorst Heiko Messerschmidt Frederic Speidel
Matthias Disterheft Ina Morgenroth Achim Vanselow
Andrea Fehrmann Sitke Notzel Sibylle Wankel
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