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Zusammenfassung

Die zentrale wirtschaftliche und gesellschaftliche Rolle der Automobilindustrie einerseits und ihre erheb-
lich schadlichen 6kologischen Auswirkungen andererseits riicken die Branche in den Mittelpunkt der
Debatte um den industriellen Wandel in Deutschland. Die Automobilindustrie durchlduft derzeit einen der
bedeutendsten industriellen Wandlungsprozesse in ihrer relativ kurzen Geschichte. Die vorherrschende
Strategie zur Dekarbonisierung ist die Elektrifizierung des Antriebsstrangs. Wahrend die Gesamtaussich-
ten auf Branchenebene darauf hindeuten, dass die Elektrifizierung keinen nennenswerten Riickgang der
Beschaftigung zur Folge haben wird oder langfristig méglicherweise zur Schaffung neuer Arbeitsplatze
fihren wird, steht der Transformationsprozess auf Mikroebene, d. h. fiir den*die einzelne*n Arbeitneh-
mer*in, vor erheblichen Herausforderungen. Diese Herausforderungen sind groBtenteils auf die Verdran-
gung von Arbeitsplatzen und die erhebliche Entwicklung der Qualifikationsanforderungen als Reaktion
auf Veranderungen in der Struktur der Wertschépfungskette, den Produktionsprozessen und der Produk-
tionstechnologie zurtickzufiihren.

Die Auswirkungen eines solchen industriellen Wandels auf die Arbeitskrafte sind nicht durchgangig ge-
schlechtsneutral. Ob die Ungleichheiten zwischen den Geschlechtern fortbestehen oder abnehmen, hangt
von der Art der Nettoeffekte ab. Ungeachtet der umfangreichen Studien zu den 6kologischen, wirtschaft-
lichen und sozialen Auswirkungen der Elektrifizierung werden die geschlechtsspezifischen Auswirkungen
auf die Arbeitskrafte und die Strategien zur Férderung der Gleichstellung der Geschlechter bei der Trans-
formation oft nur unzureichend beriicksichtigt. Diese Expertise untersucht und diskutiert tiber den aktuel-
len Stand der Gleichstellung in der Automobilindustrie und die (potenziellen) Auswirkungen der Elektrifi-
zierung in der Automobilindustrie auf die Gleichstellung der Geschlechter in der Belegschaft. Sie beleuch-
tet und bewertet auBerdem die wichtigen (potenziellen) Strategien flir eine geschlechtergerechte Trans-
formation auf der Grundlage von Literaturrecherchen und Experteninterviews.

In Anbetracht der ménnlich dominierten Belegschaft in der deutschen Automobilindustrie ist es
naheliegend zu erwarten, dass sich der Arbeitsplatzabbau starker auf mannliche Arbeitnehmer auswirken
wird. Allerdings sind weibliche Beschaftigte mit einer Reihe von besonderen Risiken konfrontiert, die
zusammenhangen mit ihrer Beteiligung an Routineaufgaben, der Mdglichkeit, dass Automatisierung und
KI, die in Investitionen in die Produktion von Elektrofahrzeugen integriert sind, diese Rollen ersetzen,
ihrer Unterreprasentation in MINT-Fachern, ihrem begrenzten Engagement in der Weiterbildung, ihrer
schwachen Vernetzung sowie dem Vorhandensein bestehender Herausforderungen am Arbeitsplatz, wie
z. B. der Vereinbarkeit von Beruf und Familie. Ungeachtet dieser Herausforderungen bieten die
Komplementaritat von KI und Automatisierung von Aufgaben, die typischerweise von Frauen ausgefiihrt
werden, und die hohe Nachfrage nach MINT-Qualifikationen Chancen, die Reprasentation und
Qualifikation der weiblichen Arbeitskrafte in der Branche zu verbessern.



Die Partner*innen des sozialen Dialogs in der Automobilindustrie haben bereits eine Reihe von Strategien
initiiert, um einen gerechten Ubergang zu erreichen. Auf der anderen Seite wird eine Vielzahl von MaB-
nahmen wie gesetzliche Top-down-Regelungen und Bottom-up-MaBnahmen auf Unternehmensebene
umgesetzt, um Fragen der Geschlechtergleichstellung anzugehen. Die allgemeinen Strategien fiir einen
gerechten Ubergang miissen jedoch in Verbindung mit MaBnahmen zur Gleichstellung der Geschlechter
betrachtet werden, um die potenziellen Risiken der Dekarbonisierung in der Automobilindustrie fur die
weibliche Belegschaft zu vermeiden und Chancen fir die Gleichstellung der Geschlechter zu erleichtern.
Diese Expertise stellt Strategien fiir einen geschlechtergerechten Wandel in der Automobilindustrie vor —
die auch in andere Branchen, die einem Wandel unterliegen, integriert werden kdnnen.

Uber die Elektrifizierung der Automobilindustrie hinaus bieten alternative Transformationsansatze fiir
Mobilitédtssysteme heute wertvolle Einblicke in mdgliche Zukunftsszenarien. Batteriebetriebene Elektro-
fahrzeuge bieten nur bescheidene 6kologische Vorteile gegentiber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor.
Darliber hinaus ist der Abbau von Mineralien der Seltenen Erden fiir Elektrofahrzeuge, insbesondere im
globalen Siiden, eine 6kologisch und sozial umstrittene Praxis. Es ist von duBerster Wichtigkeit, die
Rebound-Effekte der Elektrifizierung zu beriicksichtigen und dabei die breiteren 6kologischen und
sozialen Auswirkungen zu beriicksichtigen. Die alternativen Ansdtze der Mobilitdtswende gestalten ein
Okologisch glinstigeres und sozial demokratischeres Mobilitdtssystem unter Beteiligung von Akteur*innen
aus der Umwelt- und Arbeiter*innenbewegung und nicht unter der Dominanz der privaten Automobil-
industrie. Die Umsetzung eines demokratischeren Entscheidungsprozesses und die Etablierung einer
Industriepolitik, die eine Transformation des Mobilitdtssystems und der alternativen Produktion unter-
stlitzt, kdnnte die Schaffung von Arbeitsplatzen in Sektoren wie dem offentlichen Verkehr und den
erneuerbaren Energien mit verbesserten Arbeitsbedingungen erleichtern. Dariiber hinaus kdnnte eine
politische Agenda zur Dekarbonisierung mehr in sozial sinnvolle und ,griine® Wirtschaftsbereiche, wie
den Pflegesektor, investieren. Diese Strategie wiirde die Beschaftigungsmdglichkeiten fiir weibliche
Arbeitskrafte mit hoheren Arbeitsstandards erweitern.
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1 Einleitung

1.1 Motivation

Die Automobilindustrie durchlauft derzeit einen der bedeutendsten industriellen Wandlungsprozesse in
ihrer relativ kurzen Geschichte. Die Auswirkungen eines solchen Wandels auf die Belegschaft sind in der
Regel nicht geschlechtsneutral. Je nach Art der Nettoeffekte kdnnen geschlechtsspezifische Ungleich-
heiten bestehen bleiben oder sich vermindern. In Bezug auf den Energiesektor warnt die International
Labour Organization (ILO) (2022: 8) beispielsweise davor, dass der Nettoeffekt der Arbeitsplatzverluste
und -gewinne im Rahmen der Energiewende weiterhin zu einer mannlich dominierten Belegschaftsstruk-
tur fihren wird, sofern nicht gezielte Instrumente zur Gleichstellung der Geschlechter eingefiihrt werden.
Auf zahlreichen Ebenen des politischen Einflusses bestehen geschlechtsspezifische Ungleichheiten, die
die Formulierung einer robusten geschlechtertransformativen politischen Agenda behindern. Die
Dominanz mannlicher akademischer Stimmen und politischer Entscheidungstrager in der Klimawandel-
Forschung und -Politik, mannliche Mehrheiten im Diskurs tber die Leugnung des Klimawandels und die
Aufrechterhaltung geschlechtsspezifischer Ungleichheiten in der Arbeitsstruktur der neuen ,griinen" Sek-
toren werden von den feministischen und masculinities-Wissenschaftlerinnen mit Bezeichnungen wie
~ecomodern masculinities®, ,mantrophocene"™ und ,petro-masculinity" kritisiert (Raworth 2014: Abs. 2;
Dagget 2018: 28; Hultman/Pulé 2020: 477). Im Kontext der aktuellen Debatte um die Dekarbonisierung
der Automobilindustrie erscheint es geboten, die geschlechterrelevanten Auswirkungen auf die Beschaf-
tigung und die potenziellen Instrumente fiir eine geschlechtergerechte Transformation zu untersuchen.

Die zentrale wirtschaftliche und gesellschaftliche Rolle der Automobilindustrie kennzeichnet Deutschland
als ,Autoland™ (Blocker 2015: 534). Innerhalb der Europaischen Union (EU) nimmt Deutschland eine
fuhrende Position als Fahrzeugproduzent ein. Der gravierende Okologische FuBabdruck der Branche,
einschlieBlich der Treibhausgasemissionen, des Ressourcenverbrauchs und der Umweltverschmutzung,
erfordert einen Ubergang zu nachhaltigen Praktiken (Béhm et al. 2006). Deutschland strebt im Einklang
mit anderen EU-Landern eine Dekarbonisierung der Automobilindustrie bei gleichzeitiger Aufrechterhal-
tung des industriellen Wachstums und der Wettbewerbsfahigkeit an. Die EU-Verordnungen sowie das
deutsche Klimaschutzgesetz definieren Dekarbonisierungsziele, welche durch verschiedene Subventions-
programme und Industrieallianzen unterstiitzt werden (EU KOM o. J.: Abs. 6 f.; BMVU 2019: Abs. 2). Die
Elektrifizierung der Automobilindustrie wird als potenzielle Lésung zur Dekarbonisierung angepriesen.
Obgleich umfangreiche Forschungsarbeiten zu den 6kologischen, dkonomischen und sozialen Auswirkun-
gen der Elektrifizierung durchgefiihrt wurden, finden geschlechtsspezifische Auswirkungen auf die Beleg-
schaft sowie Strategien zur Férderung der Geschlechtergleichstellung in der Transformation oft nur unzu-
reichende Berlicksichtigung.

Der europaische Green Deal verfolgt einen Diskurs der ,6kologischen Modernisierung®, bei dem das
Wirtschaftswachstum als politisches Ziel im Vordergrund steht und technologische Fortschritte als Lésung
fur die anthropogenen Klimaauswirkungen angesehen werden. Die Elektrifizierung der Automobilindustrie
wird gemeinhin als Teil dieses Weges betrachtet. Jedoch Uben alternative Projektionen der Transfor-
mation der Automobilindustrie zunehmend umfassende Kritik an diesem Mainstream-Ansatz. Diese Kritik
wird auch von feministischen Wissenschaftlerinnen vorgebracht. Die vorliegende Studie prasentiert eine
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Diskussion der potenziellen Auswirkungen alternativer Transformationspfade auf die Arbeitswelt, wobei
ein besonderes Augenmerk auf den geschlechtsspezifischen Auswirkungen liegt. Basierend auf dieser
Analyse werden schlieBlich Handlungsempfehlungen dargelegt.

1.2 Zielsetzung und Umfang

Im Hinblick auf die Forschungsliicke zu den geschlechtsspezifischen Beschaftigungseffekten des Wandels
in der Automobilindustrie konzentrieren wir uns in dieser Studie auf die deutsche Automobilindustrie
sowie die auf dem Weg zu einer geschlechtergerechten Transformation angewandten und erforderlichen
Regulierungsinstrumente, Strategien und Initiativen. Diese Expertise fiir den Vierten Gleichstellungs-
bericht zielt darauf ab, diese Liicke flr eine gleichstellungsférdernde Transformationsagenda zu schlieBen
und die geschlechtsspezifischen Ungleichheiten (Beschaftigungsliicke, Entgeltliicke, berufliche Segrega-
tion usw.) in der Automobilindustrie, d. h. eine ,,Gender-Just Transition" zu reflektieren (siehe fiir die
konzeptionelle Debatte, Walk 2024: 2 f.). Dabei orientiert sich die Expertise an den Zielen und Frage-
stellungen der Bundesstiftung Gleichstellung. Es wird untersucht, inwieweit sich die Transformation zur
Dekarbonisierung der deutschen Automobilindustrie auf die gleichstellungsrelevanten Aspekte ihrer
Belegschaft auswirkt. Es wird gepriift, welche Strategien oder Politikinstrumente (wie z. B. Tarifvertrage),
mit Blick auf die Replizierbarkeit flir andere Branchen, eine gleichstellungsorientierte Transformation in
der Branche (potenziell) férdern und welche alternativen Transformationsszenarien im Hinblick auf
Gleichstellungsimplikationen bestehen. Zu diesem Zweck wird diese Expertise den Fokus auf die deutsche
Automobilindustrie in den globalen Wertschépfungsketten mit folgenden Fragen legen:

1. Welche Anforderungen bestehen an die Automobilindustrie, z. B. vor dem Hintergrund der Reduk-
tionsziele im Verkehrssektor sowie der Planetaren Grenzen (Ressourcenverbrauch und perspektivi-
sche Nachfrage im Anbetracht der Emissionsreduktionsziele)? Welche Strategien und MaBnahmen
werden im Rahmen der sozial-6kologischen Transformation derzeit in der deutschen Automobil-
branche angestrebt und umgesetzt? Welche konkreten Ziele werden verfolgt? (Um welche Art der
Transformation handelt es sich)? Wie sind diese MaBnahmen und Strategien mit Blick auf die De-
karbonisierung der Wirtschaft unter Geschlechteraspekten und 6kologischen Gesichtspunkten tber
die gesamte Wertschdpfungskette hinweg zu bewerten?

2. Wie wirken sich die in der Automobilbranche angestrebten und umgesetzten Strategien und ihr
Umfang auf die (Anzahl und Art der) Beschéftigten in der Automobilbranche und deren Arbeits-
bedingungen aus? Inwieweit sind Frauen und Manner unterschiedlich von diesen Verdnderungen
betroffen und inwieweit ergeben sich daraus gleichstellungsrelevante Nachteile oder Chancen?

(z. B. im Hinblick auf Beschaftigungsméglichkeiten und Arbeitsbedingungen)?

3. Was sind arbeitsmarktpolitische, tarifrechtliche und betriebliche Regelungen (z. B. Tarifvertrage,
Betriebsvereinbarungen), die zu einer gleichstellungsorientierten Gestaltung des Umbaus in der
Branche beitragen bzw. beitragen kdnnen? Hierbei soll herausgearbeitet werden, inwiefern 6ffent-
liche, tarifliche und betriebliche FordermaBnahmen Frauen und Mannern jeweils zugutekommen
und ob ein geschlechtsspezifisches Ungleichgewicht bei der Abmilderung des Wandels zu
beobachten ist.

4. Licken sollen aufgezeigt und Handlungsempfehlungen fiir mégliche Transformationsszenarien
entwickelt werden.



5. Was sind gute Beispiele dafiir, wie betriebliche Akteur*innen oder Gewerkschaften die Transforma-
tion geschlechtergerecht umsetzen wollen oder dies bereits tun. Gibt es Aspekte einer geschlech-
tergerechten Transformation in der Automobilbranche, die tbertragbar/exemplarisch fiir andere
Branchen sein kdnnen?

6. Welche alternativen Strategien, Plane und MaBnahmen gibt es, um eine sozial-6kologische Trans-
formation in der Automobilbranche anzustoBen? Welche Folgen hatten/haben diese unterschied-
lichen Szenarien flr die Gleichstellung der Geschlechter?

1.3 Begriffliche Erklarungen

Die Automobilindustrie besteht aus verarbeitenden und nicht-verarbeitenden Tatigkeiten, wobei die
verarbeitende Industrie in zwei Kategorien unterteilt wird: die direkte und die indirekte Produktion. Die
direkte Herstellung umfasst die Herstellung von Kraftfahrzeugen, die Herstellung von Karosserien, Anhan-
gern und Sattelanhdngern sowie die Herstellung von Teilen und Zubehér. Das indirekte verarbeitende
Gewerbe besteht aus der Herstellung von verschiedenen Artikeln wie Computern und Elektromotoren.
Die nicht-verarbeitenden Tatigkeiten stehen im Zusammenhang mit der Nutzung von Kraftfahrzeugen
(wie Verkauf und Wartung, Instandhaltung), dem Verkehr und dem Baugewerbe (acea 2023: 9). Die
enge oder weite Verwendung des Begriffs wird im Text bei Bedarf angegeben. Um die spezifischen Fahr-
zeugtypen zu bezeichnen, werden die Begriffe Fahrzeug mit Verbrennungsmotor (ICEV), batteriebetrie-
benes Elektrofahrzeug (BEV) und Plug-in-Hybrid-Elektrofahrzeug (PHEV) verwendet.

Der Begriff ,Dekarbonisierung™ bezieht sich auf die Reduzierung oder Aufhebung der Treibhausgasemis-
sionen eines Kraftfahrzeugs lber seinen gesamten Lebenszyklus (Herstellung, Nutzung, Recycling). Der
Volkswagen (WV)-Konzern zum Beispiel weist einen Dekarbonisierungsindex (DKI) aus. Da die Elektrifi-
zierung des Antriebsstrangs (kurz: Elektrifizierung) heute die wichtigste Veranderung auf dem Weg zur
Dekarbonisierung in der Automobilindustrie ist, werden in diesem Bericht hauptsachlich diese Verande-
rungen diskutiert, auch wenn die Elektrifizierung des Antriebsstrangs nur direkt eine Dekarbonisierung in
der Nutzungsphase des Fahrzeugs ermdglicht, wahrend andere Produktionsschritte nicht unbedingt emis-
sionsfrei sind. Der Begriff ,gesamte Wertschdpfungskette" bezieht sich auf die globale Wertschépfungs-
kette der Elektrofahrzeuge, einschlieBlich Deutschland, aber auch Produktions- und Rohstoffgewinnungs-
standorte.

Der Begriff ,Gleichstellung® bezieht sich im Rahmen dieser Studie auf die beschaftigungsrelevante Gleich-
stellung der Geschlechter am Arbeitsplatz. Dabei geht es um verschiedene geschlechtsspezifische Un-
gleichheiten auf dem Arbeitsmarkt, wie z. B. das Gender Pay Gap, das geschlechtsspezifische Beschifti-
gungsgefalle und die berufliche Segregation.

1.4 Methodik

Diese Expertise umfasst Sekundarforschung sowie halbstrukturierte Expert*inneninterviews mit Interes-
senvertreter*innen der Branche. Die Sekundarforschung umfasst eine Literaturrecherche von wissen-
schaftlichen Verdffentlichungen, Berichten und Datenquellen, die sich mit den Forschungsfragen befas-
sen. Aufgrund der begrenzten Informationen, die in den Sekundarquellen liber die geschlechtsspezi-
fischen Auswirkungen der Elektrifizierung in der Automobilindustrie auf die Belegschaft enthalten sind,
wurden sieben Interviews durchgefiihrt. Die Interviews, die jeweils etwa 45-60 Minuten dauerten, wur-



den in einem halbstrukturierten Interviewformat gefiihrt. Die Interviews wurden von einem professionel-
len Transkriptionsbiiro verschriftlicht. Die Analyse und Interpretation der Interviewergebnisse erfolgen
mittels der qualitativen Inhaltsanalyse als Forschungsmethode. Die Interviewpartner*innen wurden in
Abstimmung mit der Bundesstiftung Gleichstellung als Expert*innen fiir Veranderungen in der Arbeitswelt
im Zuge der Transformation ausgewahlt. Die Interviewpartner*innen wurden sowohl von der Arbeit-
nehmer*innen- als auch von der Arbeitgeberseite von Automobilhersteller und Zulieferer ausgewahlt, um
einen vielseitigen Einblick in die (erwarteten) Auswirkungen des Wandels auf die Belegschaft zu erhalten,
insbesondere unter dem Aspekt der Geschlechtergleichstellung.

Im Rahmen der vorliegenden Forschung wurden insgesamt sieben Interviewpartner*innen befragt. Finf
der Interviewpartner*innen sind Betriebsratsvorsitzende, wobei zwei aus dem Zuliefererbereich und drei
aus dem Fahrzeugherstellerbereich stammen. Eine*r Interviewpartner*in ist ein externes Mitglied des
Aufsichtsrates eines der Zulieferunternehmen, wahrend ein*e Interviewpartner*in der*die Arbeitsdirek-
tor*in desselben Zulieferunternehmens ist. Die Kontaktaufnahme mit den Interviewpartner*innen wurde
durch das umfangreiche Netzwerk der Europaischen Akademie der Arbeit in der Universitat Frankfurt am
Main mit den Partner*innen des sozialen Dialogs in Deutschland maBgeblich erleichtert.

2 Dekarbonisierung in der deutschen Automobilindustrie

2.1 Soziobkonomische Bedeutung der deutschen Automobilindustrie

Die deutsche Automobilindustrie hat sich nach dem Zweiten Weltkrieg parallel zum Wirtschaftswachstum
und zur Entwicklung der Infrastruktur entwickelt, unterstiitzt durch Fiskalpolitik (Haas 2020: 816).
Deutschland tragt zu mehr als einem Viertel der Produktion der EU-Automobilindustrie (einschlieBlich der
Turkei und der Gemeinschaft Unabhdngiger Staaten) bei und steht bei der Fahrzeugproduktion weltweit
an zweiter Stelle nach China (Tabelle 1) (acea 2023: 18 f.).

Die deutsche Automobilindustrie zeichnet sich durch ein ,High-Road-Modell" aus, das auf sozialen Dialog,
qualifizierte Arbeitskrafte und wettbewerbsfahige Produkte setzt (Blécker 2015: 534). Sie ist durch eine
Doppelstrategie in die globalen Wertschopfungsketten eingebunden: Sie produziert Fahrzeuge im unteren
Preissegment in groBen Markten wie den USA und China, wahrend sie die Produktion im Premiumsegment
in Deutschland beibehalt (Puls/Fritsch 2020: 7 f.). Trotz Herausforderungen wie der Halbleiterknappheit
wahrend der Pandemie setzten fiihrende deutsche Automobilhersteller auf Premiumsegmente, was zu
einer Rekordprofitabilitat fihrte (Industrie.de 2022: Abs. 7; Krzywdzinski et al. 2023: 18). Die Finanzkrise
von 2008 bis zur Pandemie markierte das Ende eines ,goldenen Jahrzehnts" fiir die Branche, das von
Wachstum und Gewinnen gepragt war; allerdings sah sich die Branche mit gegenwartigen Heraus-
forderungen konfrontiert, die durch die griine und digitale Transformation (Twin Transition) bedingt sind
(Puls/Fritsch 2020: 5).

Die Automobilindustrie ist von zentraler wirtschaftlicher und sozialer Bedeutung fiir Deutschland, da sie
einen erheblichen Beitrag zum Bruttoinlandsprodukt (BIP), zur Beschaftigung, zur Forschung und zur
Innovation leistet und gleichzeitig die wichtigsten Akteur*innen des sozialen Dialogs stellt. Auf die Auto-
mobilindustrie entfallen rund 14,9 % der Wertschépfung des verarbeitenden Gewerbes und 11 % der
Beschaftigung im verarbeitenden Gewerbe in Deutschland (Tabelle 1). Sie ist mit verschiedenen Branchen
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wie der Metall-, Gummi- und Kunststoffindustrie, der Herstellung elektrischer Ausriistungen, dem Maschi-
nenbau, der Informations- und Kommunikationstechnologie, der Textilindustrie, dem Baugewerbe und
den Mobilitatsdienstleistungen verflochten. Starke Institutionen des sozialen Dialogs sind in der
deutschen Automobilindustrie verwurzelt, wobei die Gewerkschaft IG Metall die mitgliederstarkste in der
EU ist. Die Automobilindustrie in der EU ist ein bedeutender Arbeitgeber mit direkten und indirekten
Arbeitsplatzen von insgesamt 12,9 Millionen Menschen im Jahr 2021 (acea 2023: 9). Die deutsche Auto-
mobilindustrie nimmt mit einem Anteil von 35,7 % an der gesamten direkten Automobilproduktion in der
EU mit Abstand die Spitzenposition ein. Trotz der Herausforderungen, die sich aus der doppelten Trans-
formation, dem globalen Wettbewerb und der Covid-19-Pandemie ergeben, ist die Automobilindustrie
nach wie vor eine wichtige Sdule der deutschen Wirtschaft, die Innovation und Beschaftigung vorantreibt
und gleichzeitig globale wirtschaftliche Verdanderungen und technologische Umwalzungen realisiert.

Neben dieser wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Bedeutung besteht ein erheblicher Transformations-
bedarf fiir die Automobilindustrie aufgrund ékologischer Auswirkungen (EU KOM o. J.: Abs. 4): Ab 2035
dirfen nur noch Treibhausgasemissionsfreie Fahrzeuge neu zugelassen werden, was zu der heute vor-
herrschenden Dekarbonisierungsstrategie fiihrt: die Elektrifizierung des Antriebsstrangs. Die Transforma-
tion zur Dekarbonisierung eréffnet wichtige 6kologische und soziale Kontroversen entlang der gesamten
Wertschopfungskette der Automobilindustrie.

Die Beschaftigten in der Automobilindustrie (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) sind in
Deutschland hauptsachlich mannlich, der Frauenanteil liegt bei nur 20,5 % (Stand 2022) (Eurostat 2024c;
Tabelle 3). Die zentrale wirtschaftliche und gesellschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie in
Deutschland einerseits und der groB3e 6kologische Transformationsbedarf andererseits wirft Fragen nach
den geschlechterrelevanten Auswirkungen auf die Erwerbsbevélkerung auf, da industrielle Transforma-
tionen in der Regel geschlechtsspezifische Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt haben (vgl. fiir den Fall
der Automatisierung und kiinstlichen Intelligenz Gmyrek et al. 2023: 31; Brussevich et al. 2019: 5f.).
Wir geben einen Uberblick auf die Merkmale und Transformationsschritte der Automobilindustrie, die
allgemein erwarteten Beschaftigungseffekte der Transformation sowie die 6kologischen und sozialen
Herausforderungen der Elektrifizierung auf globaler Ebene, bevor wir uns auf die geschlechterrelevanten
Beschaftigungseffekte der Transformation konzentrieren.

10



Tabelle 1: Wirtschaftliche Bedeutung der deutschen Automobilindustrie (Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen)

Wertschépfungsanteil am BIP 3,9 % (p) (2021) Eurostat (2024a)

Wertschopfungsanteil an der Gesamtwertschépfung | 14,9 % (2020) Eurostat (2024b)
des verarbeitenden Gewerbes

Anteil am Export 17 % (2023) Destatis (2024a)

Anzahl der Beschaftigten 779.662 Personen Destatis (2024b)
(2023)

Beschaftigungsanteil an der Gesamtbeschaftigung 11 % (2021) acea (2023: 14)

des verarbeitenden Gewerbes

Anteil an den gesamten Forschungs- und 37 % (2019) VDA (2024: Abs. 2)
Entwicklung-Investitionen der deutschen Wirtschaft
(ohne Staat und Hochschulen)

Anteil der Arbeitnehmer*innen mit Tarifbindung 87 % (2022) Destatis (2023)
Anteil Deutschlands an der EU- 28,4 % (2022) acea (2023: 23;
Kraftfahrzeugproduktion in Einheiten eigene Berechnung)
Anteil Deutschlands an der direkten Beschaftigung 35,7 % (2021) acea (2023: 15;
im verarbeitenden Gewerbe der EU eigene Berechnung)

2.1 Ziele, MalRnahmen und Fortschritte der Transformation zur
Dekarbonisierung

21,6 % aller THGs in Deutschland stammen von dem Verkehrssektor, wobei 97,8 % davon ausschlieBlich
von StraBenverkehr stammen (Stand: 2023) (Umweltbundesamt 2024a). Der StraBenverkehr ist einer
der gréBten Verursacher von CO2-Emissionen in der EU und tragt zu fast einem Viertel aller THGs bei
(22,3 % im Jahr 2021) (EEA 2023: 223). Der StraBenverkehr ist auch eine der wenigen Quellenkatego-
rien, deren THGs im Zeitraum 1990-2021 zugenommen haben (21 %) (ebd.: v). Deutschland ist der
groBte Fahrzeughersteller in der EU und tragt zu fast einem Fiinftel der gesamten StraBenverkehrsemis-
sionen in der EU bei (19,2 % im Jahr 2021), wahrend es gleichzeitig eines der wenigen Lander ist, das
seine CO2-Emissionen im StraBenverkehr im Vergleich zu 1990 leicht gesenkt hat (ebd.: 225). Dies
verdeutlicht die Schliisselrolle der Transformation der Automobilindustrie bei der Bewaltigung der Klima-
krise. Klimaregelungen sind heute der wichtigste Faktor fiir die Transformation der Automobilindustrie
und die Elektrifizierung des Antriebsstrangs wird allgemein als klimafreundlichere Lésung angesehen.

Die Europdische Kommission hat im Einklang mit dem Pariser Abkommen von 2015 fir 2019 einen
Europadischen Green Deal angekiindigt, der rechtsverbindlichen Ziele fiir die Reduzierung der THGs im
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Vergleich zu den Werten von 1990 festlegt. Oberstes Ziel ist die Begrenzung des globalen Temperatur-
anstiegs auf weniger als 2°C durch eine THG-Reduzierung um mindestens 55 % bis 2030 und spater die
Klimaneutralitat, d. h. Netto-Null THG bis 2050. In die Green-Deal-Strategie wurden nicht nur markt-
orientierte MaBnahmen zur Emissionsreduzierung, sondern auch direkte Regelungen und gesetzgebe-
rische MaBnahmen, wie z. B. ein ,Klimagesetz", integriert. Griine Industriepolitik in Form von grof3 ange-
legten offentlichen Investitionen und Subventionen in Infrastruktur, erneuerbare Energien, Wohnraum-
sanierung oder Sektoren und Regionen, die Unterstiitzung fiir den Ubergang benétigen, sind Teil dieser
Strategie. Der Europdische Green Deal wurde als Teil des Europdischen Klimagesetzes 2021 in Kraft
gesetzt (Parliament and Council Regulation 2021: 5).

Deutschland hat im Jahr 2021 sein Klimagesetz novelliert und sich ehrgeizigere Ziele im Vergleich zu
1990 gesetzt: 65 % COz-Emissionsminderung bis 2030, 88 % bis 2040 und Klimaneutralitat ab 2045,
d. h. Netto-Null-COz-Emissionen (Bundesregierung 2022: 3 f.). Dies impliziert sektorspezifische Emis-
sionsreduktionsziele, die insbesondere fiir die Sektoren wichtig sind, die am meisten zu den THGs
beitragen, wie der Energie- und der Verkehrssektor.

Der Europdische Green Deal betrachtet Wirtschaftswachstum als wesentlich fiir die Verbesserung des
gesellschaftlichen Wohlstands und konzentriert sich gleichzeitig auf umweltfreundlichere Technologien
und Strategien zur Bewaltigung der Klimakrise. Dieser Ansatz wird auch als ,ecological transition®, ,,green
transition®, ,technologische Losung" oder ,,6kologische Modernisierung" bezeichnet (EU KOM 2019a: 8 f.;
Mastini et al. 2021: 3; siehe auch Nettekoven 2023).

Pichler et al. (2021a: 142) bezeichnen Emissionsziele als ,implizite Industriepolitik", da ihr grundlegendes
Ziel die Veranderung der Industriestruktur sei. Die EU legt regelmaBig flottenweite CO2-Emissionsziele
fur Personenkraftwagen (Pkw) und Transporter bis 2034 fest. Die Emissionsziele, z. B. flir den Zeitraum
von 2025 bis 2029 fiir Pkw und Transporter im StraBenverkehr sind auf 93,6 g CO2/km bzw. 153,9 g
CO2/km festgelegt (EU KOM o. J.: Abs. 7). AuBerdem wurde ein Anreizmechanismus fiir emissionsfreie
oder emissionsarme Fahrzeuge eingefiihrt. Automobilhersteller, die mehr dieser Fahrzeuge produzieren,
kdnnen von gelockerten COz-Emissionsnormen pro km fir ihre gesamte Produktion profitieren. Ab 2035
muissen alle in der EU neu zugelassenen Fahrzeuge emissionsfrei sein, d. h. Autos mit Verbrennungs-
motor miissen schrittweise aus dem Verkehr gezogen werden. Das aktuelle Ziel der deutschen Regierung
sind 15 Millionen vollelektrische Fahrzeuge bis 2030 (Deutscher Bundestag 2024: Abs. 1). Fast 50 % der
gesamten europaischen Produktion von Elektrofahrzeugen (EVs) findet in Deutschland statt (IEA 2024:
80).

Um die Ziele des Green Deals zu verwirklichen, aber auch um die Autonomie der Industrie zu starken,
hat die EU mehrere Haushaltsprogramme und Unterstiitzung fiir Industrieverbunde eingefiihrt. Pichler et
al. (2021a: 142 f.) argumentieren, dass die EU-Industriepolitik vor der Finanzkrise 2008-2009 zu breit
angelegt und fiir den 6kologischen Wandel nach der Krise unzureichend war. Infolgedessen ging die EU
zu einer vertikalen Industriepolitik Gber, die strategische Technologie- und Energiesektoren unterstiitzt
und die Autonomie der Industrie férdert (EU KOM 2021a: 16 f.). Die Unterbrechungen der globalen Wert-
schopfungsketten (GVCs) wahrend Covid-19 haben dieses Problem weiter verdeutlicht. Im Zuge der
Covid-19-Krise flihrte die EU eine Doppelstrategie ein, die auf eine kurzfristige Erholung der Automobil-
industrie nach Covid-19 und auf langfristige Innovation und Wettbewerbsfahigkeit abzielte. Verschiedene
Foérderprogramme wurden vor und nach der Covid-19-Krise initiiert. Der Industrieplan fir den Griinen
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Deal, der die Wiederbelebung der vertikalen Industriepolitik demonstriert, lockert den politischen Spiel-
raum fir die Beihilfevorschriften der Mitgliedstaaten fiir den griinen Wandel (EU KOM 2023: 3 f.).

Vor der Covid-19-Krise hat die Europdische Kommission 2012 den Aktionsplan CARS 2020 ins Leben
gerufen, um die Innovation und den Kreditzugang fiir Unternehmen, insbesondere fiir kleine und mittlere
Unternehmen, in der européischen Automobilindustrie beim Ubergang zu Wettbewerbsfahigkeit und
Nachhaltigkeit zu unterstiitzen (EU KOM 2012: Abs. 1f.). Im Jahr 2018 initiierte die Kommission
gemeinsam mit Frankreich, Deutschland, Italien und dem Vereinigten Konigreich ein 1,75-Milliarden-
Euro-Projekt zur Férderung von Forschung und Innovation in der fiir die Elektromobilitét entscheidenden
Mikroelektronik; im Dezember 2019, kurz vor der Pandemie, startete die Kommission ,Important Projects
of Common European Interest (IPCEI)" in der Batteriewertschdpfungskette, mit denen die Forschung fiir
den Aufbau einer vollstandigen Batteriewertschopfungskette in der EU unterstitzt wird und die mit
3,2 Milliarden Euro an offentlichen Mitteln und potenziell 5 Milliarden Euro an privaten Investitionen
ausgestattet sind (EU KOM 2018: Abs. 2; 2019b: Abs. 2). China hat die mit Abstand gréBte Batteriezellen-
und EV-Produktion der Welt, gefolgt von Europa und Nordamerika, und gleichzeitig die gréBten Exporte
von Batteriezellen und EVs der Welt (IEA 2024: 81 f.). Die drei weltweit gréBten Hersteller von Lithium-
Ionen-Batterien flir EVs kommen aus Asien, namlich CATL, BYD und LG, die 2023 einen Anteil von 65 %
am Weltmarkt hatten — gegeniiber 61 % im Jahr 2022 (Pontes 2024).

Inmitten der Covid-19-Krise wurden zusatzliche Finanzierungsprogramme eingefiihrt, um deren Auswir-
kungen abzumildern und die Wettbewerbsfahigkeit zu verbessern. Das NextGenerationEU-Programm
umfasst die Recovery and Resilience Facility, die Forschung, Innovation und digitale Technologien fiir die
Elektromobilitét unterstitzt. In Fortsetzung dieser Unterstiitzung erhalt die Batterie-Allianz im Jahr 2021
weitere 2,9 Milliarden Euro von mehreren EU-Landern, was voraussichtlich 9 Milliarden Euro an privaten
Investitionen mobilisieren wird (EU KOM 2021b). Zusatzlich wurden 2021 6ffentliche Mittel in Hohe von
5,4 Milliarden Euro fiir die Forschung und Innovation in der Wasserstoff-Wertschdpfungskette bereit-
gestellt (EU KOM 2022: Abs. 2).

Auf nationaler Ebene hat Deutschland im Jahr 2021 ein umfangreiches Haushaltsprogramm aufgelegt,
das zu einem groBen Teil der klimafreundlichen Mobilitdt gewidmet ist. Dazu gehdéren Investitionen in
Batterieladestationen und Steuerbefreiungen fiir Elektrofahrzeuge. Die Ubergeordnete Strategie der
deutschen Automobilindustrie betont die Technologieoffenheit (BMWK 2020: 9). Insgesamt zielen diese
Férderprogramme auf drei Schliisselbereiche ab: den Ubergang zu Elektrofahrzeugen, die Reduzierung
der THGs und die Forderung neuer Verkehrsformen wie das automatisierte Fahren. Dazu gehéren
erhebliche Investitionen in Forschung, Innovation und Infrastruktur, um die ehrgeizigen Ziele bis 2030
zu erreichen (BMWK 2022).

Auf Unternehmensebene zeigen die Nachhaltigkeitsberichte der Fahrzeughersteller Indikatoren fiir die
Dekarbonisierung im Hinblick auf die ESG (Environment Social Governance)-Berichtsstandards auf: Zum
Beispiel der Dekarbonisierungsindex des VW-Konzerns, der die THG-Emissionen des gesamten Lebens-
zyklus des Fahrzeugs angibt, d. h. die Nutzungsphase und die Produktionsphase einschlieBlich der
Produktion in Europa, China und den Vereinigten Staaten (USA) (Volkswagen Group 2024: 49).

Im Einklang mit den EU-Emissionsvorschriften haben die groBen deutschen Fahrzeughersteller (OEMs)
ihre Strategien zur Dekarbonisierung vorgestellt. Dazu gehdren Plane, die Forschung und Entwicklung im
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Bereich von Verbrennungsmotoren (ICEV) einzustellen und zum schrittweisen Ausstieg aus der
Produktion solcher Fahrzeuge in Europa bis zum Jahr 2035. Gleichzeitig soll der Produktionsanteil von
EVs erhdht und die Batterieproduktion sowie Forschungseinrichtungen internalisiert und regionalisiert
werden. Dennoch bedeuten diese Plane nicht zwangslaufig das Ende der Produktion von ICEVS an
anderen globalen Standorten; einige von ihnen sprechen sogar von einer Fortsetzung der Produktion in
groBen Markten wie China (Boewe/Schulten 2023: 46; Krzywdzinski et al. 2023: 184 f.). Die deutschen
Zulieferer der Automobilindustrie stehen bei der Transformation vor einer gréBeren Herausforderung, da
einige von ihnen hochgradig auf ICEV-Teile spezialisiert sind, die in der EV-Produktion Uberfllssig sein
werden; dennoch investieren die groBen Zulieferer in Forschung und Entwicklung und stellen ihre
Produktion auf die EV-Produktion um (Krzywdzinski et al. 2023: 186 f.).

Wahrend es bis zu den 2010er Jahren weltweit kaum einen nennenswerten Markt flir EVs gab, begann
ab Mitte der 2010er Jahre der Absatz von EVs, d. h. von batterieelektrischen Fahrzeugen (BEVs) (voll-
elektrische Fahrzeuge) und Plug-in-Hybridfahrzeugen (PHEVSs), stark anzusteigen, wobei China der domi-
nierende Markt ist (IEA 2024: 17). Obwohl der Anteil der BEVS an der gesamten Pkw-Produktion noch
gering ist, stieg er weltweit von 0,17 % auf 4,2 % (Boewe/Schulten 2023: 23). Dementsprechend ist der
Sektor der Batterieproduktion flir EVs entstanden, da die Nachfrage nach Batterien erheblich gestiegen
ist (IEA 2024: 79). In Deutschland hat die Produktion in den letzten zehn Jahren zwar deutlich zuge-
nommen, der Anteil der BEVs an der Gesamtzahl der Pkw liegt aber im Januar 2024 nur noch bei 2,9 %.
Der Anteil der neu zugelassenen BEVs am gesamten Pkw-Bestand betrug im Jahr 2023 jedoch 18,4 %
(Umweltbundesamt 2024b: Abs. 5).

Trotz dieses ,klimafreundlicheren™ Transformationsschritts in der Automobilindustrie bleiben wichtige
Okologische und soziale Wiederspriiche der Elektrifizierung bestehen.

2.2 Okologische und soziale Widerspriiche

Wir gliedern die Debatte liber 6kologische und soziale Widerspriiche der Elektrifizierung in der Automobil-
industrie in drei miteinander verknlipfte Themen: 6kologische Auswirkungen von BEV vs. ICEV im gesam-
ten Lebenszyklus, Rebound-Effekte der Elektrifizierung sowie 6kologische und soziale Auswirkungen in
Rohstoffgewinnungsregionen.

Die erste Dimension der Debatte dreht sich um die relativen dkologischen Auswirkungen von BEV im
Vergleich zu ICEV. BEVs werden gemeinhin als klimafreundlichere Alternative zu ICEVs wahrgenommen.
Basierend auf verschiedenen Szenarien der Energiewende von fossilen zu nicht-fossilen Energieressour-
cen in der Energieerzeugung und der industriellen Produktion und unter Berlicksichtigung des gesamten
Lebenszyklus des Fahrzeugs von der Rohstoffgewinnung Uber die Produktion bis hin zur Nutzung und
Verwertung zeigt die umfangreiche Studie von Biemann et al. (2024: 218 f.) im Auftrag des Umwelt-
bundesamtes, dass BEVs fiir den privaten Gebrauch im gesamten Lebenszyklus deutlich geringere THGs
aufweisen als Benzin- und Dieselfahrzeuge, gerechnet pro km. Ein genauerer Blick auf die 6kologischen
Auswirkungen stellt diese Klimafreundlichkeit von BEVs jedoch in Frage.

Zunachst einmal sind BEVs keine emissionsfreien Fahrzeuge, wenn man den gesamten Lebenszyklus des
Fahrzeugs betrachtet. BEVs sind nur insofern relativ klimafreundlich, als die Emissionen, die bei der
Herstellung des Fahrzeugs, der Batterieherstellung und der Energieerzeugung entstehen, durch die
emissionsfreie Nutzungsphase teilweise kompensiert werden, so dass die Emissionen pro km im Vergleich
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zu ICEVs geringer ausfallen. Beim Vergleich der Lebenszyklusemissionen von ICEVs mit BEVs fiihrt eine
langere Lebenskilometerannahme, z. B. 200 Tausend Lebenskilometer, zu niedrigeren BEV-Lebenszyklus-
emissionen pro km als 100 Tausend Lebenskilometer, da die Emissionen aus der Fahrzeug- und Batterie-
produktion auf einen gréBeren km-Bereich verteilt werden (Hawkins et al. 2021: 57 f.).

Von den Interviewpartner*innen wurde auch auf die 6kologischen und sozialen Problematiken der
Batterieproduktion hingewiesen. Die fiir die Batterieproduktion verwendete Energie ist derzeit nicht
unbedingt erneuerbar und die Gewinnung der fiir die Batterieproduktion verwendeten Rohstoffe ist
Okologisch bedenklich (AD 1). Dartiber hinaus gibt es noch viele Fragen bezuglich des Recyclings von
Altbatterien, was an sich auch ein dkologisches Problem darstellt (BR 1).

Wahrend BEVs in der Regel niedrigere Lebenszyklusemissionen pro km aufweisen als ICEVs, haben
groBere BEVs deutlich héhere Lebenszyklusemissionen pro km (oder Meile) als kleinere BEVs. So hat
beispielsweise ein Ford F-150 Lightning 312 gCO2eq/Meile THGs im Lebenszyklus und damit fast das
Doppelte der Lebenszyklusemissionen eines BMW i3 mit 179,6 gCO2eq/Meile. Dariiber hinaus kann ein
groBeres BEV-Modell hdhere Lebenszyklusemissionen pro Meile aufweisen als ein kleineres ICEV-Modell
— allerdings gibt es nur wenige Beispiele. So hat ein Mercedes-Benz A220 (ICEV) 409,4 gCO2eq/Meile
THG-Lebenszyklus-Emissionen, viel mehr als ein Rivian R1T (BEV) mit 330,9 gCO2eq/Meile THG-Lebens-
zyklus-Emissionen, wahrend ein Mitsubishi Mirage (ICEV) mit 306,1 gCO2eq/Meile sogar noch niedrigere
THG-Lebenszyklus-Emissionen hat (MIT Trancik Lab 2021).

BEVs weisen in der Regel niedrigere Lebenszyklusemissionen pro km auf als ICEVs. In einigen Kategorien
haben BEVs jedoch schlechtere 6kologische Auswirkungen als Benzin- und Dieselfahrzeuge, darunter
Versauerungspotenzial, Freisetzung von Partikeln und besonders starke Auswirkungen auf die Wasser-
verschmutzung (Biemann et al. 2024: 218 f.) sowie Humantoxizitdtspotenzial und Mineralienver-
armungspotenzial (Hawkins et al. 2021: 56 f.). Nur wenn die Energiebeschaffung und die industrielle
Produktion frei von THGs werden (eine sehr ehrgeizige Zukunftseinstellung der Defossilisierung), bringen
BEVs in allen von Biemann et al. (2024: 219) geschatzten 6kologischen Kategorien Vorteile gegeniber
Benzin- und Dieselfahrzeugen. In Bezug auf die 6kologischen Auswirkungen in globalen Wertschopfungs-
ketten erwahnte ein*e Interviewpartner*in, dass der Strom des Unternehmens an vielen Standorten
bereits aus erneuerbaren Quellen wie Wind- und Solarenergie stammt, was zur Erreichung der THG-
Neutralitat beitragt. (BR 3).

Dies sind jedoch alles relative Auswirkungen von BEVs im Vergleich zu ICEVs. Sinnvoller fiir die For-
mulierung von Strategien gegen die Klimakrise ware es, die absoluten 6kologischen Effekte von BEVs in
allen ékologischen Wirkungskategorien im gesamten Lebenszyklus des Fahrzeugs sowie die langfristigen
Okologischen und sozialen Effekte der Elektrifizierung zu betrachten.

Neben diesem Kosten-Nutzen-Vergleich von BEVs gegeniiber ICEVs werden in der Literatur auch
Rebound-Effekte der EV-Industrie diskutiert. Wolf (2019: 104 f.) fasst vier in der Literatur diskutierte
Rebound-Effekte von EVs zusammen: Da EVs und das Laden ihrer Batterien durch staatliche Subven-
tionen oder private Unternehmen geférdert werden — etwa durch kostenlose Ladestationen an Super-
markten —, wird die steigende Nachfrage nach EVs zu mehr Ladestationen und héherem Energiebedarf
fihren. Gleichzeitig hat die flir Ladestationen bendtigte Infrastruktur potenziell negative dkologische und
soziale Auswirkungen, wenn man bedenkt, dass die Flachen stattdessen als begriinte Spielplatze oder
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Parks genutzt werden kénnten. Es ist zu erwarten, dass weitere Rebound-Effekte die dkologischen
Vorteile von BEVs verringern werden. Fir viele Verbraucher*innen, die sich ein EV leisten kdnnen, ist es
in der Regel eher eine Alternative, ein Zweit- oder Drittwagen, als ein Ersatz fir ein ICEV. Die
Subventionierung und Forderung der Nutzung von EVs kdnnte die Nutzung des oOffentlichen Verkehrs
verringern. Wenn ein Fahrzeughersteller mehr emissionsfreie oder emissionsarme Autos produziert,
wirde seine gesamte Autoproduktion in Bezug auf die flottenweiten CO2-Emissionsvorschriften in der EU
gelockerten Bedingungen unterliegen — wie oben beschrieben. Dies wiirde das Wachstum der Automobil-
industrie, inklusive ICEVs, fordern und somit zu einem héheren Ressourcenverbrauch fiihren. Diese sind
zwar nicht die direkten Auswirkungen der Elektrifizierung, sie miissen jedoch bei der Bewertung der
Okologischen und sozialen Griinde fiir diesen Wandel berlicksichtigt werden.

Die dritte Dimension der Debatte sind die dkologischen und sozialen Auswirkungen in den Rohstoffge-
winnungsregionen der globalen EV-Wertschdpfungsketten. Im Zuge der Umstellung der Automobilindus-
trie von einem vorwiegend mechanischen auf einen ,elektrochemischen Produktionsprozess® (Cotterman
et al. 2022: 2; eigene Ubersetzung aus dem Englischen ins Deutsche) sind Lithium-Ionen-Batterien zur
zentralen Komponente bei der Herstellung von BEVs geworden. Die wichtigsten Mineralien, die bei der
Herstellung von Lithium-Ionen-Batterien verwendet werden, sind Kobalt, Lithium, Graphit und Mangan,
die hauptséachlich in den Landern des globalen Stidens gewonnen werden (UNCTAD 2020: 6).

Kobalt stammt groBtenteils aus der Demokratischen Republik Kongo (DRK), die 2023 74 % der welt-
weiten Produktion lieferte (USGS 2024: 63). Vieles davon wird unter schlechten Bedingungen und Kinder-
arbeit abgebaut (Amnesty International 2016). China, der weltweit groBte Produzent von raffiniertem
Kobalt, importiert den groéBten Teil seines Kobaltinputs aus der DRK, und 87 % des gesamten
Kobaltverbrauchs Chinas flieBen in seine Lithium-Ionen-Batterieindustrie (USGS 2024: 63). Die Schritte
in der Lieferkette des artisanalen Abbaus von Kobalt aus der DRK sind schwer zu erkennen, doch aufgrund
des erheblichen Anteils an der Gesamtmenge des aus der DRK exportierten Kobalts (offiziell 20 %) ist
die Wahrscheinlichkeit hoch, dass die flihrenden EV-Fahrzeughersteller der Welt Kobalt aus dem
artisanalen Abbau in ihren Lithium-Ionen-Batterien verwenden (Amnesty International 2016: 4). Die
Gewinnung von Lithium, Graphit und Mangan verursacht dhnliche ékologische und soziale Probleme in
Sidamerika (UNCTAD 2020: 46). Der Abbau verschmutzt Luft, Wasser und Erde, erschopft
Wasserressourcen und birgt Gesundheitsrisiken (ebd.). Analysen der 6kologischen Effekte von BEVs im
Vergleich zu ICEVs berticksichtigen die sichtbarsten direkten Auswirkungen. Sie werden jedoch potenziell
weitere wirtschaftliche, soziale und 6kologische Auswirkungen haben, die Generationen (iberdauern.

Hinsichtlich der 6kologischen und sozialen Standards in Wertschépfungsketten hat zwar das Lieferketten-
sorgfaltspflichtengesetz in den letzten Jahren einen Fortschritt gebracht, es wirkt aber nicht in friilhen
Lieferkettenstadien mit unklaren Lieferanten. Doch wenn der weltweite Bedarf an Seltenen Erden durch
die Elektrifizierung steigt, miissen auch die ©kologischen Auswirkungen der Gewinnung und des
Recyclings von Batterien in den Blick genommen werden. Die weltweit steigende Nachfrage nach
Batterien fiir EVs (mehr als das Siebenfache zwischen 2017 und 2023, von unter 100 GWh pro Jahr auf
Uber 750 GWh pro Jahr) erhoht die Nachfrage nach diesen Mineralien — z. B. um lber 30 % pro Jahr fir
Lithium und 15 % pro Jahr fiir Kobalt im Jahr 2023 — und dementsprechend auch ihr Angebot (IEA 2024:
78 f.). Dieser Trend diirfte die 6kologischen Auswirkungen in den Abbauregionen noch verstarken. Ein*e
Interviewpartner*in betonte, dass sich die Automobilunternehmen die Frage stellen sollten, in welche
neuen Bereiche das Unternehmen in Bezug auf die Batterien ausbauen koénne, z. B. Batterie-
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Recyclinganlagen oder andere Produkte oder Dienstleistungen, in denen Batterien wiederverwendet
werden kénnen (BR 2).

Jenseits einer materialistischen Kosten-Nutzen-Analyse von BEVs vs. ICEVs missen wir einen Schritt
zurticktreten und die Nachhaltigkeit der EV-Industrie angesichts dieser 6kologischen und sozialen Wieder-
spriiche betrachten. Im Hinblick auf die Etablierung eines gender-transformativen Ansatzes in der EU im
Rahmen des industriellen Dekarbonisierungsprozesses miissen die Uberschneidungen zwischen der Res-
sourcengewinnung in globalen Wertschopfungsketten und der geschlechterspezifischen Fragestellungen
angesprochen werden. Die miteinander verflochtenen Kampfe der Umweltbewegung und der
Frauenbewegung, sowohl im globalen Norden als auch im globalen Siiden, werden seit langem von der
feministischen  politischen  Okologie untersucht. Im Mittelpunkt steht die Frage des
geschlechtsspezifischen Zugangs zu und der Kontrolle ber Ressourcen sowie die Okologischen,
wirtschaftlichen und sozialen Nachteile der Ressourcengewinnung fiir die lokalen Gemeinschaften und
deren Kampfe (Rocheleau et al. 1996: 10 f.; Ekowati et al. 2020: 24 f.; Ojeda et al. 2022: 153 f.).
Daneben problematisiert das wachsende Feld der ,Environmental Labour Studies™ (Rathzel et al. 2021:
2 f.) die Zusammenarbeit zwischen Arbeiter*innen- und Umweltbewegungen fiir einen gerechten
Ubergang unter Beriicksichtigung der globalen Nord-Siid-Asymmetrien (vgl. Wissen/Brand 2021: 40 f.).

2.4 Zwischenfazit

Die wirtschaftliche und gesellschaftliche Schllisselrolle der Automobilindustrie in Deutschland und der
immense Anteil des StraBenverkehrs an den gesamten industriellen GHGs und anderen Umwelt-
belastungen in der gesamten automobilen Wertschdpfungskette riicken die Branche in den Mittelpunkt
der Klimakrisendebatte — nicht nur in Deutschland, sondern auch in vielen anderen Landern des globalen
Nordens und des globalen Siidens. Trotz der Herausforderungen der Energiewende und der steigenden
globalen Wettbewerbsfahigkeit gehért die deutsche Automobilindustrie nach wie vor zu den weltweit
fuhrenden Unternehmen der Weltmarkte. Die industriepolitischen Programme auf EU- und nationaler
Ebene unterstiitzen seit mehr als zwei Jahrzehnten die , Twin Transition" der Automobilindustrie. Ab 2035
sollen nach den EU-Klimaregeln nur noch emissionsfreie Fahrzeuge neu zugelassen werden. Dies zwingt
die deutsche Automobilindustrie zu einem tiefgreifenden Wandel in Bezug auf Technologie, Wertschop-
fungsstruktur und Beschaftigungseffekte. Obwohl die Umstellung auf Elektrofahrzeuge allgemein als um-
weltfreundlichere Antwort auf die Klimakrise angesehen wird, wirft sie viele Kontroversen auf. Die meisten
EVs stoBen pro Kilometer weniger Lebenszyklusemissionen aus als ICEVs, doch missen die absoluten
Okologischen Auswirkungen in den globalen Wertschopfungsketten, von der Rohstoffgewinnung lber die
Batterieproduktion und die Herstellung bis hin zum Energiebedarf in der Nutzungsphase, in der
Klimaschutzstrategie berticksichtigt werden, nicht die relativen Auswirkungen. Dariiber hinaus gibt es
negative soziale Auswirkungen der Ressourcengewinnung im Globalen Siiden. Okologische, soziale und
geschlechterrelevante Auswirkungen dieser Kontroversen miissen beriicksichtigt werden, wenn es um
Industriepolitik zur Dekarbonisierung, um Just-Transition-Strategien und um eine geschlechtergerechte
Transformation der Automobilindustrie geht.
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3  Beschaftigungsrelevante Auswirkungen der Dekarbo-
nisierung unter dem Aspekt der Geschlechtergleich-
stellung

3.1 Beschaftigungseffekte: die Debatte

Die Automobilindustrie erlebt heute einen der gréBten industriellen Umbriiche in ihrer kurzen Geschichte,
nicht nur aufgrund eines grundlegenden technologischen Wandels bei den Antriebssystemen, sondern
auch aufgrund einer Verlagerung des Produktionsprozesses von hauptsachlich mechanischen zu tber-
wiegend ,elektrochemischen Produktionsprozessen® (Cotterman et al. 2022: 2). Dieser Strukturwandel
hin zur Elektrifizierung als Hauptansatz zur Dekarbonisierung in der Automobilindustrie hat erhebliche
Auswirkungen auf die Belegschaft, die vielschichtig sind und in der Literatur nach wie vor kontrovers
diskutiert werden.

Die Elektrifizierung, die als ,Reindustrialisierungsprozess™ (Murillo 2012: 36) gilt, stoBt bei den Gewerk-
schaften auf Akzeptanz, da sie neue Investitionen in neue Technologien und Sektoren mit sich bringen
soll, die potenziell Beschaftigung sichern oder sogar neue Arbeitsplatze schaffen soll, da neue Tatigkeits-
felder entstehen (IG Metall o. J.). Das sogenannte Arbeitsplatz- versus Umweltdilemma existiert in der
Rhetorik der IG Metall, der dominierenden Gewerkschaft in der Automobilindustrie in Deutschland, derzeit
nicht. Die Elektrifizierung wird als unausweichlich angesehen und Investitionen in Zukunftstechnologien,
-produkte und -kompetenzen werden gefordert. Nichtsdestotrotz sind die groBen Arbeitsplatzverluste in
der Automobilindustrie eine Realitat, auf die die Proteste der Arbeitnehmer*innen, vor allem in den
Zulieferbetrieben, mit groBer Harte reagieren. Wahrend auf aggregierter Branchenebene die Elektrifizie-
rung keinen signifikanten Beschaftigungsverlust verursachen oder langfristig sogar neue Arbeitsplatze
schaffen diirfte, verlauft der Transformationsprozess auf der Mikroebene — d. h. fiir die einzelnen Arbeit-
nehmer*innen — nicht reibungslos, da es zu Arbeitsplatzverlagerungen kommt und sich die Qualifikations-
anforderungen im Hinblick auf die veranderte Struktur der Wertschdpfungskette, den Produktionsprozess
und die Produktionstechnologie erheblich andern.

Arbeitsplatzverluste und neue Nachfrage nach Arbeitskraften:

Da der Ubergang von ICEVs zu BEVs in der Automobilindustrie ein grundlegender technologischer Wandel
ist, ist zu erwarten, dass bestimmte Aufgaben und Qualifikationen, die von der ICEV-Produktion abhédngig
sind, Uberfliissig werden. Auf der Grundlage dieser Tatsache berichten mehrere Studien lber geschatzte
Arbeitsplatzverluste in Abhdngigkeit von verschiedenen Zukunftsszenarien der Elektrifizierung in der
Automobilindustrie in Deutschland. In Tabelle 2 sind die Schatzungen von drei Top-Forschungsinstituten
(Ifo-Institut, IAB und Fraunhofer-Institut) und von Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK) in Deutschland aufgefiihrt. Sie prognostizieren auf der Grundlage verschiedener Elektrifizie-
rungsszenarien groBe Arbeitsplatzverluste bis 2030, 2035 oder 2040 im Vergleich zu den spaten 2010er
Jahren. Zum Beispiel schatzen Falck et al. (2021: 22) einen Arbeitsplatzverlust von rund 81.500 Beschaf-
tigten (ohne Altersfluktuation) in der deutschen Automobilindustrie im Zeitraum 2019-2030, basierend
auf einem Szenario, in dem bis 2030 zwischen 35 % und 47 % der Neuzulassungen auf E-Pkw entfallen.
Eine weitere Schatzung von Mdnnig et al. (2018: 40) zeigt einen Arbeitsplatzverlust von 83.000 Beschaf-
tigten der Automobilindustrie zwischen 2018-2035 auf, wenn er mit der Szenariogrundlage ,23 % der
Neuzulassungen von E-Personenkraftwagen bis 2035" rechnet. BMWK (2019: 149) schatzt den Verlust
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von 170.000 Beschaftigten auf der Grundlage eines Szenarios der ,verstarkten Elektrifizierung" zwischen
2017-2040. Bei den Zulieferern scheint die Umstrukturierung heterogener zu sein, da sie auf bestimmte
Vorleistungen von ICEVs hoch spezialisiert sind. Einige Zulieferer miissen ihre Produktlinien erheblich
umstellen, um die EV-Technologien anzupassen (Kryzwidinsky et al. 2023: 187 f.; BR 5). Dies bringt
erhebliche negative Beschaftigungseffekte mit sich. Einige andere Zulieferer missten sich nur minimal
anpassen, da ihre Produkte in ahnlicher Weise fiir EVs geeignet sind (BR 4; AD 1).

Dies ist jedoch nicht das Ende der Geschichte fiir die Zukunft der Beschaftigung in der Automobilbranche.
Die groBte Verdanderung im Zuge der Elektrifizierung betrifft die Antriebsstrangkomponente. Einige
neuere Studien konzentrieren sich auf Vergleiche zwischen den Arbeitsanforderungen bei der Herstellung
von ICEV-Antriebsstréangen und BEV-Antriebsstrangen, um die erwarteten Beschaftigungseffekte zu ver-
stehen. Ein erster Blick auf die Ergebnisse empirischer Studien zu diesem Thema scheint kontrovers zu
sein, doch ein genauerer Blick auf die Technik des BEV-Antriebsstrangs zeigt, warum diese Studien unter-
schiedliche Ergebnisse liefern. Studien, die einen geringeren Arbeitskraftebedarf bei der Herstellung von
BEV-Antriebsstrangen als bei ICEV erwarten, stlitzen ihre Annahmen auf die geringere Anzahl von BEV-
Antriebsstrangkomponenten (Barthel et al. 2010: 32 f.) oder sie beziehen die arbeitsintensivste Kompo-
nente, namlich die Batteriezellenproduktion, nicht in ihre Schatzung ein, da zum Zeitpunkt ihrer Studie
alle Batteriezellen aus Asien importiert wurden (Bauer et al. 2018: 11 f.; Tabelle 2). Einige der Interview-
partner*innen aus dem Fahrzeughersteller-Betrieb nannten dhnliche Griinde: EVs haben weniger Kompo-
nenten als ICEVs, was zu einem geringeren Arbeitsaufwand und damit zu Arbeitsplatzverlusten fiihrt
(oder fiihren soll) (BR 1; BR 3).

Tabelle 2: Geschatzter Stellenabbau in der Automobilindustrie aufgrund der Elektrifizierung am Stand-
ort Deutschland: Beispiele

Studie Sektoralabdeckung Beispielszenarien Geschatzter Zeitraum
Stellenabbau
Falck et al. Fahrzeughersteller 35-47 % der Rund 81.500 2019-2030
(2021: 22) und Zulieferer Neuzulassungen 2030 Beschaftigte (ohne
sind E-Pkw Altersfluktuation)
BMWK Fahrzeughersteller Verstarkte 170.000 2017-2040
(2019: 149) und Zulieferer Elektrifizierung Beschaftigte
Monnig et al. | Fahrzeughersteller 23 % der 83.000 2018-2035
(2018: 40) und Zulieferer Neuzulassungen sind E- | Beschaftigte
Pkw in 2035
Bauer et al. 5,75 Millionen 40 % BEV, 20 % PHEV 80.000 — 90.000 2017-2030
(2018: 11 f.) | Antriebsstrange, ohne | Produktionsanteil im Beschaftigte
Magnete fiir die Jahr 2030, mit
Elektrische Maschine | Produktivitatssteigerung
und Batteriezellen
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»~Wir stellen um von dem Antriebsstrang eines Verbrennungsmotors mit einem komplexen
Getriebe hin zu einem Elektroantrieb, der aus weniger Teilen besteht. Das Herstellungsver-
fahren ist einfacher, dadurch missen weniger Arbeitsschritte angewandt werden. Dadurch
entfallen auch Arbeitsplatze." (BR 1)

Ein*e Interviewpartner*in aus dem Fahrzeughersteller-Betrieb berichtete jedoch, dass er*sie bisher keine
nennenswerten Arbeitsplatzverluste aufgrund der Elektrifizierung im Unternehmen erlebt hat:

+Also ich wirde sagen, dass es in den letzten zehn Jahren eigentlich keine Auswirkungen
gehabt hat. Nattrlich stellen wir gerade von Verbrenner auf Elektrifizierung um. Da findet
der Umbau grad statt. Aber wenn man die letzten zehn Jahre betrachtet, ist da erst mal
nichts dabei." (BR 2)

Weniger Komponenten in BEV-Antriebsstrangen bedeuten nicht zwangsldufig einen geringeren Arbeits-
aufwand als bei ICEV-Antriebsstrangen, da es im Wesentlichen auf den Arbeitsaufwand fiir jede Kompo-
nente ankommt. Wenn die Batteriezelle als sehr arbeitsintensive Komponente des BEV-Antriebsstrangs
einbezogen wird, zeigt sich, dass der Arbeitsbedarf pro Einheit fiir den BEV-Antriebsstrang tatsachlich
den Arbeitsbedarf pro Einheit fiir den ICEV-Antriebsstrang ubersteigt (Cotterman et al. 2024: 12). Wenn
man die gesamte Wertschopfungskette von BEV und ICEV vergleicht, unterscheidet sich der Montage-
prozess von BEV von dem von ICEV, da er andere Komponenten, Stufen und ein héheres MaB an
Qualitatskontrollen erfordert, was letztendlich einen sehr ahnlichen Arbeitsbedarf wie bei ICEV insgesamt
erfordert, jedoch mit anderen Qualifikationen (Kiipper et al. 2020: Abs. 12). Der Standort der Batterie-
zellenfertigung fir die BEVs, inlandisch oder importiert, wird die Nettoarbeitseffekte der Elektrifizierung
in Deutschland weitgehend bestimmen. Betrachtet man die Wertschépfungskette bei der Elektrifizierung,
so stellt sich fiir Deutschland die Frage, ob die Batteriezellen — das Herzstiick des Elektroautos — im Inland
produziert werden sollen oder nicht. Bisher hatten die heimischen Unternehmen den Vorteil, das
traditionelle ICE-System durch ihr spezielles Know-how im eigenen Haus zu entwickeln (BR 2). Je nach
Internalisierung der Batterieproduktion werden sich die Auswirkungen der EV-Transformation in Deutsch-
land auf die Produktionsstandorte in Ubersee in der Wertschépfungskette verdndern, was sich auch auf
die Beschaftigten an diesen Standorten entsprechend auswirken wird.

Andere wichtige Griinde flir Arbeitsplatzeffekte im Elektrifizierungsprozess, die in der Literatur angespro-
chen werden, stehen im Zusammenhang mit dem Produktionsniveau, den Produktionsstandorten und
den Prozessverbesserungen, von denen erwartet wird, dass sie zu Arbeitsplatzverlusten an derzeitigen
Produktionsstandorten wie Deutschland fiihren werden (Herrmann et al. 2020: Abs. 7).

Es wird beobachtet, dass sich die Wertschopfung in der Automobilindustrie zu den Zulieferern und
insbesondere den Batteriezulieferern verlagert (Klipper et al. 2020: Abs. 27). Der Verlust von Arbeits-
platzen ist daher bei dem Fahrzeughersteller und den ICEV-abhangigen Zulieferern zu erwarten, wahrend
das Arbeitsplatzschaffungspotenzial bei den Batteriezulieferern besonders hoch ist. Ein*e Interview-
partner*in aus den Zulieferersektor berichtete, dass der Verlust von Arbeitsplatzen aufgrund der Elektri-
fizierung flr das Unternehmen nicht relevant ist, da die Produkte unabhangig vom Antriebssystem sind
und problemlos fiir EVs geeignet sind (BR 4). Ein*e weitere*r Interviewpartner*in von demselben Zulie-
ferunternehmen wies jedoch darauf hin, dass auch die Teile, die unabhangig vom Antriebssystem sind,
fur die EVs geandert werden missen, da EVs beispielsweise leichtere Materialien bendtigen als ICEVs
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(AR 1). Eine*r der Interviewpartner*innen aus demselben Zulieferunternehmen, aber von der Arbeitge-
berseite, berichtete ebenfalls, dass 80 % des Geschafts unabhangig von der Motorisierung des Fahrzeugs
ist, zum Beispiel gilt dies fir die Lenkung oder die StoBdampfer (AD 1). Daher werden keine Arbeitsplatz-
verluste aufgrund der Elektrifizierung erwartet, doch aufgrund des Riickgangs der Fahrzeugproduktion in
bestimmten Markten der Welt erlebt das Zulieferunternehmen Arbeitsplatzverluste, unabhangig von der
Elektrifizierung (AD 1).

Ein*e andere*r Interviewpartner*in aus dem Zulieferersektor mit Produkten, die von der Motorisierung
des Fahrzeugs abhdngig sind, berichtete von Arbeitsplatzverlusten aufgrund von WerksschlieBungen und
Produktverlagerungen. Der Betriebsrat im Unternehmen war aktiv daran beteiligt, groBe Arbeitsplatz-
verluste zu vermeiden und dafiir zu sorgen, dass die von dieser Veranderung betroffenen Mitarbeiter*in-
nen neue Arbeitsplatze finden:

~Wir wollten, dass die Kollegen, die davon betroffen sind, einen neuen Arbeitsplatz haben.
Wenn wir gewusst haben, wo ihre zuklinftige Arbeit ist, haben wir gesagt, wir kdnnen diese
Anlage gehen lassen. Wir haben beim Schachspiel Zug um Zug gemacht, damit wir nicht die
groBe Menge auf einmal unterbringen mussten. Die Produkte kommen nicht alle auf einmal
herein. Das haben wir versucht, so zu regeln und es ist uns, glaube ich, insgesamt gut
gelungen.” (BR 5)

Darliber hinaus miissen die globalen Dimensionen der Dekarbonisierung in den energieintensiven
Industrien im Zulieferbereich der Automobilindustrie beriicksichtigt werden. So werden der Stahlindustrie
in der EU wesentlich strengere klimapolitische Richtlinien auferlegt als Landern wie China oder Indien,
was die Wettbewerbsfahigkeit der EU-Stahlindustrie gefahrdet. Die preisliche Wettbewerbsfahigkeit der
Lieferanten aus China oder Osteuropa ist hoher als die der deutschen Lieferanten, da in Deutschland
héhere Arbeitsstandards gelten (BR 4). Bestimmte traditionelle, energieintensive und fiir EVs ungeeignete
Zulieferer konnten in der EU in Zukunft sogar aussterben. Dies ist ein Grund fiir den derzeitigen und zu
erwartenden Verlust von Arbeitsplatzen (AR 1).

Das birgt sowohl Risiken als auch Chancen fiir verschiedene Beschaftigtengruppen. Da die Batteriezellen-
produktion in Deutschland bzw. in Europa derzeit sehr begrenzt ist, werden Batterien vor allem von
asiatischen Herstellern aus dem Elektronikbereich geliefert, die Gber langjahrige Erfahrungen verfligen
(KUpper et al. 2020: Abs. 28). Je nach den wechselnden Szenarien der Batterielieferanten, d. h. Regio-
nalisierung oder Beschaffung in Ubersee, dndern sich die erwarteten langfristigen Beschaftigungseffekte
des Umstiegs auf BEVs in Deutschland (oder Europa). Wahrend asiatische Batterieanbieter in Deutschland
in die Batterieproduktion investieren — wie z. B. der Produktionsstandort des gemessen am Weltmarkt-
anteil groBten Lithium-Ionen-Batterieherstellers CATL in Thiringen —, wird der GroBteil der Batteriever-
sorgung flir BEVs importiert. Da die Batterie die zentrale Komponente in den BEVs ist, spielt der Standort
der Batteriebeschaffung eine Schlisselrolle fir die Zukunft der Beschaftigung in der deutschen/euro-
paischen Automobilindustrie. VW beispielsweise ist einer der Automobilkonzerne, die eine Internalisierung
der Batterieversorgung durch den Aufbau eigener Batterieproduktionskapazitaten anstreben (Volkswagen
Group 2024: 95).
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Die Automobilindustrie in Deutschland ist regional ungleichmaBig verteilt. Die Unternehmen und die
Beschaftigung in der Automobilindustrie konzentrieren sich auf den Westen und Siidwesten Deutsch-
lands. Die meisten Unternehmen befinden sich in Baden-Wirttemberg und Bayern, gefolgt von
Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen und Sachsen, aber auch in Thiringen, Hessen, Rheinland-Pfalz und
einige wenige in anderen Bundeslandern. Dementsprechend haben Baden-Wirttemberg und Bayern die
hochste Beschaftigung in der Automobilindustrie, gefolgt von Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und
Hessen (Schafer 2020). Diese Regionen weisen auch eine unterschiedliche Industriestruktur auf, da die
Automobilhersteller mit Schwerpunkt auf ICEVs vor allem in Stiddeutschland angesiedelt sind, wahrend
die Zulieferer vor allem im Westen angesiedelt sind und im Osten die Investitionen in die EV-Produktion
und verwandte Branchen wie IT und Batterieproduktion zunehmen. Dafiir werden in Suddeutschland
einige Netto-Beschaftigungsverluste erwartet, wahrend insbesondere Ostdeutschland von Netto-Beschaf-
tigungsgewinnen profitieren dirfte (Agora Verkehrswende 2021: 15 f.). Als potenzielles soziales Problem
wird auch genannt, dass die Arbeitskrafte in einigen kleinen Stadten in Deutschland stark von einzelnen
Unternehmen in der Region abhangig sind, wobei die Arbeitnehmer*innen traditionell (iber Generationen
hinweg fir diese Unternehmen arbeiten. Die Umstrukturierung oder das Verschwinden von Unternehmen
in diesen Regionen ist daher ein potenzielles soziales Problem (AR 1).

Qualifikationsprofile:

Die Elektrifizierung bringt eine deutliche Veranderung des Qualifikationsprofils der Beschaftigten mit sich.
Wahrend ein groBer Teil der Beschaftigten (ca. 500.000 Beschaftigte) ihren Arbeitsplatz behalten werden,
indem sie sich weiterbilden, muss ein anderer groBer Teil (ca. 260.000 Beschaftigte) auf einen ahnlichen
oder vollig neuen Arbeitsplatz wechseln, indem er bis 2030 eine Umschulung oder véllig neue Qualifika-
tionen erwerben muss (Agora Verkehrswende 2021: 15). Die empirische Studie von Cotterman et al.
(2022: 6 f.) zeigt, dass, obwohl das Spektrum der Qualifikationsanforderungen fiir die Herstellung von
BEV- und ICEV-Antriebsstrangen ahnlich ist, die BEV-Herstellung die Nachfrage nach , physischen (Finger-
fertigkeit, Nahsicht, statische Kraft), kognitiven (Bedienung und Kontrolle, komplexe Problemlésung) und
sozialen (Anweisung, soziale Wahrnehmung) Fahigkeiten" iber die technischen Fahigkeiten der Beschaf-
tigten hinaus erhéhen wiirde. Ein*e Interviewpartner*in erwahnte z. B, dass das Unternehmen in den
letzten Jahren rund 2.500 Mitarbeiter*innen neu qualifiziert hat und nun beschlossen hat, weitere 3.000
Mitarbeiter*innen fiir die Zukunft der Transformation zu qualifizieren, was rund 150 Mitarbeiter*innen
pro Jahr entspricht. Einige von ihnen, z. B. aus den Produktionsabteilungen, werden fiir die Bliroarbeit
umgeschult (BR 2).

Die Interviewpartner*innen betonten, dass bestimmte Qualifikationen nicht zu den Anforderungen der
Entwicklung und Produktion von EVs passen und daher nicht mehr benétigt werden. Zum Beispiel kénnen
Ingenieurqualifikationen fiir ICE-Systeme kaum auf die Entwicklung eines EV-Antriebsstrangs Ubertragen
werden, was zu Arbeitsplatzverlusten in diesem Bereich fiihren wird (BR 1; BR 2). Elektrotechniker*innen
und IT-bezogene Berufe sind sehr gefragt (BR 2; BR 5). Auch die Komplexitdt des Produktionsprozesses
und der neuen Technologien sowie die hdhere Fehleranfalligkeit in der EV-Produktion stellen eine Heraus-
forderung flir Facharbeiter*innen dar. Dennoch gibt es Raum fiir die Qualifizierung dieser Beschaftigten,
um sie an die neuen Arbeitsbedingungen und -anforderungen anzupassen und sie angemessen zu
entlohnen (BR 1; BR2). Die Nachfrage nach einigen traditionellen Berufen ist dagegen nicht wirklich vom
Wandel betroffen, wie z. B. KFZ-Machatroniker (BR 2). Ein*e Interviewpartner*in wies darauf hin, dass
die Transformation am Ende die Nachfrage nach Arbeitskraften insgesamt erhdhen wird, und zwar auf
allen Qualifikationsstufen:
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»ES wird mehr zum Beispiel Programmierung oder Digitalisierung angefordert werden. Die
Arbeitsablaufe oder die Produktionslinien insgesamt werden viel verketteter und technischer
werden. Es wird mehr IT-Affinitat oder IT-Verstandnis dazu gehdren, auf allen Ebenen. Am
Anfang haben wir gedacht, dass man weniger Bedienpersonal, das von der Qualifikation her
niedriger ist und mehr Einsteller oder héherwertig qualifiziertes Personal benétigen wird...
Ich glaube mittlerweile, dass man weiterhin alles bendtigen wird. Es wird verschiedene
Tatigkeiten geben und manche Tatigkeiten werden bleiben, auch wenn sie als einfacher
angesehen werden® (BR 5).

Ein*e Interviewpartner*in aus dem Zulieferersektor wies darauf hin, dass es zwar keine Arbeitsplatzver-
luste durch die Elektrifizierung gibt, da ihre Produkte unabhéngig von der Motorisierung sind, dass sich
aber das Qualifikationsprofil andert, um einige Produkte an EVs anzupassen:

»Das sind Anlagen gewesen, die auf die Verbrennertechnologie ausgerichtet waren und die
umschwenken missen auf die Technologie und da ergibt sich ein neues Kompetenzbild. Sie
sind dieselben Personen, mit denen wir das machen, die sich weiterqualifizieren missen. Wir
haben Randbereiche, das ist der Anlagenbau oder neue Produkte, mit denen wir unterwegs
sind, in denen das eine Rolle spielen kann. Das ist wie eine erganzende Qualifikation, eine
Zusatzqualifikation, zu sehen, um die Menschen fit zu machen und das ist in einem sehr
kleinen Rahmen" (AD 1).

Ein*e Interviewpartner*in aus dem Zulieferersektor bewertete den Wandel als groBe strukturelle Veran-
derung des Beschaftigungsniveaus und des Qualifikationsprofils in der EU und der deutschen Automobil-
industrie, da Entwicklung, Forschung und Technisierung in Europa verbleiben sollen, wahrend die Produk-
tion aufgrund niedrigerer Produktionskosten zunehmend ins Ausland verlagert werden soll (AR 1). Ein*e
Interviewpartner*in wies darauf hin, dass das beste Szenario ein interner Qualifizierungspfad ware, bei
dem bestehende Mitarbeiter*innen flr die neuen Aufgaben in der EV-Produktion qualifiziert werden (BR
2). Eine der gréBten Herausforderungen in diesem Prozess ist es, auch die dlteren Mitarbeiter*innen zu
motivieren, Zeit in neue Qualifikationen zu investieren, was auch eine Investition fiir das Unternehmen
darstellt (BR 2). Ein*e Interviewpartner*in nannte ein konkretes Beispiel und berichtete, dass das Unter-
nehmen eine der Produktionsstatten, in denen frither ICEVs hergestellt wurden, komplett in eine neue
Montagehalle fir EV umgewandelt und gleichzeitig 1.200 Mitarbeiter*innen fiir die neue Produktions-
umgebung umgeschult hat (BR 3).

Eine*r der Interviewpartner*innen sprach die Frage an, inwieweit Unternehmen der Automobilindustrie
in der entstehenden Wertschépfungskette der EVs vertikal integriert sind — z. B., ob die Batteriepro-
duktion innerhalb des Unternehmens stattfindet oder nicht. Dementsprechend wird die Komplexitdt des
Produktionsprozesses die Nachfrage nach Qualifikationen bestimmen (BR 2). In Bezug auf die Arbeits-
bedingungen in diesen neuen Bereichen, wie z. B. der Batterieproduktion innerhalb des Unternehmens
in Deutschland, sind die Gewerkschaften prasent, die flir menschenwirdige Arbeitsbedingungen sorgen
(BR 2). Andererseits werden die Schwierigkeiten bei der Organisierung von Arbeitnehmer*innen in neuen
»~griinen® Sektoren von einem*r der Interviewpartner*innen erwahnt, z. B. im Windenergiesektor oder
im Falle neuerer Unternehmen wie Tesla. Eine Herausforderung besteht darin, die Gewerkschaftsarbeit
fur jlingere Menschen attraktiv zu machen; die andere ist der Mangel an Informationen, den diese liber
die Gewerkschaftsarbeit haben (AR 1).
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Die Interviewpartner*innen nannten alle China als Lieferstandort fiir Batterien oder Zulieferer, die mit
den deutschen Automobilzulieferern konkurrieren, wobei die Rohstoffe fiir die EV-Industrie aus Siidameri-
ka oder Afrika kommen. Ein*e Interviewpartner*in erwahnte, dass das Unternehmen seine Produktion
nach Osteuropa verlagert, da dort die Lohnkosten niedriger sind, wahrend es in Deutschland aufgrund
der hdheren Lohnkosten in héhere Automatisierungstechnik investiert. Dies bedeutet auch, dass die
Nachfrage des Unternehmens nach hochqualifizierten Mitarbeiter*innen, die fiir die Automatisierungs-
technologien geeignet sind, in Deutschland steigen wird (BR 3).

Einige Interviewpartner*innen interpretieren den potenziellen Verlust von Arbeitsplatzen und die Nach-
frage nach neuen Qualifikationen im Bereich der Elektrofahrzeuge bis 2040 mit einigen bemerkenswerten
Einsichten. Trotz der EU-Richtlinien scheint der Ausstieg aus der ICEV in den nachsten zehn Jahren aus
ihrer Sicht eine Grauzone zu bleiben, da ICEV-Modelle in Abhdngigkeit von den politischen Verdnderungen
in der EU weiterbestehen oder sogar stark zunehmen kdnnen (BR 1; BR 2; BR 4). Ein*e weitere*r Inter-
viewpartner*in aus dem Zulieferersektor sagte jedoch: ,Die E-Mobilitat soll mal schneller und mal lang-
samer kommen, aber sie wird kommen" (BR 5). Die potenziellen Arbeitsplatzverluste hangen auch von
diesen alternativen Szenarien der politischen Veranderungen ab. Auch Regelungen wie Kfz-Verbote in
GroBstadten in der EU (BR 1) und die Verschiebung der Verbraucherpraferenzen weg vom Auto in der
Zukunft (AR 1) wiirden die Industrieproduktion und die Arbeitsplatze in der Zukunft entsprechend
beeinflussen. Ein Grund fiir die Unklarheit iber die Zukunft, die von den Befragten genannt wurde, ist
die fehlende Infrastruktur fiir EVs, vor allem wegen der unzureichenden Ladestationen in Deutschland;
statt eines alleinigen Fokus auf EVs hatte man auch Wasserstoff- oder Hybridfahrzeuge in Betracht ziehen
kdénnen (BR 4).

Andererseits scheint die Annahme, dass politische Veranderungen in der EU die EU-Richtlinien zur
Dekarbonisierung der Automobilindustrie andern kénnten, zusammen mit der damit verbundenen
Unsicherheit Gber die Zukunft ein Hindernis flr Investitionen in die Mitarbeiter*innenqualifikation zu sein
(BR 2). Dennoch kann es eine Herausforderung sein, qualifizierte Mitarbeiter*innen fiir die neuen Berufe
zu finden. Ein Grund dafiir ist, dass die jlingere Generation kein groBes Interesse an einer Tatigkeit in
der Fertigungsindustrie hat. Wenn die Arbeitsplatze im verarbeitenden Gewerbe fiir die jlingere
Generation nicht attraktiv sind, dann missen die vorhandenen Mitarbeiter*innen fiir die neuen Berufe
oder Aufgaben qualifiziert werden, wobei die erforderlichen Ausbildungsleistungen erbracht werden
mussen. Es stellt sich die Frage, auf welche Art und Weise oder durch wen diese Ausbildungsleistungen
erbracht werden kdnnen. Um die jlngere Generation friihzeitig fiir den verarbeitenden Sektor zu
gewinnen, kamen beispielsweise Kooperationen zwischen Industrie undHochschulen oder zwischen
Schule und Industrie in Frage (AR 1).Betrachtet man die geschlechtsspezifische Verteilung der
Beschaftigten in der deutschen Automobilindustrie, so ist der Frauenanteil im Maschinenbau und in der
Fertigung in der Regel sehr gering — in einigen Bereichen gibt es fast keine weiblichen Beschaftigten —
wahrend er in den Angestellten- und Verwaltungsbereichen, wie z. B. im Einkauf und im Personalwesen,
relativ hoch ist (BR 3; BR 4; BR 5; AR 1). In Anbetracht der technologischen Veranderungen in der
Produktion, der Umstellung auf ,elektrochemische Produktionsverfahren®, der Verlagerung der
Wertschépfung in der Lieferkette von den Fahrzeughersteller zu den Batteriezulieferern sowie der sich
verandernden Qualifikationsanforderungen in der Automobilindustrie ist die Zukunft der weiblichen
Arbeitskrafte und der Gleichstellung der Geschlechter ein offenes Forschungsgebiet, auf das wir uns im
Folgenden konzentrieren.
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3.2 Gleichstellungsrelevante Herausforderungen und Chancen

Die (potenziellen) geschlechtsspezifischen Implikationen dieser Verénderungen als Herausforderungen
und Chancen fiir die Gleichstellung der Geschlechter in der Automobilindustrie werden in der Literatur,
in institutionellen Berichten und in den Medien kaum problematisiert.

Die Beschaftigung in der deutschen Automobilindustrie ist stark mannerdominiert, nur etwa ein Fiinftel
der Beschaftigten sind Frauen (Stand 2022) (Eurostat 2024c; Tabelle 3). Die geschlechtsspezifischen
Auswirkungen der Elektrifizierung hangen davon ab, wie hoch der Frauenanteil in den verschiedenen
Bereichen des Unternehmens ist und wie stark die Auswirkungen der Elektrifizierung auf diese Bereiche
sind. So betonte ein*e Interviewpartner*in, dass die Elektrifizierung unterschiedliche Auswirkungen auf
Ingenieur*innen, Facharbeiter*innen — die Giberwiegend betroffen sein werden — und gering qualifizierte
Mitarbeiter*innen hat. Entsprechend unterschiedlich sind dann auch die geschlechtsspezifischen Aus-
wirkungen (BR 1).

Zwei der Interviewpartner*innen (aus Fahrzeughersteller-Betrieben) nannten eine Frauenquote von ca.
15 % in ihrem Unternehmen (BR 1; BR 3), wobei sie in verschiedenen Bereichen variiert, so ist sie in der
Fertigung niedriger, wahrend sie bei den Angestellten und Verwaltungsangestellten in der Zentrale hdher
ist (BR 3). Die Interviewpartner*innen aus dem Zulieferersektor bestdtigten, dass die Geschlechter-
struktur im Unternehmen sehr mannlich dominiert ist, z. B. mit einem Frauenanteil zwischen 5-10 % (BR
4; BR 5) und weltweit 20 % im Automobilbereich des Unternehmens des*r Interviewpartners*in AD 1.
In bestimmten Bereichen ist der Frauenanteil besonders niedrig, z. B. im Ingenieurwesen und in der
Ingenieurausbildung (BR 4). In bestimmten Produktionsbereichen gibt es fast keine weiblichen Arbeits-
krafte (AR 1). Eine Zielquote fiir Frauen wiirde nach der Meinung des*r Interviewpartners*in den
Frauenanteil nicht verbessern, da der Beruf keine Frauen anzieht (BR 4). Es ist jedoch auffallig, , dass
nach wie vor Geschlechterrollen mit Vorurteilen behaftet sind.

»Wir... sind etwa bei 20 Prozent Frauenanteil [weltweit]. Da ist die Belegschaft in den meisten
Landern mannlich, aufgrund der Art der Arbeit. Das heiBt nicht, dass es keine Frauen gibt,
aber sie sind fiir die kdrperlich nicht anstrengenden Tatigkeiten und das ist etwas, was wir
weiter forcieren wollen." (AD 1)

Obwohl die Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen und Sonstiger Fahrzeugbau®™ zu
den Sektoren mit den geringsten Unterschieden zwischen den Anteilen der Geschlechter an der Vollzeit-
arbeit gehoren, besteht immer noch ein groBer Unterschied von 18 Prozentpunkten zwischen den Antei-
len der weiblichen und mannlichen Beschaftigten an der Vollzeitarbeit. Im Jahr 2021 arbeiteten nur 67 %
der Frauen in der Automobilindustrie Vollzeit, gegeniiber 85 % der Manner. Im Vergleich zu den Branchen
Pharma-Industrie, Elektroindustrie und Chemieindustrie ist der Anteil der Frauen in Vollzeitarbeit leicht
héher, wobei der Abstand zwischen dem Frauen- und Manneranteil in Vollzeitarbeit in der Automobil-
industrie geringer ausfallt (Pfahl et al. 2023: 32).
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Tabelle 3: Indikatoren der Geschlechtergleichstellung in der deutschen Automobilindustrie

Frauenanteil der Beschéftigten Herstellung von Kraftwagen | 20,5 % Eurostat
und Kraftwagenteilen (2022) (2024c¢)
Anteil der Frauen in Vollzeitarbeit in Herstellung von Kraftwagen | 67 % (2021) | Pfahl et al.
Frauen insgesamt und Kraftwagenteilen und (2023: 32)
Sonstiger Fahrzeugbau
Anteil der Manner in Vollzeitarbeit in Herstellung von Kraftwagen | 85 % (2021) | Pfahl et al.
Manner insgesamt und Kraftwagenteilen und (2023: 32)
Sonstiger Fahrzeugbau
Abstand, Vollzeitarbeit (Prozentualer Herstellung von Kraftwagen | -18 Prozent- Pfahl et al.
Anteil von Frauen minus Manner) und Kraftwagenteilen und punkte (2021) | (2023: 32)
Sonstiger Fahrzeugbau
Vertikale Segregation: leitende Herstellung von Kraftwagen | -1 Prozent- Pfahl et al.
Stellung (Prozentualer Anteil von und Kraftwagenteilen und punkt (2021) | (2023: 30)
Frauen minus Manner) Sonstiger Fahrzeugbau
Abstand, durchschnittliche Brutto- Herstellung von Kraftwagen | -2,99 Euro Pfahl et al.
stundenverdienste von Vollzeit- und Kraftwagenteilen (2021) (2023: 42)
beschaftigten (Frauen minus Manner)
Gender Pay Gap, Herstellung von Kraftwagen | 9,3 % (2021) | Pfahl et al.
Bruttostundenverdienste von und Kraftwagenteilen (2023: 42;
Vollzeitbeschaftigten eigene
Berechnung)
Gender Pay Gap, Beschiftigte Herstellung von Kraftwagen | 9,8 % (2022) | Pfahl et al.
insgesamt und Kraftwagenteilen (2023: 46;
eigene
Berechnung)

In der Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen und Sonstiger Fahrzeugbau®" ist der
Anteil der Frauen an der ,Leitenden Stelle® um 1 Prozentpunkt niedriger als der ihrer mannlichen
Kollegen, was auf die Gesetze zur Erhéhung des Frauenanteils in den Aufsichtsraten und Vorstéanden der
groBten Unternehmen sowie auf ESG-Standards zuriickzufiihren ist, die Unternehmen dazu veranlassen,
im Rahmen ihrer Corporate-Governance-Strategie Uber Gleichstellungsindikatoren zu berichten. Die
vertikale Segregation in dieser Branche ist auch eine der geringsten unter vielen Branchen, in der Pharma-
Industrie beispielsweise betragt sie 5 Prozentpunkte und in der Elektroindustrie 10 Prozentpunkte (Pfahl

et al. 2023: 30).
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Weibliche Vollzeitbeschaftigte verdienen im Durchschnitt 2,99 Euro weniger pro Stunde als ihre mann-
lichen Kollegen in der Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen", was sich bei einem
achtstiindigen Arbeitstag auf 478,4 Euro pro Monat (20 Arbeitstage) belauft. Weibliche Vollzeitbeschaf-
tigte verdienten im Jahr 2022 in dieser Branche pro Stunde durchschnittlich 9,3 % (in der Pharma-In-
dustrie 12,6 % und Chemieindustrie 13 %) weniger als ihre mannlichen Kollegen und weibliche Beschaf-
tigte insgesamt verdienten 9,8 % weniger als ihre mannlichen Kollegen (Pfahl et al. 2023: 42; eigene
Berechnung). Das unbereinigte Gender Pay Gap wird teilweise auf Faktoren wie berufliche Segregation,
Bildungs- und Qualifikationsniveau oder Berufserfahrung zuriickgefiihrt. Wenn all diese bekannten
Faktoren bereinigt sind — das ist das bereinigte Gender Pay Gap — bleibt bei Schatzungen immer noch in
der Regel — z. B. auf Branchenebene oder gesamtwirtschaftlich — ein gewisser Abstand bestehen (Klenner
2016: 6). Nicht nur der reine Diskriminierungsfaktor, sondern auch alle anderen Faktoren, die systema-
tisch zur Unterordnung von Frauen auf dem Arbeitsmarkt fiihren, missen durch Gesetze, Vorschriften
sowie offentliche und private Initiativen angegangen werden.

Es gibt jedoch auch einige positive Anzeichen dafir, dass sich die mannerdominierte Struktur andert,
insbesondere im Bereich der Ausbildung, wo der Frauenanteil zunimmt, aber immer noch weit unter der
Paritat liegt:

»Der Ausbildungsbereich ist der Bereich, wo viele junge Leute direkt im Unternehmen
anfangen. Da gibt es eine Quote, die bei 27 oder 28 Prozent Frauenanteil liegt. Das ist immer
noch zu wenig. Das liegt meiner Ansicht nach daran, dass zu wenig daflir getan wird, um
dieses Klischee aufzubrechen, dass technische Berufe eher Mannerberufe sind, und Pflege-
berufe sind Frauenberufe. Dieses Klischee gibt es, es ist stark verankert. Es ist die Aufgabe
von Unternehmen und der Gesellschaft, dem entgegenzuwirken" (BR 1)

Ein*e Interviewpartner*in erwahnte auch den steigenden Frauenanteil in Ingenieurberufen (BR 5). Dies
sind positive Entwicklungen, auch wenn sie noch unter der Paritdt liegen. Ein*e andere*r Interview-
partner*in wies auf die positiven Entwicklungen der letzten sechs bis acht Jahre im Bereich der Geschlech-
tergleichstellung im eigenen Unternehmen hin, da ESG-Kriterien ein wichtiger Faktor waren (BR 2). Der
Anteil der Frauen an dem Pool von Mitarbeiter*innen, die flir Flihrungspositionen geeignet sind, hat sich
beispielsweise stark auf 40 % erhdht (AD 1). Auch bei der Vertretung von Frauen in Betriebsraten ist
eine steigende Tendenz festzustellen. Der Anteil der weiblichen Betriebsratsmitglieder in den Betrieben,
in denen die Beschaftigten hauptsachlich in der IG Metall organisiert sind, erreicht 24,5 % der Gesamt-
mitglieder, wahrend der Frauenanteil bei den Betriebsratsvorsitzenden 16,4 % und bei den stellvertreten-
den Betriebsratsvorsitzenden 21 % betragt (Stand 2022) (Geyer 2024: 2).

Da sich die Wertschopfung der Automobilindustrie voraussichtlich auf die Batteriehersteller verlagern
wird, gewinnt die Frage der Geschlechterdisparitdt auch in diesem Sektor zunehmend an Bedeutung. Der
Sektor der Herstellung von Batterien und Akkumulatoren in Deutschland umfasst lediglich 13.772
Beschaftigte im Jahr 2021 und stellt somit nur einen marginalen Anteil der deutschen Automobilindustrie
dar (Arnold-Triangeli et al. 2023: 23). Der Frauenanteil in diesem Sektor liegt bei 24 % und ist somit
etwas hoher als in der gesamten Automobilindustrie. Dennoch ist auch dieser neue ,griine" Sektor bereits
ein von Mannern dominierter Sektor. Der Anteil der Frauen an den Vollzeitbeschaftigten betragt nur etwa
ein Flinftel der Gesamtzahl der Vollzeitbeschaftigten, wahrend etwas mehr als die Halfte der Teilzeit-
beschéftigten Frauen sind (Tabelle 4).
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Tabelle 4: Indikatoren der Geschlechtergleichstellung in der Herstellung von Batterien und Akkumula-
toren in Deutschland (Arnold-Triangeli et al. 2023: 11 f.) (Stand: 2021)

Frauenanteil der Beschéftigten insgesamt 24 %
Frauenanteil der Vollzeitbeschaftigten 21 %
Frauenanteil der Teilzeitbeschaftigten 52 %
Anteil der Frauen an den Beschaftigten mit akademischem Abschluss 24 %

Anteil der Frauen an den Beschaftigten mit anerkannter Berufsausbildung | 23 %

Gender Pay Gap (Differenz zwischen dem Median der Bruttomonats- 18,4 % (Arnold-Triangeli
verdienste von Mannern und Frauen im Verhaltnis zum Median der et al. 2023: 21;
Bruttomonatsverdienste von Mannern, Vollzeitbeschaftigte, unbereinigt) eigene Berechnung)

Was eher Uberrascht, ist das viel hdhere Gender Pay Gap bei Vollzeitbeschaftigung von 18,4 % in diesem
Sektor im Vergleich zum durchschnittlichen Gender Pay Gap in der Automobilindustrie bei
Vollzeitbeschaftigung, das 9,3% betragt (Tabelle 3). Da es sich bei diesen Zahlen zum Gender Pay Gap
um unbereinigte Zahlen fiir verschiedene Faktoren handelt, ist es schwierig, Rickschliisse auf die
Faktoren zu ziehen, die hinter diesem Unterschied zwischen der durchschnittlichen Automobilindustrie
und dem Batteriesektor stehen. Allerdings sind die berufliche Segregation und das Fehlen von
Tarifvertragen und Entgeltrahmenabkommen, sowie das Fehlen von Betriebsraten in dem Sektor der
Herstellung von Batterien und Akkumulatoren die Ublichen Verdachtigen.

Im Jahr 2022 betrug der Frauenanteil innerhalb der Beschaftigung bei den drei weltweit flihrenden
Herstellern von Lithium-Ionen-Batterien (CATL, BYD und LG), die mehr als die Halfte des Weltmarkts flir
Elektroautos kontrollieren, insgesamt nur 29,2 % (CATL 2022: 112; BYD 2022: 113; LG energy Solutions
2022: 93, eigene Berechnung). Unter den zehn flihrenden Unternehmen, die 2023 weltweit Batterien fir
EVs herstellen (Pontes 2024), haben neun von ihnen mannliche Flihrungskrafte in Spitzenpositionen
(Griinder, Vorsitzende oder CEO) (basierend auf einer schnellen Suche bei Google). Dies erinnert uns an
die Debatte liber ,ecomodern masculinities" (Hultman/Pulé 2020: 477), denn der Batteriesektor fiir EVs
ist der neue ,griine" Sektor, der als Teil einer Technologieldsung fiir die Dekarbonisierung der Automobil-
industrie entsteht, wahrend die mannliche Dominanz in der Entscheidungsfindung und der Zusammen-
setzung der Belegschaft erhalten bleibt.

Es gibt verschiedene Argumente zu den Auswirkungen der Elektrifizierung auf die Beschaftigung von
Frauen oder die Gleichstellung der Geschlechter in der Automobilindustrie:

Da die Umstellung von ICEV auf BEV ein grundlegender technologischer Wandel ist, wird erwartet, dass
die neuesten Produktionstechnologien — namlich Automatisierung und kiinstliche Intelligenz (KI) — in
neue Investitionen integriert werden. Ein Beispiel dafiir ist die Erhéhung des Automatisierungsgrads von
17 % auf 28 % durch die Investition von VW in die BEV-Produktionsanlage in Zwickau, Deutschland
(Kipper et al. 2020). Neuere Studien berichten von einer héheren Wahrscheinlichkeit, dass Aufgaben,
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die von Frauen ausgefiihrt werden, in Zukunft automatisiert ablaufen (Brussevich et al. 2019: 5 f.) oder
durch Mittel der KI ersetzt werden, als die von Mannern (Cazzaniga et al. 2024: 9). In Deutschland
beispielsweise wird der Gender Routineness Gap (das Verhdltnis des Wertes der Routineaufgaben-
intensitat flir Frauen zu Mannern) Uber alle Branchen und Berufe hinweg auf durchschnittlich 1,14
geschatzt, was darauf hinweist, dass die Routineintensitdt von Aufgaben, die Ublicherweise von Frauen
ausgefiihrt werden, hoher ist als die von Mannern (Brussevich et al. 2019: 27). Es wird berichtet, dass
Frauen im Vergleich zu ihren mannlichen Kollegen viel haufiger kdrperliche Routineaufgaben und Auf-
gaben ohne Flexibilitdt und Lernen am Arbeitsplatz ausfiihren und seltener Aufgaben, die analytische und
Abstraktionskompetenzen erfordern. Dementsprechend ist die Wahrscheinlichkeit einer Aufgabenauto-
matisierung fir weibliche Beschaftigte in Deutschland — genau wie in den anderen 29 Landern der
Stichprobe — hdher und auch der Anteil der Beschaftigten mit hohem Automatisierungsrisiko ist in der
weiblichen Bevdlkerung (12,7 %) in Deutschland im Durchschnitt héher als bei ihren mannlichen Kollegen
(10,6 %) (Brussevich et al. 2019: 32). Bei der Ersetzung von Berufen durch KI ist der Anteil der Frauen
in stark KI-exponierten Berufen hoher als der Anteil der Manner, jedoch weisen einige dieser Berufe eine
hohe Komplementaritdt mit KI auf, wahrend andere eine geringe Komplementaritat aufweisen, was
sowohl auf Risiken als auch auf Chancen fiir weibliche Arbeitskrafte hinweist (Cazzaniga et al. 2024: 9).
Wenn Aufgaben, die in der Regel von Frauen ausgefiihrt werden, einem hoheren Risiko der Automati-
sierung ausgesetzt sind oder Berufe mit einem hohen Frauenanteil in hohem MaBe von KI betroffen sind,
und wenn ein héheres MaB an Automatisierung und KI-Technologien mit neuen Kapazitatsinvestitionen
fur die BEV-Produktionswertschépfungskette verbunden ist, dann besteht fiir weibliche Arbeitskrafte in
der Dekarbonisierung der Automobilindustrie ein héheres Risiko der Arbeitsplatzverlagerung. Das Mana-
gement der Komplementaritat dieser Aufgaben mit maBgeschneiderten Qualifizierungsinstrumenten ist
von zentraler Bedeutung flr den Erhalt von Arbeitsplatzen. In diesem Sinne kdnnte die Elektrifizierung
eine Chance sein, den Frauenanteil an qualifizierten Arbeitskraften zu erhéhen, wie ein*e Interview-
partner*in erwahnte: ,,Zum Beispiel in der Qualitédt waren friiher mehr Manner, jetzt sind mittlerweile
viele Frauen in der Qualitat tatig, auch in unterschiedlichsten Positionen. Ich glaube, dass es [Elektrifi-
zierung] eine Chance ist oder sein kann und sein wird" (BR 5).

Dariiber hinaus wird argumentiert, dass Frauen potenziell starker von Stellenabbau betroffen sind, da sie
zum Beispiel am Arbeitsplatz weniger gut vernetzt sind. Zudem kdnnen mannliche Kollegen in Auswahl-
prozessen bevorzugt werden, da sie in vielen Fallen immer noch als Hauptverdiener in ihren Familien
angesehen werden (Niethammer 2019: Abs. 33).

Ein weiteres Argument geht in Richtung Qualifikationsprofile. Die Elektrifizierung in der Automobilindus-
trie flhrt zu einer massiven Veranderung der Qualifikationsprofile der Beschéftigten in der Wertschop-
fungskette der Automobilindustrie (Agora Verkehrswende 2021: 15). Auch wenn die Nachfrage nach
Arbeitskraften in neuen Tatigkeitsfelder den Verlust von Arbeitsplatzen langfristig ausgleichen oder sogar
Ubertreffen wirde, ist nicht davon auszugehen, dass dies ein reibungsloser Prozess fiir die Arbeitskrafte
sein wird (Demitry et al. 2022: 21 f.)! Unter dem Gesichtspunkt der Geschlechtergleichstellung eréffnet
die steigende Nachfrage nach neuen Qualifikationen die Chance, die Beschaftigung von Frauen und auch
Frauen mit Qualifikationen in den Bereichen Mathematik, Ingenieurswesen, Naturwissenschaften und

1 Ein historisches Beispiel ist das deutsche Rohrpostsystem aus dem 19. Jahrhundert, in dem (iberwiegend Frauen
arbeiteten, das mit der Einfiihrung des Telefons verschwand. In der Folgezeit wurden Telefonzentralen tiberwiegend von
Frauen bedient, was verdeutlicht, wie Technologie Arbeitsplatze tiberfliissig machen, aber auch neue schaffen kann
(Bundesregierung 2021: 86 f.).
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Technik (MINT) zu erhdhen. Dennoch sind Frauen in der EU in den MINT-Bereichen weiterhin stark
unterreprasentiert (EIGE 2018: 11). In Deutschland ist der Anteil der Frauen an den Studienanfanger*in-
nen in den MINT-Fachern trotz eines langsamen, aber stetigen Anstiegs in den letzten zehn Jahren mit
35,1 % (2022) noch weit von einer Paritdt mit den mannlichen Studierenden entfernt (Destatis 2024c).
Nur 10,8 % der Teilnehmer*innen an einer Ausbildung in einem MINT-nahen Beruf sind in Deutschland
Frauen (Stand 2022) (Destatis 2024d).

Betrachtet man einige der fiir die Elektrifizierung in der Automobilindustrie wichtigsten MINT-Facher, so
liegt der Frauenanteil weiterhin unter der Paritat, ist aber in den verschiedenen Bereichen sehr unter-
schiedlich. Wahrend er beispielsweise in den Bereichen Chemieingenieurwesen (36,7 %) und Umwelt-
technik (einschlieBlich Recycling) (40,1 %) relativ héher zu sein scheint, ist der Anteil weiblicher Studie-
render in einigen anderen Bereichen wie Elektrotechnik/Elektronik (14,8 %) und Informatik/Technische
Informatik (17,2 %) deutlich niedriger als der ihrer mannlichen Kommilitonen (Stand WS 2022/2023)
(Destatis 2024¢€). Noch ratselhafter wird dieses uneinheitliche Bild dadurch, dass ein deutlich geringerer
Anteil der Absolventinnen in MINT-Fachern in einem MINT-nahen Beruf arbeitet als ihre mannlichen Kol-
legen (IAB 2022a: Abs. 8 f.). Die Ursachen fiir dieses Geschlechtergefalle sind vielfaltig (vgl. Jeanrenaud
2020) und bedirfen maBgeschneiderter politischer Instrumente, wobei die Dekarbonisierung in der
Automobilindustrie — und anderen technologie- und energieintensiven Industrien, die Dekarbonisierungs-
maBnahmen unterliegen — eine Mdéglichkeit zur Einfihrung solcher Instrumente darstellt.

Eine weitere Dimension der geschlechtsspezifischen Unterschiede in Bezug auf die Qualifikation ist die
Teilnahme an Weiterbildungen. Frauen nehmen auf dem deutschen Arbeitsmarkt seltener an Weiter-
bildungen teil als ihre mannlichen Kollegen (Riber/Widany 2021: 20 f.). Dies ist ein potenzielles struktu-
relles Hindernis flir den Zugang weiblicher Arbeitskrafte zu neuen ,griinen® Arbeitsplatzen in der Auto-
mobilindustrie, da der Weiterbildungsbedarf der Beschaftigten fiir die Arbeitsplatze erheblich ist.

Ein*e Interviewpartner*in argumentierte, dass der Fachkraftemangel Chancen zur Erhéhung des Frauen-
anteils an den Beschaftigten erdffnet, etwa im Bereich der Elektrotechnik. Allerdings sollten Initiativen
zur Gewinnung von Frauen fir diese Bereiche bereits auf schulischer Ebene ansetzen (BR 3). Investi-
tionen in die Qualifizierung der Beschaftigten reichen jedenfalls nicht aus, stellte eine*r der Interview-
partner*innen fest; da der Anteil der mannlichen Beschaftigten hoher ist, ist auch der Anteil der Weiter-
bildungsbeteiligung der Manner héher als der der Frauen. AuBerdem sind weibliche Beschaftigte in der
Regel in den Bereichen Vertrieb und Personalwesen tatig und nicht in den Bereichen Technik und
Produktion (BR 4).

Die Interviewpartner*innen erwahnten, dass die mannlichen Beschaftigten eher negativ von der Trans-
formation betroffen sein dirften, da ihr Anteil im klassischen Maschinenbau und in der Fertigung viel
héher ist (BR 2; BR 3; AR 1). Andererseits sehen sie ein zunehmendes Potenzial fiir Frauen in der Elektro-
technik und im IT-Bereich, da immer mehr Frauen in diesen Bereichen in Ausbildung sind (BR 2). Die
Beschaftigung von mehr Frauen soll auch die Arbeitsbeziehungen positiv verandern, da z. B. flexiblere
Arbeitszeiten oder Arbeitszeitsouveranitat zunehmend in die Arbeitsbedingungen integriert werden. Dies
wird als eine positive Entwicklung fiir die Beschaftigten insgesamt bewertet (BR 2).
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Ein*e Interviewpartner*in erwahnte die potenziell héheren Chancen fiir Frauen in der Elektrifizierung, da
korperliche Stérke, die in der Regel den Vorteil mannlicher Arbeitskrafte in diesen Berufen ausmacht, bei
Jobs in der EV-Industrie keine wichtige Rolle mehr spielen wird (AR 1).

Es wird Uber weitere Hindernisse berichtet, die die Erwerbsbeteiligung von Frauen in der Automobil-
industrie einschranken. Eine aktuelle Umfrage von Deloitte (2020: 8) lber die Automobilindustrie im
Vereinigten Koénigreich (UK) zeigt einige konkrete Griinde auf, die die Bereitschaft weiblicher Arbeits-
krafte, in der Automobilbranche zu arbeiten, einschranken — wie z. B. mangelnde Bef6érderung, schlechte
Work-Life-Balance oder niedrige Léhne. Ob die neuen griinen Arbeitsplatze in der deutschen Automobil-
industrie das Berufsfeld der Automobilbrache fiir Frauen attraktiver machen oder nicht, wird sich auf die
Zukunft der Geschlechtergleichstellung in der Branche auswirken. Durch klimafreundlichere Alternativen
in der Automobilindustrie, wie z. B. die Produktion von elektrischen Antriebsstrangen, die Batterieproduk-
tion, Batterieladestationen und Recyclingsektoren, entstehen entlang der Wertschépfungskette viele neue
Tatigkeitsfelder. Die Attraktivitat dieser neuen Arbeitsplatze ist besonders in Bezug auf das Lohnniveau
und die Arbeitsbedingungen noch nicht hinreichend bekannt (Demitry et al. 2022: 23). Als Reaktion auf
die Schritte der IG Metall zur Tarifbindung der Tesla-Fabrik in Brandenburg hat z. B. Elon Musk seine
anti-tarifliche Haltung offen zur Schau gestellt (Bernau 2024: Abs. 1 f.).

Die Forderung von Frauen durch Qualifizierungsprogramme und andere Top-down- und Bottom-up-
Instrumente ware fiir die Geschlechterparitdt und die Zukunft der Unternehmen im Dekarbonisierungs-
prozess ein Gewinn flir beide Seiten.

3.3 Zwischenfazit

Zusammenfassend lassen sich zu den Beschaftigungseffekten, insbesondere zu den geschlechts-
spezifischen Beschaftigungseffekten der Elektrifizierung in der Automobilindustrie in Deutschland (und
der EU), folgende Punkte hervorheben:

Mehrere empirische Studien berichten Uiber zu erwartende Arbeitsplatzverluste in der Automobilindustrie
in den nachsten flinf, zehn und fiinfzehn Jahren auf der Grundlage verschiedener Zukunftsszenarien der
Elektrifizierung. In der Tat hat die Automobilindustrie in Deutschland diese Arbeitsplatzverluste bereits
erfahren, insbesondere durch die negativen Auswirkungen der Covid-19-Pandemie. Wahrend die Arbeits-
platzverluste vor allem bei den vom ICEV abhangigen Zulieferern real sind, die ihre Produktlinien erheblich
umstrukturieren oder ihr Geschaft aufgeben miissen, gehéren auch Prozessverbesserungen und Stand-
ortwechsel von Unternehmen sowie die in Elektrifizierungsinvestitionen integrierte Automatisierung zu
den Griinden fiir Arbeitsplatzverluste. Zum anderen zeigen neuere empirische Studien, dass bei einem
Vergleich der ICEV- und BEV-Produktion zwar keine signifikanten Beschaftigungseffekte zu erwarten sind,
wohl aber signifikante Veranderungen der Wertschdpfungsstruktur und der Qualifikation der Beschaf-
tigten. Die Nettobeschaftigungseffekte hangen auch stark vom Standort der Batteriezellenproduktion ab.

Diese Effekte werden voraussichtlich nicht geschlechtsneutral sein. Die meisten neueren Studien zeigen,
dass weibliche Aufgaben der Automatisierung ausgesetzt sind und weiblich dominierte Berufe starker von
der Ersetzung durch KI-Technologien betroffen sein kdnnten als ihre mannlichen Pendants. Da diese
Technologien in Elektrifizierungsinvestitionen integriert werden, kann man davon ausgehen, dass die
Elektrifizierung fir die weiblichen Arbeitskrafte ein gréBeres Risiko des Arbeitsplatzverlustes birgt als flr
die mannlichen — obwohl einige dieser frauendominierten Berufe auch eine hohe Komplementaritdt mit
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KI und damit bessere Zukunftschancen aufweisen. Andere Griinde wie das schwachere Netzwerk von
Arbeitnehmerinnen und die unbewusste Diskriminierung weiblicher Arbeitskrafte kdnnen dazu fiihren,
dass sie im Falle von Personalumstrukturierungen starker geféhrdet sind als ihre mannlichen Kollegen.
Dariiber hinaus neigen Arbeitnehmerinnen dazu, sich viel seltener weiterzubilden als mannliche Kollegen,
was ihren Karriereweg in der Transformation gefahrdet, in der neue Fahigkeiten am starksten gefragt
sind. Schwierigkeiten bei der Vereinbarkeit von Beruf und Familie, die ,Glass Ceiling", die einer Karriere
von Frauen in Flihrungspositionen im Wege steht, und das Gender Pay Gap sind mogliche Faktoren, die
Frauen von der Automobilindustrie abhalten. Hierfiir sind maBgeschneiderte Instrumente und Regelun-
gen erforderlich, um eine geschlechtergerechte Dekarbonisierungsagenda in der Automobilindustrie zu
entwickeln.

4  Strategien und Instrumente fur eine geschlechtergerechte
Dekarbonisierung

Es gibt zwar hochgradig bedeutsame Bemiihungen zur Vermeidung von Benachteiligungen von Arbeit-
nehmer*innen im Rahmen der Transformation der Automobilindustrie (siehe hierzu Strétzel/Brunkhorst
2019: 259 f.; Weiss et al. 2021: 5 f.; Demitry et al. 2022: 34 f.), jedoch haben sie nicht unbedingt eine
geschlechtertransformative Ausrichtung. Andererseits gibt es in der deutschen Automobilindustrie ver-
schiedene Arten von Gesetzen, MaBnahmen und Initiativen, die darauf abzielen, geschlechtsspezifische
Ungleichheiten zu bekédmpfen. Diese MaBnahmen konzentrieren sich jedoch nicht unbedingt auf die
Herausforderungen und Chancen der Transformation zur Elektrifizierung fur die Geschlechtergleich-
stellung in der Belegschaft. Die Frage, mit der wir uns in diesem Abschnitt befassen, ist, wo diese beiden
MaBnahmenbereiche (potenziell) miteinander verflochten sind, um eine Gleichstellung der Geschlechter
in der Dekarbonisierung der Automobilindustrie zu erreichen.

Eine aktuelle Studie, die vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit und der
Europaischen Klimaschutzinitiative in Auftrag gegeben wurde, weist auf vier Liicken im Dekarbonisie-
rungsprozess der Automobilindustrie hin, die einen reibungslosen Wandel fiir die Beschaftigten ver-
hindern. Die unterschiedliche wirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie in verschiedenen Regio-
nen Deutschlands, die zeitliche Liicke zwischen dem (erwarteten) Abbau von Arbeitsplatzen und der
entstehenden Nachfrage nach Arbeitskraften in neuen Aufgabenfeldern, steigende Qualifikationsanfor-
derungen und die Frage der Attraktivitat neuer Tatigkeitsfelder sind (potenzielle) Herausforderungen in
der Transformation. Um fiir die Beschaftigten der deutschen Automobilindustrie, einen gerechten Wandel
zu gestalten, reichen aktuelle Initiativen wie befristete Beschaftigungsgarantien, Umschulungsprogram-
me, Arbeitszeitverkiirzung, Vorruhestand usw. nicht aus (Demitry et al. 2022: 34 f.). Daneben ist ein
finfter Punkt anzusprechen, namlich die geschlechtergerechte Transformation. Just-Transition-Strate-
gien haben kaum einen geschlechtergerechten Fokus. Um zu verhindern, dass geschlechtsspezifische
Ungleichheiten in der Automobilindustrie — und in allen anderen Branchen, die von der Dekarbonisierung
betroffen sind — aufrechterhalten werden, miissen Top-down- und Bottom-up-Instrumente fiir einen
gerechten Ubergang auf ihre Auswirkungen auf die Geschlechtergleichstellung hin tiberpriift und neue
MaBnahmen mit dem Ziel eingeleitet werden, die Liicke zwischen den Geschlechtern und dem gerechten
Ubergang zu schlieBen. Im Folgenden werden die Top-down- und Bottom-up-Instrumente diskutiert, die
fur eine geschlechtergerechte Transformation (potenziell) funktional sind.
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4.1 Top-down-Strategien

Als Top-down-Strategien werden Gesetze und Verordnungen auf EU-, Bundes- und Landesebene be-
trachtet. Das deutsche Entgelttransparenzgesetz und die EU-Entgelttransparenz-Richtlinie zielen auf eine
groBere Transparenz der Entgeltsysteme in Unternehmen ab, indem sie den Beschdftigten in Unter-
nehmen mit mehr als 200 Beschéftigten Informationsrechte einrdumen, Unternehmen in der Privatwirt-
schaft mit mehr als 500 Beschaftigten verpflichten, die Einhaltung der Entgeltgleichheit zu tGberpriifen,
und Unternehmen mit mehr als 500 Beschaftigten verpflichten, Gber die Gleichstellung am Arbeitsplatz
und die Entgeltgleichheitsbedingungen zu berichten. Mit diesen Regelungen soll das Gender Pay Gap
bekampft werden, das in Deutschland mit 18 % (unbereinigt) zu den hdchsten in der EU gehért (Emmler/
Klenner 2023: 3 f.). In dhnlicher Weise schreibt das Flihrungspositionengesetz Geschlechterquoten flir
die Besetzung von Aufsichtsraten (mindestens 30 % Frauen und mindestens 30 % Manner) und fiir die
obersten Fiihrungsebenen (mindestens eine Frau und mindestens ein Mann im Vorstand) in Unternehmen
mit mehr als 2000 Beschaftigten vor (BMFSFJ 2021: Abs. 2 f.).

Neben dem Gerechtigkeitsargument wiirden solche Top-down-Regelungen zur Bekampfung des Gender
Pay Gaps und zur Erhéhung des Frauenanteils in Belegschaftsvertretungen und Entscheidungsprozessen
auch dazu beitragen, mehr qualifizierte Frauen fiir die im Zuge der Dekarbonisierung neu entstehenden
Berufe entlang der gesamten automobilen Wertschopfungskette zu gewinnen — was angesichts des
Fachkraftemangels in Deutschland von besonderer Bedeutung ist. Dennoch sind das Gender Pay Gap in
kleineren Unternehmen mit bis zu 200 Beschaftigten noch nicht durch das Entgelttransparenzgesetz
abgedeckt, und das Fihrungspositionengesetz gilt nur flir die groBten Unternehmen in Deutschland.
Kleinere Zulieferer in der Wertschopfungskette, insbesondere die kleineren Unternehmen in den neuen
»grinen® Branchen, bleiben von diesen Regelungen ausgeschlossen. Die Transformation ermdglicht eine
lebendige Start-Up-Szene, deren Spezialisierungen von Software-Dienstleistungen bis zu Ladestationen
fur EVs reichen, zum Beispiel &Charge, Qwello, Wirelane, Ubitricity und Tronity in Deutschland. Diese
hochinnovativen Kleinstunternehmen in den neuen ,griinen® Bereichen der Automobilindustrie fallen
nicht unter das Entgelttransparenzgesetz, wenn sie weniger als 200 Beschaftigte haben.

Eine*r der Interviewpartner*innen betonte, dass der eigentliche Fortschritt mit einer veréanderten Denk-
weise kommen koénnte:

~Auf dem Papier ist es einfach und in der Realitdt werden Argumente gesucht, warum etwas
nicht gehen soll. Ich denke, dass die Lésung nicht durch Gesetze oder Vorgaben kommt, das
kann nur ein Ausléser oder eine Initialziindung sein fiir etwas. Es muss gelebt werden,
gelebte Praxis werden und akzeptiert sein. Es soll nicht nach dem Motto sein, ich muss es
machen, weil es Vorschrift ist, sondern ich muss es machen, weil ich es will und weil es
dazugehdrt. Man misste so weit kommen, dass es selbstverstandlich ist und keine Aus-
nahme." (BR 5)
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4.2 Bottom-up-Strategien

Deutschland ist ein Vorzeigebeispiel fir ,coordinated market economies®, in denen Institutionen des
sozialen Dialogs nicht nur eine Schliisselrolle bei der Aufrechterhaltung relativ hoher Arbeitsstandards
spielen, sondern auch dem wirtschaftlichen Nutzen der Unternehmen dienen (Hall/Soskice 2001: 8). Un-
ternehmen profitieren Gber die Mitgliedschaft in Arbeitgeberverbanden und Handelskammern von einem
kooperativen Wettbewerb, der auf Informations- und Erfahrungsaustausch beruht (Herr/Nettekoven
2017: 17 f.). Unternehmensspezifische Qualifikationen — ein Merkmal koordinierter Marktwirtschaften —
und der kooperative Wettbewerb der Unternehmen verhindern, dass Arbeithehmer*innen nach dem
Erwerb von Qualifikationen von einem Unternehmen zum anderen wechseln. Formelle und informelle
Koordinationsmechanismen in den Arbeitsbeziehungen tber Gewerkschaften, Mitbestimmungssysteme,
Arbeitgeberverbande und -organisationen halten die Unternehmen von der Abwerbung qualifizierter Mit-
arbeiter*innen ab (Hall/Soskice 2001: 25; Herr/Nettekoven 2017: 17 f.). Dieses grundlegende Merkmal
der deutschen ,coordinated market economy" ist wertvoll, da es den Unternehmen in einer Zeit wach-
sender Nachfrage nach neuen Qualifikationen Raum fiir Investitionen in Qualifikationen gibt. In diesem
Sinne verhindert das deutsche Modell der Arbeitsbeziehungen nicht nur erhebliche Arbeitsplatzverluste,
sondern bietet auch einen unterstiitzenden Mechanismus fiir die Umstrukturierung der Automobil-
industrie durch sozialen Dialog.

Gewerkschaften und Betriebsrate sind die tragenden Saulen dieses Mechanismus. Im Jahr 2019 protes-
tierten die Gewerkschaften der deutschen Automobilindustrie in Baden-Wiirttemberg gegen die bis 2030
prognostizierten erheblichen Arbeitsplatzverluste aufgrund der Umstrukturierung. Sie sprachen sich fir
eine Strategie des ,gerechten Ubergangs" aus, die den Schutz von Arbeitsplitzen, Technologieinvestitio-
nen und die Umschulung von Arbeitnehmer*innen in den Vordergrund stellt (IndustriAll 2019: Abs. 1 f.).
Die Proteste der Arbeitnehmer*innen gegen den Arbeitsplatzabbau in der Automobilindustrie dauern bis
heute an. Die Gewerkschaften erkennen ihre entscheidende Rolle bei der Bewaltigung der Klimakrise an.
Die IG Metall ist seit jeher fiihrend in den industriellen Beziehungen und setzt sich fiir Modernisierungen,
Innovationsinvestitionen und klimafreundliche Praktiken ein (IG Metall 2021: Abs. 2). In Zusammenarbeit
mit Betriebsraten und anderen Sozialpartner*innen wurden bereits mehrere Initiativen gestartet.

Die Betriebsrate haben das Recht, im Rahmen des Interessensausgleichs und des Sozialplans mit der
Unternehmensleitung einen Transformationsplan fiir die Belegschaft auszuhandeln. Theoretisch kénnen
verschiedene Instrumente eingesetzt werden, um einen Mittelweg fiir die Arbeitnehmer*innen und das
Unternehmen im Dekarbonisierungsprozess zu finden (siehe Dupuis et al. 2024: 12 f.), darunter: die
Versetzung von Arbeitnehmer*innen innerhalb des Unternehmens oder der Gruppe unter bestimmten
Bedingungen, Umschulungsplane, die Einrichtung von Transfergesellschaften und Beschaffungsgesell-
schaften, Arbeitszeitverkiirzung und Vorruhestandsregelungen, Ausgleichszahlungen fiir entlassene
Arbeitnehmer*innen und Kurzarbeitergeld flr einen bestimmten Zeitraum.

Was die kleineren und neuen Unternehmen in den aufstrebenden ,griinen® Sektoren der Automobil-
industrie betrifft, so miissen Tarifverhandlungen und die Mitbestimmung der Arbeitnehmer*innen auf sie
ausgedehnt werden. Die Tarifbindung und die Mitbestimmung der Arbeithnehmer*innen durch Betriebs-
rate sind in kleinen Unternehmen im Vergleich zu den groBen Unternehmen in Deutschland deutlich
geringer. So ist der Anteil der GroBunternehmen (500 und mehr Beschaftigte), die unter den Branchen-
tarifvertrag fallen, fast dreimal so hoch wie der Anteil der Kleinstunternehmen (bis zu 9 Beschaftigte),
die unter die gleiche Art von Tarifvertrag in Westdeutschland fallen. Ebenso haben nur 5 % der Betriebe
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mit 5 bis 50 Beschaftigten einen Betriebsrat, wahrend es bei den Betrieben mit mehr als 500 Beschaftigten
81 % sind (Stand 2021) (IAB 2022b).

Die IG Metall engagiert sich auf EU-, Bundes-, Landes-, Unternehmens- und Betriebsebene und arbeitet
an Just-Transition-Initiativen mit (vgl. Strétzel/Brunkhorst 2019: 260 f.). Auf verschiedenen Ebenen
nimmt die IG Metall Einfluss auf Politik und Praxis, unter anderem in EU-Ausschiissen und einer Mobilitats-
plattform des Bundes, und setzt sich fur eine transformationsgerechte Bildungspolitik ein. Auf regionaler
Ebene verbessern Partnerschaften wie des Zukunftsforums Automobil die Beteiligung der Arbeitneh-
mer*innen an der Entscheidungsfindung (IG Metall 2020: Abs. 4). Betriebsvereinbarungen wie die mit
Bosch Bamberg und Mahle dienen zur Sicherung der Beschaftigung bis zu einem bestimmten Zeitpunkt
und zur Gewahrleistung von Investitionen in neue Technologien (IG Metall 2020: Abs. 1; 2023a: Abs. 1).
Doch nicht alle Zulieferer, die stark vom Wandel in der Automobilindustrie betroffen sind, waren bisher
erfolgreich mit solchen Vereinbarungen zur voriibergehenden Sicherung von Arbeitsplatzen (BR 5).

Betriebliche Qualifizierungsinitiativen bereiten die Beschaftigten auf den Wandel der Branche vor (IG
Metall 2022: Abs. 2). Vorruhestandsregelungen werden flir Beschaftigte eingefiihrt, die keine Umschu-
lungsperspektive haben. Zur Beschaftigungssicherung wird Arbeitszeitverkiirzung eingefiihrt. Mit diesen
MaBnahmen reagiert die IG Metall koordiniert auf den Wandel in der Automobilindustrie. Dennoch sind
die betrieblichen Vereinbarungen, die die Beschaftigung bis zu einem bestimmten Zeitpunkt sichern, nur
voriibergehende Lésungen. Arbeitnehmer*innen, denen der Verlust des Arbeitsplatzes droht, brauchen
eine dauerhafte Perspektive fiir ihren Lebensunterhalt. Hierflr ist eine neue Nachfrage nach Arbeits-
kraften in neu entstehenden Sektoren in der Automobilindustrie oder in bestehenden Sektoren in anderen
Branchen sowie Umschulungsprogramme unerlasslich.

Als mdgliche Instrumente zur Sicherung der Zeit fiir den Qualifikationserwerb der Beschaftigten werden
Arbeitszeitverkiirzungsprogramme (z. B. das von der IG Metall vorgeschlagene Transformations-Kurzar-
beitergeld) vorgeschlagen sowie Umschulungsprogramme von Unternehmen in andere Branchen wie den
Pflegesektor. Weitere Instrumente sind die Einrichtung von Transformationsraten innerhalb der Gewerk-
schaften, die sich aus Arbeitnehmer*innen, Wissenschaftler*innen, Politiker*innen, Umwelt- und Wohl-
fahrtsverbanden auf regionaler Ebene zusammensetzen, um Einfluss auf die Transformationsstrategien
der Unternehmen zu nehmen. Zudem gehdren dazu die Starkung von Tarifverhandlungen in anderen
Sektoren wie dem Pflegesektor (zur Steigerung der Attraktivitdt) und in neuen griinen Sektoren sowie
eine verstarkte gewerkschaftliche Zusammenarbeit tber Sektoren hinweg und in der gesamten globalen
Wertschopfungskette (Demitry et al. 2022: 33).

Die Erhéhung des Frauenanteils in den MINT-Bildungsbereichen ist notwendig, um den Frauenanteil an
den Fachkraften in den ,griinen® Berufen zu erhdhen, wo neue technische und naturwissenschaftliche
Fahigkeiten erforderlich sind. Die Bildungspolitik spielt hier eine Schliisselrolle, aber noch wichtiger ist
der Abbau von Stereotypen in der Gesellschaft.

Es gibt bereits Initiativen, die im letzten Jahrzehnt von den Sozialpartner*innen in der Metall- und Elektro-
industrie zur Férderung von Frauenkarrieren in MINT-Bereichen ins Leben gerufen wurden (siehe hierzu
EGB 2019). So zielt beispielsweise die Landesinitiative ,Girls'Day", an der sich Unternehmen, Hochschulen
und Forschungseinrichtungen beteiligen, darauf ab, Schiilerinnen tiber MINT-Studiengange und -Berufs-
felder zu informieren und ihr Interesse zu wecken, um den Frauenanteil in diesen Bereichen bundesweit
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zu erhdhen. Ein weiteres Beispiel ist ,MINTrelation", eine Mentoring-Initiative des Arbeitgeberverbandes
Gesamtmetall zur Férderung von Frauenkarrieren in MINT-Fachern, mit einer groBen Zielgruppe von
Schiilerinnen bis hin zu Talentmanagement-Unternehmen. Ein drittes Beispiel ist ein Kooperationsprojekt
der IG Metall mit der Wert.Arbeit GmbH Berlin, das die Gleichstellung der Geschlechter in der Metall- und
Elektroindustrie verbessern will, indem es sich unter anderem auf die berufliche Entwicklung von Frauen
konzentriert und sie in MINT-Feldern unterstitzt. Die Dekarbonisierung der Automobilindustrie ist ein
Durchbruch, der eine groBe Chance bietet, den Frauenanteil in den MINT-Bereichen durch dhnliche
Initiativen wie die Zusammenarbeit der Partner*innen des sozialen Dialogs zu férdern. Der Europdische
»Pact for Skills" ist eine Initiative, die Akteur*innen wie Behdrden, Unternehmen und Anbieter*innen von
Qualifikationen miteinander verbindet, um die Vernetzung, das Wissen und die Beratung Uber erforder-
liche Qualifikationen zu erleichtern, was auch den Frauenanteil in MINT-Berufen férdern kann.

Eine wichtige Frage ist hier, inwieweit die Gleichstellung der Geschlechter in der Arbeitswelt von diesen
Instrumenten betroffen ist. Bei der Umstellung auf EVs stellt sich die Frage, inwieweit die Instrumente
des sozialen Dialogs fiir einen gerechten Ubergang die geschlechtsspezifischen Ungleichheiten in der
Automobilindustrie beriicksichtigen und auf die Benachteiligung weiblicher Arbeitnehmer*innen abzielen.
Die derzeitigen oder vorgeschlagenen Instrumente des gerechten Ubergangs in der deutschen Automobil-
industrie haben nicht unbedingt eine geschlechtertransformative Ausrichtung. Andererseits gibt es bereits
Instrumente auf Unternehmensebene, die auf die Verbesserung der Geschlechtergleichstellung in der
Automobilindustrie abzielen (Tabelle 5).

In erster Linie sind die Tarifvertrage und bestimmte Gehaltsregelungen wie z. B. Entgeltrahmenabkom-
men, wie sie von fast allen Interviewpartner*innen genannt wurden, funktionale Schliisselinstrumente
zur Beseitigung des Gender Pay Gaps:

»,Und dort ist auch festgehalten, nach welchen Regelungen bewertet wird, ob jemand Geld
kriegt oder nicht. Und eben nicht nur, weil ich mit dem Chef gut kann, oder weil ich den Job
vielleicht schon seit zwei Jahren mache, kriege ich das Geld. Sondern eben, wenn ich die
Tatigkeit mache, bekomme ich es. Und da ist egal, ob Frau oder Mann™ (BR 2).

Trotz dieser bedeutenden Rolle der Tarifvertrage und zusatzlicher Instrumente zur Beseitigung des
Gender Pay Gaps und der Tatsache, dass es auf dem Papier keine Lohnunterschiede zwischen Mannern
und Frauen in denselben Berufen gibt, kann man jedoch nicht sagen, dass die Lohngleichheit zwischen
den Geschlechtern tatsachlich erreicht ist, da die attraktivsten und am besten bezahlten Berufe nach wie
vor von Mannern dominiert werden (BR 3).

Grundsatzlich kénnen wir die auf Unternehmensebene eingefiihrten Instrumente in vier Kategorien eintei-
len (Tabelle 5):

«  Forderung des Frauenanteils (in Flihrungspositionen)

«  Forderung weiblicher Qualifikationen, Netzwerke und Mentorings

«  Bekampfung des Gender Pay Gaps und der unbewussten Diskriminierung
+  Forderung von Work-Life-Balance
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Tabelle 5: Beispiele von Strategien zur Bekampfung geschlechtsspezifischer Ungleichheiten in der

Automobilindustrie

Initiativen-Beispiele

Forderung des
Frauenanteils (in
Flhrungspositionen)

Kompass-2.0-Programm, VW;

Eine obligatorische Vorauswahl fiir diverse (weibliche) Flihrungs-
positionen, tyssenkrupp;

~Empower HerPower", ZF;

Diversity & Inclusion Check, Chancengerechtigkeit bei Personal-
prozessen, Audi;

Shared Leadership, ZF.

Forderung weiblicher
Qualifikationen,
Netzwerke und
Mentoring

Bildungsinitiative Genius: Kinder und Jugendliche fiir technische
Berufe begeistern und den ingenieurwissenschaftlichen Nachwuchs
fordern, Mercedes;

Mentoring ,,Business Women's Program", Bosch;

Mentoring: LeadHerShip network, tyssenkrupp;

the women's network Web of Women (wow!), tyssenkrupp;
women's network women@MX, tyssenkrupp;

WEConnect International: gerechtere Chancen von Frauen im
Geschaftsleben, Zulieferer im Lieferketten, Audi;

Fachspezifische Mentoring-Programme flir weibliche Flihrungskrafte
und Sachbearbeiterinnen, Mercedes;

konzernweites Mentoring-Programm ,,Bertha’s Daughters", Mercedes;
Mitarbeiterinnennetzwerk women@bosch, das
Ingenieurinnennetzwerk heratec und Forum ,Frauen in Technik®,
Bosch;

Mentoringprogramme, Frauennetzwerke und Veranstaltungen wie
z. B. Women@Work, Continental.

Bekdmpfung des Gender
Pay Gaps und der
Lunbewussten
Diskriminierung"

Zertifizierung des Fair Pay Innovation Lab (FPI), BMW;
Lohngleichheit (EqualPay), Bosch;

Annual Salary Review (ASR) fir Fiihrungskrafte und Angestellte in 13
Landern, ZF;

Training zur Sensibilisierung fiir ,,unbewusste Diskriminierung" oder
Mikroagressionen, tyssenkrupp.

Foérderung von Work-
Life-Balance

Meine AusZeit: Flexible Arbeitszeitmodelle, VW;

Flexible Arbeitszeitmodelle: mobiles Arbeiten, Arbeitszeitreduzierung,
Jobsharing, Familienzeit, Sabbatical, Freistellung fiir Qualifizierung
oder Pflege, betriebliche Kinderbetreuung, Mercedes

Flexible Arbeitszeiten: Sabbatical, Elternzeit, ZF;

Flexible Arbeitszeitmodelle, Continental.

Quellen: Volkswagen Group (2023: 82), thyssenkrupp AG (2024: Abs. 6 f.); ZF Friefrichshafen AG (2023: 54 f.); Audi
(2023: 112 f.); Mercedes-Benz Group AG (2024: Abs. 3 f.); Robert Bosch GmbH (2024); Continental AG (2023: 91)
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Viele Unternehmen der Automobilindustrie haben direkte oder indirekte Strategien zur Erhéhung des
Frauenanteils (in Flhrungspositionen) initiiert — z. B. VW, tyssenkrupp, ZF Friedrichshafen (ZF), Audi —
die teilweise durch das Fiihrungspositionengesetz durchgesetzt werden. Als wichtiges Instrument werden
auch bereichsspezifische Zielquoten fiir den Frauenanteil in der Beschaftigung genannt, beispielsweise in
Verbindung mit der Managementpramie (BR 1). Zielquoten fiir den Frauenanteil im Management werden
ebenfalls festgelegt (BR 1). Eine*r der Interviewpartner*innen berichtete, zum Beispiel: ,Wir haben ein
Forderprogramm speziell fir weibliche Flhrungskrafte, das gibt es konzernweit. Da schaut man und
scharft nach, indem man sich Kolleginnen ausguckt, von denen man sagt, das sind fiir mich zukinftig
Flihrungskrafte oder die méchte ich speziell fordern. Das ist speziell fiir weibliche Flihrungskrafte." (BR
5). Dies wird jedoch von einem*r der Interviewpartner*innen mit dem Argument kritisiert, dass es nicht
sinnvoll sei, eine Stelle nur aufgrund von Geschlechterquoten zu besetzen, vielmehr sollte die Qualifika-
tion der Person die primare Rolle spielen (BR 4).

Die andere Kategorie der Strategien, die von Unternehmen durchgesetzt werden, zielt darauf ab, weib-
liche Qualifikationen, Netzwerke und Mentoring zu fordern — wie z. B. bei Mercedes, Bosch, Tyssenkrupp
und Continental. Mercedes hat beispielsweise ein Forderprogramm fiir die Qualifizierung von Schiilerin-
nen fiir technische und ingenieurwissenschaftliche Berufe. Dariiber hinaus werden betriebliche Verein-
barungen zu Qualifizierungszeiten und Qualifizierungsmadglichkeiten als wichtige Instrumente genannt,
die in Unternehmen mit starker Mitbestimmungstradition positiv zur Gleichstellung beitragen (AR 1).

Initiativen zur Bekampfung von Gender Pay Gaps und Diskriminierung werden ebenfalls explizit
angesprochen — z. B. von BMW, Bosch, ZF und tyssenkrupp. Als Antidiskriminierungsinstrument wird eine
Initiative namens ,partnerschaftliches Verhalten am Arbeitsplatz® genannt, die beispielsweise durch
Bildungsprogramme geférdert wird (BR 1). Weitere Initiativen sind verschiedene Regelungen zur
besseren Vereinbarkeit von Arbeit und Freizeit (Work-Life-Balance). Mehr Souverdnitdt der
Arbeitnehmer*innen bei der Arbeitszeitgestaltung wird als wichtiges Instrument genannt, um Frauen fiir
die Branche zu gewinnen (BR 2; BR3; AR 1). Im Hinblick auf die Work-Life-Balance haben mehrere
Unternehmen der Automobilindustrie eigene Programme initiiert, die auf ein freieres Zeitmanagement
zwischen Betreuungspflichten oder personlicher Freizeit und Arbeitszeit abzielen — z. B. bei VW,
Mercedes, ZF und Continental. Auf den Fihrungsebenen wiirden Teilzeittandems und in technischen
Berufen wiirde eine andere Arbeitszeitgestaltung beispielsweise mehr Frauen fiir die Branche gewinnen
(BR 3). Die IG Metall hat in der Metall- und Elektroindustrie mit dem Arbeitgeber eine sogenannte T-ZUG-
Wahloption vereinbart, die die Moglichkeit bietet, die zusatzliche Einmalzahlung zum Tariflohn gegen bis
zu acht freie Tage fir Beschaftigte mit Kinder- oder Familienpflegeverpflichtungen einzutauschen (IG
Metall 2023b: Abs. 1): ,Brauche ich Geld, oder will ich das Geld in Zeit umwandeln?", wobei dieses
Flexibilitdtsinstrument idealerweise auch von mannlichen Kollegen genutzt wird — nicht nur Frauen
mussten bei Bedarf Stunden reduzieren (BR 2). Obwohl damit eine héhere Lebenszufriedenheit der
Arbeitnehmer*innen angestrebt wird, besteht die Gefahr, dass diese Initiativen die Arbeitszeit der
Arbeitnehmerinnen reduzieren, da sie in der Regel diejenigen sind, die in der Familie die Verantwortung
fur die Pflegearbeit ibernehmen, und nicht die mannlichen Familienmitglieder (AR 1). Dies wiirde sich
vor allem auf den Anteil der Frauen an der Erwerbsbeteiligung und das Gender Pay Gap in der
Automobilindustrie negativ auswirken. Ein*e Interviewpartner*in erwahnte jedoch eine positive
Entwicklung in diesem Bereich: ,Was sich auch gedndert hat, ist, dass mittlerweile zum Beispiel viele
Manner in Elternzeit gehen. Das ist etwas, was sich geandert hat und am Anfang war es etwas komisch
und mittlerweile ist das selbstverstandlich." (BR 5).
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Die Existenz solcher Initiativen ist zwar im Hinblick auf die Bekampfung geschlechtsspezifischer Ungleich-
heiten positiv zu bewerten, doch miissen sie den spezifischen Herausforderungen und Chancen der
Arbeitnehmerinnen flir einen Wandel Rechnung tragen. Wenn beispielsweise die weibliche Belegschaft
bei der Umstellung auf EVs im Vergleich zu ihren méannlichen Kollegen anfalliger fir Arbeitsplatzver-
lagerungen ist, sollten Initiativen zur Erhdhung des Frauenanteils und zur Férderung von Qualifikationen
darauf zugeschnitten sein, diese Risiken zu verringern, die weibliche Belegschaft zu schiitzen und ihren
Qualifikationserwerb zu erleichtern. In diesem Sinne sollten die oben beschriebenen Initiativen flir einen
gerechten Ubergang und die Beispiele fiir Unternehmensinitiativen zur Forderung der Gleichstellung der
Geschlechter flir einen geschlechtergerechten Wandel miteinander verknlipft werden.

Abgesehen davon stellt sich die Frage, ob die neu entstehenden ,griinen" Arbeitsplatze gute Arbeitsplatze
sind. Sie missen daraufhin Gberprift werden, ob diese neuen Sektoren die langjahrigen patriarchalen
Strukturen auf dem Arbeitsmarkt wiederherstellen. In Unternehmen mit Tarifbindung ist das Gender Pay
Gap tendenziell geringer als in Unternehmen ohne Tarifbindung, und es hat sich gezeigt, dass Betriebs-
rate die Gleichstellungspolitik in Unternehmen fordern (Grimm et al. 2016: 313; Jirjahn/Mohrenweiser
2019: 2). Ein Mangel an Tarifvertragen und Betriebsrdten in den neu entstehenden ,griinen® Sektoren
der Automobilindustrie wiirde jedoch das Risiko eines verbleibenden Gender Pay Gaps in diesen Sektoren
erhdhen. Diese neu entstehenden Arbeitsplatze erfordern in der Regel MINT-Fahigkeiten und werden von
mannlichen Arbeitskraften dominiert (Littig 2018: 568). Der Zugang von Frauen zu diesen Arbeitsplatzen,
die Arbeitsbedingungen und die aktuellen und potenziellen geschlechtsspezifischen Ungleichheiten in
diesen neuen Sektoren mussen durch Gesetze und die Instrumente des sozialen Dialogs angegangen
werden, um das ,Glass Ceiling" fiir Frauen zu durchbrechen.

4.3 Best-Practice-Beispiele

Bestimmte Instrumente in der Automobilindustrie kbénnen als Best-Practice-Beispiele zur Unterstlitzung
eines geschlechtergerechten Wandels gelten potenziell zur Férderung dieses Wandels in den globalen
Wertschopfungsketten der Automobilindustrie beitragen. Diese lassen sich wie folgt in drei Gruppen
zusammenfassen:

Bekampfung des Gender Pay Gaps:

Das erste Instrument ist ein Uberwachungs- und Zertifizierungsmechanismus fiir die Lohnstruktur in
Unternehmen, der von einer gemeinniitzigen Organisation, dem Fair Pay Innovation Lab (FPI), mit dem
Ziel entwickelt wurde, das Gender Pay Gap und andere Lohnunterschiede in Unternehmen weltweit zu
Uberpriifen und entschlisseln. Dieses Instrument wurde von eine*r der Interviewpartner*innen als Best-
Practice-Beispiel genannt (BR 3).

Auf der Grundlage des Fair Pay Checks von FPI hat BMW als erstes Unternehmen in Deutschland die Top-
Zertifizierung erhalten, die eine nahezu gleiche Entlohnung von weiblichen und mannlichen Mit-
arbeiter*innen bescheinigt, insbesondere im Hinblick auf die bereinigte Entgeltliicke, die im Jahr 2022
bei knapp unter 1 % liegen soll (FPI 2023: Abs. 5). Wéhrend das Entgelttransparenzgesetz in Deutschland
ein Top-down-Instrument in dieselbe Richtung ist, kann der FPI Fair Pay Check ein wirksames zusatzliches
Instrument zur Beseitigung des geschlechtsspezifischen Lohngefalles darstellen. Der FPI Fair Pay Check
kann auf jede UnternehmensgréBe angewandt werden, einschlieBlich Kleinst-, Klein-, Mittel- und
GroBunternehmen — im Gegensatz zum Entgelttransparenzgesetz in Deutschland, das Unternehmen mit
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bis zu 200 Beschaftigten ausschlieBt. Darliber hinaus kdnnte ein solcher Check durch externe Expert*in-
nen als Best-Practice-Beispiel fiir die soziale Verantwortung von Unternehmen gelten und den Ruf der
Unternehmen in der globalen Wertschépfungskette verbessern.

Ein weiteres Instrument, das in der Metall- und Elektroindustrie eingefiihrt wurde, ist das Entgeltrahmen-
abkommen, das von einer*m der befragten Expert*innen (BR 2) als Best-Practice-Beispiel fiir die
Beseitigung des geschlechtsspezifischen Lohngefalles bezeichnet wird. Da dieses Instrument eine trans-
parentere und kategorisierte Entgeltstruktur ermdglicht, verbessert es die Entgeltgleichheit und -
gerechtigkeit in den Unternehmen.

Erhohung des Frauenanteils in der Beschaftigung und Forderung des Erwerbs von
Qualifikationen

Die in der Automobilindustrie in Irland und Kanada angewandten Instrumente kdnnen beispielhaft fiir die
Erhdhung des Frauenanteils an der Belegschaft auf allen Ebenen sein. Staatliche Stipendien, die
Unternehmen als Anreiz flir die Einstellung weiblicher Auszubildender gezahlt werden, und die Stipendien,
die der Berufsverband der Ingenieur*innen fiir Ingenieurinnen bereitstellt, sind zwei Beispiele (Auto-
motive Retailers Association o. J.: 9 f.). Solche MaBBnahmen kénnten in der deutschen Automobilindustrie
ebenfalls angewandt werden, um weibliche Fachkrafte zu gewinnen und die Qualitédt der Arbeit zu
verbessern, indem der Frauenanteil in der Belegschaft erhéht wird.

Als Best-Practice-Beispiel wurde die Gewinnung von mehr weiblichen Nachwuchskraften in MINT-Berufen
durch die Teilnahme an Ausbildungsverbiinden, Ausbildungsmarkten und Schulveranstaltungen genannt.
Es gilt, diesen potenziellen Bewerber*innenmarkt zu erschlieBen, um gezielt junge Frauen anzusprechen
und sie zu ermutigen, sich fir MINT-Berufe zu bewerben (BR 1; BR 3).

T-ZUG als Work-Life-Flexibilitats-Instrument wird als weiteres Best-Practice-Beispiel genannt, da es die
Berufe in der Automobilindustrie fiir Frauen attraktiver macht (BR 2).

AuBerdem wurden Zusammenschliisse von Frauen in Filihrungspositionen auf Konzern-Ebene, die auf
ihrer Ebene versuchen Nachwuchs zu férdern (BR 4), und Qualifizierungstarifvertrage als Best-Practice-
Beispiele erwahnt, die aber noch nicht ausreichend genutzt werden (AR 1).

Auch ein ,Joint-Leadership-Modell" wird als Best-Practice-Beispiel genannt, das Teilzeitkraften die Chance
auf Flihrungspositionen erleichtert (BR 3). Dies kann die Gleichstellung der Geschlechter fordern, da der
Frauenanteil in Teilzeitpositionen oft hoher ist.

Demokratische und geschlechtergerechte Transformation in den globalen
Wertschopfungsketten:

Eine demokratische Transformation setzt voraus, dass sich verschiedene Arten von Akteur*innen am
Transformationsprozess beteiligen. Das Biindnis Sozialvertragliche Mobilitatswende (2021: 8 f.) ist ein
Beispiel fiir eine Zusammenarbeit von Gewerkschaften, Sozial-, Wohlfahrts- und Umweltverbanden und
der evangelischen Kirche in Deutschland. Insbesondere die Beteiligung der IG Metall, der Dienstleistungs-
gewerkschaft Verdi und der Umweltorganisation NABU an diesem Biindnis zeigt eine Zusammenarbeit
zwischen Arbeiter*innen- und Umweltbewegung, die als ein Schritt in die richtige Richtung fiir eine
demokratische Transformation bezeichnet werden kann. Dennoch gibt es zwei groBe Liicken in einem
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solchen Biindnis: Erstens fehlt ein globaler ,working-class environmentalism®™ (Barca/Leonardi 2018: 491)
im Sinne der Einbeziehung von Akteur*innen der Arbeiter*innen- und Umweltbewegung in der gesamten
Wertschopfungskette der Automobilindustrie. Zweitens bezieht es die Frauenbewegung nicht ein, obwohl
industrielle Transformationen in der Regel geschlechtsspezifische Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt
haben und die Transformation der Automobilindustrie keine Ausnahme darstellt.

4.4 Zwischenfazit

Es gibt Top-down- und Bottom-up-Strategien fiir die Gleichstellung der Geschlechter in der deutschen
Automobilindustrie, und mehrere Strategien fiir einen gerechten Ubergang wurden von den Interview-
partner*innen des sozialen Dialogs initiiert, um die Arbeitnehmer*innen vor den Nebenwirkungen der
Transformation zu schitzen. Eine geschlechtergerechte Transformationsstrategie ist jedoch eine Liicke
in diesem Programm. Die Strategien fiir einen gerechten Ubergang miissen die Geschlechterperspektive
einbeziehen, da industrielle Transformationen in der Regel geschlechtsspezifische Auswirkungen auf den
Arbeitsmarkt haben. Diese gerechten Ubergangsstrategien sollten unter Beriicksichtigung der geschlech-
terdifferenzierten Herausforderungen und Chancen der Transformation gestaltet werden. Wie die Litera-
tur zeigt, missen das Arbeitsplatzverlagerungsrisiko von Frauen und das geschlechtsspezifische Qualifika-
tionsgefdlle angegangen werden. Wahrend es bereits Best-Practice-Beispiele fiir eine geschlechter-
gerechtere Zusammenarbeit zwischen Industrie und Arbeitswelt gibt, miissen die sozialen und 6kolo-
gischen Auswirkungen der Elektrifizierung der Automobilindustrie im Kontext globaler Wertschépfungs-
ketten betrachtet werden. Fir einen demokratischen und geschlechtergerechten Wandel muss das
Biindnis zwischen Arbeit und Umwelt die Geschlechterfrage einbeziehen, und zwar innerhalb der globalen
Wertschopfungskette.

5 Alternative Ansatze zur Transformation der
Automobilindustrie

Alternativ zu einer alleinigen Fokussierung auf die Elektrifizierung in der Automobilindustrie lassen sich
in der Literatur zwei weitere zentrale Ansatze zur Zukunft der Mobilitat unterscheiden.

Demokratischer Konversionsansatz:

Der demokratische Konversionsansatz, der seit den 1980er Jahren einen wesentlichen Teil der Konver-
sionsdebatte in Deutschland ausmacht, sieht eine Transformation weg von privater Autoproduktion und
hin zu mehr Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr und intermodale Mobilitdtsangebote sowie in alter-
native, gesellschaftlich nitzliche Produkte. Der Grundgedanke des demokratischen Konversionsansatzes
ist eine industrielle Konversion, bei der die Fragen ,was, fiir wen und wie" in Bezug auf die Produkte und
den Produktionsprozess unter Einbeziehung der demokratischen Beteiligung der Betroffenen gestellt
werden (Rottger 2010: 72 f.; Urban 2018: 345; Blocker 2021: 141 f.; Pichler et al. 2021b: 7).

Die demokratische Konversation stellt das Wirtschaftswachstum als Ziel nicht unbedingt in Frage, pladiert
aber flir eine Umstellung auf sozial und 6kologisch sinnvollere Produkte und eine sinnvollere Nutzung der
offentlichen Infrastruktur. Investitionen in offentliche Verkehrsmittel wie Eisenbahnen, StraBenbahnen
und E-Busse sowie Investitionen in Produkte, die eine Alternative zum privaten Auto darstellen, wie
Anlagen flir erneuerbare Energien und E-Bikes, werden von diesem Ansatz unterstiitzt. Dies wird auch
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als Lésung angesehen, um den Verlust von Arbeitsplatzen im Rahmen des ,, Twin Transitions" zu verhin-
dern und sogar mehr Arbeitspldtze und mehr soziale Gleichheit zu schaffen (siehe Blécker 2021:143;
Candeias 2024: Abs. 5; Hogelsberger/Maneka 2020: 428 f.).

Nach dieser Auffassung sollte Mobilitét als Dienstleistung konzipiert werden, die lber eine Vielzahl von
offentlichen Verkehrsmitteln, Shuttle- und Taxidiensten, Fahrgemeinschaften und anderen Formen des
offentlichen und privaten Verkehrs angeboten wird. In einer demokratischen Umstellung wird der Wandel
in der Automobilindustrie als Teil eines gréBeren Mobilitédtssystems verstanden und nicht nur als Techno-
Fixierung des Antriebssystems. Die Umstellung auf Elektromobilitat und alternative Energiequellen sind
nicht die ultimativen Lésungen. Gerechter Ubergang bedeutet hier neben dem Schutz von Arbeitsplatzen
auch mehr Mitbestimmung am Arbeitsplatz — auch durch die Beteiligung von Umweltakteur*innen — und
eine demokratischere Nutzung des 6ffentlichen Raums (Rottger 2010: 88; Bldcker 2021: 141).

Es wird argumentiert, dass die Automobilindustrie tber die Fahigkeit verfiigt, sich schnell an neue
Produkte und Produktionsprozesse anzupassen, mit dem Potenzial fir kontinuierliche Verbesserungen in
Bereichen wie Technik und Design, Qualitatssicherung und den Fahigkeiten der Arbeitskrafte (Henriksson
2015: Abs. 30). Historische Beispiele sind die rasche Umstellung der Automobilindustrie in den Vereinig-
ten Staaten (USA) und im UK auf die Produktion von Militarausriistung wahrend des Zweiten Weltkriegs.
Dariliber hinaus lassen sich im Rahmen der Nachkriegsgeschichte der Arbeiter*innenbewegung Beispiele
fir die Beteiligung der Arbeitnehmer*innen an industriellen Umstellungsplanen im UK (der Lucas Aero-
space Plan) und in Deutschland (Arbeitskreise Alternative Produktion) beobachten (Rottger 2010: 74).
Ein aktuelleres Beispiel kommt aus Italien: der Kampf der Arbeiter*innen des Autoteilezulieferers GKN
Florenz gegen die SchlieBung des Werks und fiir die Umstellung der Produktion auf alternative Produkte
— darunter Lastenrader und Photovoltaikmodule — in einem genossenschaftlichen Eigentumsmodell
(Buchling 2024: 2). Ein weiteres aktuelles Beispiel ist der Kampf der Arbeiter*innen gegen den Arbeits-
platzabbau bei Bosch Miinchen und ihre Zusammenarbeit mit Klimaaktivist*innen fiir einen Umstellungs-
plan auf alternative Produkte, wie Pumpen fir Wasserstoff und Medizingerate (Kaiser 2023: Abs. 23).

Degrowth-Ansatz:

Ein radikaler alternativer Ansatz ist der Degrowth-Ansatz, der eine grundlegende Veranderung unseres
heutigen Mobilitdtssystems vorsieht. Der Degrowth-Ansatz, der vor allem im Kontext der fortgeschrit-
tenen Industrieldnder diskutiert wird, basiert auf der Uberzeugung, dass es angesichts der aktuellen
technologischen und kreislaufwirtschaftlichen Praktiken derzeit nicht mdglich ist, den Ressourcenver-
brauch vom Wirtschaftswachstum abzukoppeln. Folglich schldgt er die freiwillige Verkleinerung der Res-
sourcennutzung und -produktion vor, die durch die Umsetzung umfassender UmverteilungsmaBnahmen
unterstitzt werden soll, um die negativen sozialen Folgen einer Verlangsamung des industriellen
Wachstums auf die Arbeitnehmer*innen zu verhindern (Demaria et al. 2013: 199).

Der Degrowth-Ansatz hélt das Konzept der 6kologischen Modernisierung fiir unzureichend, um die
Klimakrise zu bewaltigen, und pladiert fir ein industrielles Downscaling, das sich eng an den Ansatz der
demokratischen Konversion anlehnt. Er fordert jedoch auch eine radikalere Umgestaltung des derzeitigen
Mobilitatssystems. Dieser Ansatz wendet sich in Bezug auf die Automobilindustrie gegen den Ausbau der
privaten motorisierten Mobilitédt und der Verkehrsinfrastruktur, da die sozialen und 6kologischen Kosten
im Verhaltnis zum privaten Nutzen hoch sind. Die Klimapolitik sollte nicht-nachhaltige Praktiken durch
explizite Instrumente wie absolute Reduktionen der maximalen Emissionen (im Gegensatz zu Pro-km-
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Emissionszielen, wie sie die EU-Klimaregelungen vorsehen) auslaufen lassen (Pichler et al. 2021a: 147).
Unter den motorisierten Mobilitdtsoptionen werden Shared-Mobility und éffentliche Verkehrsmittel bevor-
zugt, wobei E-Bikes und E-Scooter laut Cattaneo et al. (2022: 12) am wiinschenswertesten sind. Diese
Art der Mobilitatsumstellung sollte die Beschaftigung durch MaBnahmen wie Arbeitszeitverkirzung oder
Arbeitsplatzgarantien schitzen, die auf demokratische Weise unter Einbeziehung von Interessen-
vertreter*innen der Umwelt- und Arbeitsbewegungen entwickelt wirden.

Perspektiven aus Interviews:

Viele der Interviewpartner*innen brachten vor allem zum Ausdruck, dass die Elektrifizierung in der Auto-
mobilindustrie nur eine Zwischenphase ist und sie durch neue Technologien in der Automobilindustrie
ersetzt werden wird. Im Allgemeinen wird die Elektrifizierung nicht als alleinige Lésung flr die 6kologische
Krise gesehen, solange die Energie weiterhin aus fossilen Brennstoffen oder Kernkraft stammt und die
Ressourcengewinnung erhebliche dkologische Auswirkungen hat. (BR 1; BR 4; BR 5; AD 1; AR 1). Die
Herstellung und das Recycling von Batterien werden zum Beispiel dkologisch problematisch betrachtet
(AD 1; AR 1).

»1ch kann mir vorstellen, wenn wir 50 oder 100 Jahre weiterdenken, dass es andere Techno-
logien gibt und dass es [Elektroantrieb] vielleicht eine Zwischentechnologie ist. Das heiBt
nicht, dass es nicht wichtig ist, diesen Weg zu gehen. Man muss, glaube ich, offen bleiben
flr andere Ansatze, die energieeffizienter sein kdnnen." (AD 1)

Die Wahrnehmung der Elektrifizierung in der Automobilindustrie im Rahmen einer Veranderung des
Mobilitatssystems wird zum Beispiel in Form von Investitionen in Elektrobusse in GroBstadten und
Investitionen in das Schienennetz ausgedriickt (BR 1; BR 5). Die Notwendigkeit, die private Auto-
produktion zu verringern, sich intermodalen Mobilitdtsoptionen wie ,,Carsharing" zuzuwenden (AR 1) und
diese Verringerung der privaten Autoproduktion durch alternative, 6kologisch sinnvollere Produkte zu
ersetzen (BR 1), wird als Erfordernisse des derzeitigen Wandels genannt:

»Eine gut qualifizierte Belegschaft in der Automobilindustrie, die viele Produktionsverfahren
kennt und bewerkstelligen kann, kann neben dem klassischen Auto fiir Individualverkehr
auch einen Last-Mile-Server bauen... Sie kdnnten auch einen Elektroantrieb fir E-Bikes
bauen.™ (BR 1)

Insgesamt sollte der Wandel der Mobilitatssysteme nicht nur 6kologisch sein, sondern auch den unter-
schiedlichen Bediirfnissen und regionalen Gegebenheiten Rechnung tragen.

»Die Losung, was erfolgreich ist, ist meistens ein bunter BlumenstrauB. Alternative Transport-
szenarien sind, glaube ich, flr GroBstadte ein Thema. Wir sind zum Teil mehr landlich gepragt
und da ist es mit Zug- und Busanbindungen etwas schwierig. Darauf benétigt es einen
anderen Blick. Ich glaube, dass man es dezidiert betrachten muss, was wo Sinn macht und
unterschiedliche MaBnahmen im Katalog haben sollte." (BR 5)
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Durch Investitionen in alternative Produkte und 6ffentliche Verkehrssysteme kénnen Arbeitsplatze ge-
schaffen werden. Es gibt keinen Grund, warum in diesen Verkehrsbereichen nicht eine starke Arbeiter*in-
nenbewegung entstehen und ebenso gute Arbeitsbedingungen herrschen kdnnen wie in der privaten
Automobilindustrie in Deutschland (BR 1).

Feministische Kritik:

Die feministische Kritik am ¢kologischen Modernisierungsansatz der staatlichen ,Green Deal"-Programme
zeigt Parallelen sowohl zum demokratischen Konversionsansatz als auch zum Degrowth-Ansatz (siehe die
Debatte hierzu Cohn/Duncanson 2023). Die Degrowth-Perspektive fir den Mobilitatswandel ist das der
feministischen Kritik am 6kologischen Modernisierungsansatz am meisten vertraute Szenario. Die feminis-
tische Kritik problematisiert Kapitalismus, Wachstum, Extraktivismus und globale Nord-Stid-Asymmetrien.
Sie ist auch eng mit dem Ansatz der demokratischen Konversion verbunden, da sie grundsatzlich in Frage
stellt, was produziert werden soll, wer davon profitiert, was wertgeschatzt werden soll und wie eine
demokratische Entscheidungsfindung tber unsere wirtschaftliche Organisation erfolgen kann. Die Frage,
die im Mittelpunkt der feministischen Kritik steht, ist ,wer" bei den industriellen Dekarbonisierungs-
prozessen profitiert oder benachteiligt wird, aber auch ,was" flir eine demokratische und wirklich
Okologisch gerechte wirtschaftliche und soziale Organisation notwendig ist.

I\\

Diese feministische Kritik schlagt vor, Mittel und Ziele unserer derzeitigen Wirtschaftssysteme, die
vielfaltigen soziodkonomischen Ungleichheiten, die globalen Nord-Siid-Asymmetrien und das Verstandnis
der Wechselbeziehungen zwischen Natur und Mensch grundlegend zu hinterfragen:

»---Wenn wir nicht in Frage stellen, wie geschlechtsspezifische Bedeutungssysteme die derzeit
vorherrschenden Rahmenbedingungen fiir die Bewaltigung der Klimakrise untermauern und
legitimieren, werden die notwendigen Veranderungen weiterhin unrealistisch, unmdglich
oder unnétig erscheinen.” (Cohn/Duncanson 2023: 18; Ubersetzt aus dem Englischen
Original ins Deutsche durch DeeplL)

Aus der Perspektive der Gleichstellung der Geschlechter wiirde eine demokratische Umgestaltung des
heutigen Mobilitatssystems von der privaten Autoproduktion hin zum Ausbau des offentlichen Nah-
verkehrs, Investitionen in Anlagen flir erneuerbare Energien und Investitionen in dkologisch und sozial
sinnvollere Produkte mit verbesserten Arbeitsbedingungen auch die Beschaftigungsmdglichkeiten fiir
weibliche Arbeitskrafte erleichtern. Aus dieser feministischen Perspektive sollten der Pflegesektor und
seine Arbeitsplatze als emissionsarmer, ,griiner Sektor® mit ,griinen Arbeitsplatzen™ betrachtet werden
(ebd.). Pflegetdtigkeiten, ob bezahlt oder unbezahlt, missen wirtschaftlich und gesellschaftlich auf-
gewertet werden und dirfen nicht als ein von Frauen dominierter Bereich betrachtet werden. Die
Industriepolitik zur Dekarbonisierung sollte in den Pflegesektor und seine Mitarbeiter*innen investieren.
Im Zuge der Elektrifizierung der Automobilindustrie kdnnten Arbeitnehmer*innen, die keine Zukunft in
der Automobilindustrie haben, flir den Pflegesektor umqualifiziert werden.
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6 Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen dieser Expertise werden in zwei miteinander verknipften Bereichen
vorgestellt: die Dekarbonisierung der Automobilindustrie in einem breiteren Kontext der Mobilitatswende
und im Hinblick auf eine geschlechtergerechte Transformation.

Erstens muss die Elektrifizierung des Antriebsstrangs als Ergebnis des Mainstream-Ansatzes zur 6kologi-
schen Modernisierung der Automobilindustrie in einem breiteren Kontext der Mobilitdtswende betrachtet
werden. Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen lassen sich die folgenden Politikempfehlungen
formulieren:

«  Die Industriepolitik auf EU- und nationaler Ebene in Deutschland, die auf die Dekarbonisierung der
Automobilindustrie ausgerichtet ist, sollte Losungen fir die Klimakrise gegentiber dem Ziel des
industriellen Wachstums und der Wettbewerbsfahigkeit priorisieren. Zu diesem Zweck miissen
absolute maximale THGs und absolute Emissionsreduktionsziele auf Unternehmens- und Branchen-
ebene (im Gegensatz zu Emissionszielen pro km) festgelegt werden. Dies kdnnte ein politischer
Schritt sein, der der Emissionssenkung Vorrang vor dem Ziel der Férderung des industriellen
Wachstums einraumt.

«  Esist zwingend erforderlich, die dkologischen und sozialen Auswirkungen von EVs in den breiteren
Kontext der langfristigen Folgen fiir die natlirlichen Lebensraume und Gemeinschaften in den Re-
gionen, in denen Seltene Erden abgebaut werden, einzuordnen. Anstatt die relativen dkologischen
Kosten von BEVs im Vergleich zu ICEVs zu berechnen, ist es notwendig, die absoluten 6kologi-
schen Auswirkungen von BEVs in allen dkologischen Wirkungskategorien zu berlicksichtigen, um
die Klimaziele zu erreichen. Darliber hinaus muss die Produktion gréBerer BEVs, wie z. B. der ren-
tableren SUVs, die héhere Lebenszyklusemissionen verursachen, reguliert werden. Die gesamten
Lebenszyklusemissionen von BEVs miissen als absolute Emissionen in jeder Phase des Lebens-
zyklus dokumentiert werden, einschlieBlich der Gewinnungsphase, der Herstellungsphase, der
Nutzungsphase und der Recyclingphase. Dies steht im Gegensatz zu den Gesamtemissionen pro
Kilometer im Lebenszyklus, die eine weniger aussagekraftige Metrik darstellen. Ebenso miissen die
verschiedenen dkologischen Wirkungskategorien fiir jede Phase getrennt dokumentiert werden.
Um die gewlinschten Umwelteffekte zu erreichen, muss die Klimapolitik fiir jede Phase absolute
Emissionsgrenzwerte und Reduktionsziele flir einen bestimmten Zeitraum festlegen. AuBerdem
muss sie fir jede Phase das Ziel von Nullemissionen zu einem bestimmten Zeitpunkt festlegen.
Neben der bereits erwahnten Kosten-Nutzen-Analyse von BEVs gegeniliber ICEVs muss die asym-
metrische politische Machtdynamik zwischen dem Globalen Norden und dem Globalen Siiden,
insbesondere im Kontext globaler Produktionsnetzwerke, unbedingt berticksichtigt werden. Ein
Beispiel dafiir ist die Ablagerung von ,E-Waste" in den drmsten Regionen des globalen Siidens.

«  Esist zwingend erforderlich, dass die politische Ebene die Vorziige von Mobilitdétsumwandlungs-
ansatzen wie dem demokratischen Konversionsansatz und dem Degrowth-Ansatz bericksichtigt,
die Alternativen zum 6kologischen Modernisierungsansatz darstellen. Der letztgenannte Ansatz
setzt vor allem auf die Elektrifizierung des Antriebsstrangs. Es wird daher empfohlen, dass die In-
dustriepolitik verstérkt in den éffentlichen Verkehr und in gesellschaftlich niitzliche und ékologisch
sinnvollere Bereiche wie den Pflegesektor und den Bereich der erneuerbaren Energien investiert.
Diejenigen Arbeitnehmer*innen, die in der Automobilindustrie keine Perspektive haben, kénnten
durch staatlich finanzierte Ausbildungsprogramme auf Aufgaben im Pflegesektor umgeschult
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werden. Dies wiirde auch dazu dienen, die zu erwartenden Arbeitsplatzverluste in der Automobil-
industrie, die durch die Elektrifizierung der Fahrzeuge zu erwarten sind, zu verhindern. Neben
provisorischen MaBnahmen wie Zukunftstarifvertragen missen Arbeitszeitverkiirzungen und um-
fangreiche Umschulungsprogramme durchgefiihrt werden, um die Beschaftigung zu sichern und
den Ubergang der Beschéftigten in neue Aufgaben und Branchen zu erleichtern.

«  Eine ,Arbeit-Natur-Gender-Allianz" im Kontext globaler Wertschépfungsketten muss als Grundlage
flr eine demokratische Transformation der Automobilindustrie und des Mobilitdtssystems ins-
gesamt dienen. Es wird empfohlen, dass die Zusammenarbeit zwischen Gewerkschaften und
Akteur*innen der Umweltbewegung ihre Kolleg*innen in den globalen Wertschdpfungsketten und
die Frauenbewegung einbeziehen sollte. Beispielsweise ware es im Fall von Baden-Wirttemberg
und der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat von Vorteil, Akteur*innen aus der Umwelt- und
Frauenbewegung in die Bildung regionaler Transformationsrate einzubeziehen.

Zweitens: Um einen gerechten Ubergang in der Automobilindustrie zu erreichen, ist es notwendig,
bestehende und potenzielle Strategien mit Strategien zur Gleichstellung der Geschlechter zu verbinden.
Ein Vorschlag waren folgende Strategien:

«  Fir den Fall, dass Investitionen in die Elektrifizierung mit Automatisierungs- und KI-Technologien
einhergehen und diese Technologien ein erhéhtes Risiko fiir weibliche Arbeitskrafte in Bezug auf
das Ersetzen von Aufgaben — aber auch eine erhéhte Komplementaritat der Aufgaben im Vergleich
zu Aufgaben, die haufig von Mannern Gbernommen werden — darstellen, ist es zwingend erforder-
lich, dass spezifische Instrumente eingesetzt werden, um diese Komplementaritat fiir weibliche
Arbeitskrafte zu operationalisieren. Um die Komplementaritat dieser Technologien zu managen
und die Arbeitsplatze der weiblichen Belegschaft zu schiitzen, miissen die Unternehmen die Teil-
nahme der weiblichen Belegschaft an Weiterbildungs- und Umschulungsprogrammen erleichtern.

« Da fehlende Netzwerke und unbewusste Diskriminierung zu den potenziellen Risiken fiir weibliche
Beschaftigte in Bezug auf den Verlust von Arbeitsplatzen zahlen, muss der Frauenanteil in Gewerk-
schaften und Betriebsraten sowie in deren Fiihrungspositionen unbedingt erhéht werden. Es ware
von Vorteil, Zielquoten fiir die Vertretung von Frauen in diesen Funktionen einzufiihren.

«  Der niedrige Frauenanteil in begehrten MINT-Berufen stellt eine potenzielle Herausforderung fiir
die Gleichstellung der Geschlechter beim Ubergang zur Dekarbonisierung in der Automobilindustrie
dar. Auf Unternehmensebene wurde bereits eine Reihe von Strategien umgesetzt. Weitere Strate-
gien zur Erhdhung des Frauenanteils in MINT-Berufen und -Studiengangen kénnten die Bereit-
stellung von Stipendien fiir Studentinnen in MINT-Fachern sein, mit dem Ziel, ihnen eine spatere
Beschaftigung in der Automobilindustrie zu erleichtern. Initiativen in Irland und Kanada haben
diesen Ansatz beispielhaft aufgegriffen. Flir Unternehmen kann es von Vorteil sein, mit MINT-
Fachbereichen an akademischen Einrichtungen zusammenzuarbeiten, um die Karriere von Studen-
tinnen in der Automobilindustrie oder im Mobilitdtssektor im Allgemeinen zu foérdern. Eine hohe
Nachfrage nach MINT-Qualifikationen hat das Potenzial, den Frauenanteil in diesen Berufen zu
erhdhen. Folglich kann die Dekarbonisierungstransformation Chancen fiir hochqualifizierte weib-
liche Arbeitskrafte schaffen. Dies wiirde es erleichtern, die ,Glass Ceiling" zu durchbrechen, die
Frauen derzeit vom Zugang zu héher qualifizierten Bereichen wie Ingenieurwesen, Elektrotechnik
und IT abhalt, und wiirde auch dazu beitragen, die derzeit in der Automobilindustrie vorherrschen-
de berufliche Geschlechtersegregationzu verringern.

46



Im Hinblick auf den Erwerb von Qualifikationen wiirde eine umfassendere Perspektive auf den
Wandel in der Automobilindustrie voraussetzen, dass die erforderlichen Qualifikationen fiir neue
Wirtschaftsbereiche jenseits der MINT-Felder ermittelt werden. Diese werden als ,,Kompetenzen
fur eine griine Transformation" bezeichnet, da sie umfassendere Themen der 6kologischen Krise
und der sozialen Ungleichheiten — wie Gender und soziobkonomische Ungleichheiten, einschlieBlich
geschlechtsspezifischer Ungleichheiten — in der Transformation abdecken sollen, anstatt sich nur
auf die 6kologische Modernisierung der Industrien zu konzentrieren (Kwauk/Casey 2022: 3 f.).
Auch mehr Soft Skills werden als notwendig erachtet (vgl. Cotterman et al. 2022: 4).

Die bestehenden Hindernisse, die Frauen davon abhalten, in die Automobilindustrie einzusteigen,
mussen unbedingt beseitigt werden. Zu diesen Hindernissen gehdren zum Beispiel die Herausfor-
derungen der Work-Life-Balance und Gender Pay Gap. Obwohl die Automobilindustrie eines der
geringsten Gender Pay Gaps unter vielen Branchen in Deutschland aufweist, besteht ein Gender
Pay Gap von 9,3 % bei Vollzeitbeschaftigung (nicht bereinigt um Faktoren wie Beruf, Qualifikation,
Erfahrungsniveau usw.). Einer der Faktoren, die zu diesem Phdanomen beitragen, ist die berufliche
Geschlechtersegregation. Eine mdgliche Ldsung ist die Einfihrung von Zielquoten fir die Vertre-
tung von Frauen in hochqualifizierten, besser bezahlten Berufen wie Ingenieur*innen und anderen
technischen Berufen. Es ist zwingend erforderlich, dass alle Unternehmen der Automobilindustrie
die Zertifizierung des Fair Pay Innovation Lab durchfiihren. Obwohl die Unternehmen der Auto-
mobilindustrie bereits eine Reihe von Instrumenten Vereinbarkeit von Berufs- und Privatleben
eingeflihrt haben, kénnten weitere wirksame Instrumente eingefiihrt werden, wie das so genannte
»,Optionszeitmodell*. Als potenzielles Top-down-Instrument wird das so genannte Optionszeiten-
modell vorgeschlagen, um die lebenslange Work-Life-Balance fiir Manner und Frauen produktiver,
ausgewogener und gesiinder zu gestalten (siehe Jurczyk et al. 2020: 21 f.). Es wird argumentiert,
dass dieses Modell Frauen die Mdglichkeit erdffnet, mehr Zeit auf ihre Weiterbildung zu verwenden
(die z. B. von den Unternehmen finanziert werden soll), was ihre Karrierechancen in den neuen
~grinen® Berufen erhoht. Dieses Modell sollte aber auch als ein Schritt zur Férderung von Frauen
auf dem Arbeitsmarkt betrachtet werden, da es bezahlte (z. B. staatlich finanzierte) Unterbrechun-
gen des Arbeitsmarktes fiir Pflegetatigkeiten (die idealerweise von Mannern und Frauen in der
Familie gemeinsam ausgeiibt werden) oder andere produktive Tatigkeiten auBerhalb des Arbeits-
marktes ermdglicht und gleichzeitig eine Rickkehr an den Arbeitsplatz gewahrleistet. Im Idealfall
ware dies ein Schritt Abbau von der traditionellen Rollenverteilung von Frauen als
Betreuungspersonen, da dies eine bezahlte Freistellung fiir diese erméglichen wiirde und diese
Mdglichkeit auch flir Manner gegeben ware. Im Hinblick auf die Qualifikationsanforderungen bei
der Dekarbonisierung der Automobilindustrie wiirde diese Art von Zeitmanagement und Investition
in Qualifikationen die Karrierechancen von Frauen in neuen ,griinen" Sektoren erleichtern.

In den aufstrebenden ,griinen™ Sektoren wie der Batteriezellenproduktion, die ebenfalls eine
mannlich dominierte Belegschaftsstruktur und ein deutlich hdheres Gender Pay Gap als der Durch-
schnitt der Automobilindustrie aufweist, ist die Einfllhrung von Tarifvertrégen, Entgeltrahmen-
abkommen und Betriebsraten unerlasslich, um die Arbeitsbedingungen zu verbessern und sowie
die bestehenden Gender Pay Gap abzubauen.

Es wird empfohlen, eine nach Geschlechtern aufgeschliisselte Datenbank fiir die
Automobilindustrie sowie fiir alle anderen Branchen einzurichten, die — wie die Automobilindustrie
— vor einem erheblichen Strukturwandel stehen und fiir die eine solche Datenbank von groBer
Bedeutung ist. (Clancy/Feenstra 2019: 40). Ein*e Interviewpartner*in gab zum Beispiel an: ,In
Bezug auf Gender Pay Gap, wir haben die Datenbasis nicht, um das erheben zu kénnen.™ (AD 1).
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Detaillierte Daten zur Geschlechtergleichstellung in der Automobilindustrie, aber auch in den
anderen Branchen sowie in den neuen ,griinen" Sektoren wie der Batterieproduktion, der
Batterieladung und den Recyclingsektoren wiirden die Bewertung der Gleichstellungsbedingungen
und die Entwicklung von Initiativen zur Bekampfung geschlechtsspezifischer Ungleichheiten
erleichtern.

7 Fazit

Die Automobilindustrie ist wirtschaftlich und gesellschaftlich eine Schliisselindustrie fiir Deutschland. Sie
hat den gréBten Anteil an der Produktion in Europa. Die 6kologischen Schaden der Branche, einschlieBlich
der THGs, aber auch der Erde- und Wasserverschmutzung in der gesamten globalen Wertschépfungs-
kette, stellen jedoch ein groBes und langfristiges Risiko fiir die Umwelt und die Gesundheit dar. Dies flihrt
zu einem grundlegenden Wandel der Branche in der ganzen Welt, insbesondere in den reicheren Indus-
trielandern. Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ist die heutige Mainstream-Strategie zur Dekarboni-
sierung der Branche. Es handelt sich dabei nicht nur um einen technologischen Wandel, sondern vielmehr
um eine tiefgreifende Veranderung des Produktionsprozesses, der Wertschépfungsstruktur, der Beschaf-
tigungsstruktur und der Arbeitsqualifikationen. Obwohl der Anteil der EVs an der Gesamtproduktion der
Automobilindustrie noch relativ gering ist, wachst er rasant. Die zu erwartenden Folgen dieses Wandels
werden in der wissenschaftlichen Literatur zunehmend untersucht. Das Thema der geschlechtsspezifi-
schen Auswirkungen auf die Belegschaft bleibt jedoch eine Liicke in der Literatur, obwohl industrielle
Transformationen in der Regel geschlechtsspezifische Auswirkungen haben.

Angesichts der vorherrschenden mannlich dominierten Belegschaftsstruktur in der Automobilindustrie in
Deutschland ist es vernlinftig zu erwarten, dass sich der Stellenabbau Uberproportional auf mannliche
Mitarbeiter im Vergleich zu ihren weiblichen Kolleginnen auswirken wird. Faktoren wie die Tendenz weib-
licher Beschaftigter, relativ routinemaBige Aufgaben zu ibernehmen und das Potenzial von in Elektrifizie-
rungsinvestitionen integrierten Automatisierungs- und KI-Technologien, diese Aufgaben zu ersetzen, der
geringe Anteil weiblicher Studierender und Beschéftigter in MINT-bezogenen Bereichen, die geringere
Weiterbildungsbeteiligung der weiblichen Belegschaft, die lockere Vernetzung der weiblichen Belegschaft,
unbewusste Diskriminierung und die bestehenden Hindernisse in der Automobilindustrie (bzw. auf dem
Arbeitsmarkt im Allgemeinen), wie z. B. Schwierigkeiten bei der Work-Life-Balance, stellen jedoch Risiken
speziell fiir die weibliche Belegschaft und die Gleichstellung der Geschlechter in der Automobilbranche
dar. Nichtsdestotrotz bieten die héhere Komplementaritat von KI und Automatisierungstechnologien bei
Aufgaben, die Ublicherweise von weiblichen Arbeitskraften ausgefiihrt werden, sowie die hohe Nachfrage
nach MINT-bezogenen Qualifikationen auch Chancen fiir eine Erhéhung des Frauenanteils an den héher
qualifizierten Arbeitskraften in der Automobilindustrie.

Im Kontext der globalen Wertschopfungskette weisen BEVs im gesamten Lebenszyklus pro km eine
geringere Umweltbelastung als ICEVs auf — jedoch nicht in allen 6kologischen Wirkungskategorien, da
die Energiegewinnung derzeit hauptsachlich aus fossilen Brennstoffen erfolgt. AuBerdem ist die Gewin-
nung seltener Erden fiir EVs, insbesondere im globalen Siiden, Gegenstand ernsthafter 6kologischer und
sozialer Kontroversen. Dariiber hinaus gibt es mehrere Rebound-Effekte der Elektrifizierung, die bei den
Okologischen und sozialen Auswirkungen berilicksichtigt werden missen. Ansatze fiir eine umfassende
Transformation der Automobilindustrie und des Mobilitdtssystems alternativ zur Elektrifizierung bieten
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wertvolle Einblicke und Beispiele dafiir, wie eine solche Transformation aussehen kénnte und welche
Auswirkungen sie auf die Arbeitskrafte hat. Diese alternativen Transformationsszenarien bieten eine
demokratischere Organisation der Produktion und der Mobilitat im Vergleich zu einer heute dominieren-
den privaten Automobilitdt. Sie implizieren auch eine Ausweitung der Beschaftigungsmdglichkeiten fiir
weibliche Arbeitskrafte.

In der Automobilindustrie gibt es bereits mehrere Strategien flir eine gerechte &kologische
Transformation und vielféltige Instrumente zur Férderung der Geschlechtergleichstellung. Diese beiden
Bereiche missen jedoch miteinander verknlpft werden, um die Risiken der Dekarbonisierung in der
Automobilindustrie fiir weibliche Arbeitskrafte und die Gleichstellung der Geschlechter zu minimieren und
Chancen zu férdern. Diese Expertise hat einige Handlungsempfehlungen flir den Wandel in der
Automobilindustrie im Allgemeinen gegeben und einige Strategien vorgestellt, die als Best-Practice-
Beispiele flir einen geschlechtergerechten Wandel dienen kénnten. Da die Automobilindustrie einen
umfassenden Wandel durchlauft, sind die Auswirkungen auf die Geschlechterstruktur der Belegschaft
nach wie vor ein offenes, anspruchsvolles Forschungsfeld.
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