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,Wir sollten die Erfahrungen der Pandemie dazu nutzen, »uns zu fragen: Was
haben wir in der Vergangenheit libertrieben? Wo sollten wir mafSvoller
werden? Was konnen wir fiir die Zukunft besser machen? [...] Wir haben jetzt

die Gelegenheit, unser gesamtes Wirtschaftsmodell kritisch zu liberpriifen und

die Exzesse der Globalisierung da zu korrigieren, wo sie zu den dramatischen
Auswirkungen der Pandemie beigetragen haben. Deshalb sollten wir bei der
Wiederbelebung unserer Wirtschaftssysteme besonderes Gewicht auf deren

soziale und 6kologische Nachhaltigkeit legen.” Wolfgang Schéduble, FAZ 2020
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l. Zur Lage im Wertschopfungssystem Automobil

These 1: Entgegen zahlreicher Vorhersagen hat sich die
wirtschaftliche Situation in der Auto- und Zulieferbranche 2021 nicht
entspannt.

Die Inlandsproduktion deutscher PKW-Hersteller sinkt seit 2017, 2020 ist sie
infolge der Corona-Pandemie dramatisch eingebrochen. Auch 2021 hat sie
das Vor-Corona-Niveau noch nicht erreicht. Die Neuzulassungen sind
ebenfalls weiter zuriickgegangen und lagen 2021 auf einem Niedrigst-Niveau.
Dennoch haben die Endhersteller teilweise satte Gewinne eingefahren.
Daraus resultiert eine besondere Verantwortung Autokonzerne fur die
abhangige, haufig klein- und mittelbetriebliche Zulieferindustrie.
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PKW-PRODUKTION in Deutschland

Inlandsproduktion dt.|Vergleich/Vorjahreszeitra
Hersteller von
Personenkraftw.

5,80%
-3,70%
1%

3%
1,90%
0,70%
-1,80%
-9,30%
-8,90%
-24,60%

Quelle: VDA 2022,



https://www.vda.de/de/aktuelles/zahlen-und-daten/jahreszahlen/automobilproduktion
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Niveau von 2019 aber auch 2021 nicht erreicht:

Januar-April Produktion Vergleich/Vorjahre
Personenkraftw. |szeitraum

1.913.498 -51.706 (-2,6%)
1.672.975 -240.523 (-12,6%)
1.030.733 -642.242 (-38,4%)
2021 1.254.586 +223.853 (+21,7%)

Quelle: Verband der Automobilindustrie (VDA), 2021, unter: https://www.vda.de/de/services/zahlen-
und-daten/monatszahlen.htmi. Siehe dazu auch Pressemitteilung VDA:
https.//www.vda.de/vda/de/presse/Pressemeldungen/210407-Deutscher-Pkw-Markt-noch-weit-
von-Vorkrisenniveau-entfernt
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Neuzulassungen deutschlandweit:

Quialla: VA T KEA
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These 2: Ein akutes Sonderproblem fiir die Branche ist der
anhaltende Chipmangel. Das hat verschiedene Ursachen:

Autohersteller stornierten Auftrage fir Chips im 1. Und 2 Quartal 2020
aufgrund der schlechten Konjunkturprognose. Als es dann schneller als
erwartet wieder aufwarts ging, kamen sie just-in-time kaum noch an
verwertbare Mikrochips. Unterhaltungshersteller hatten inzwischen
erfolgreich Auftrage vergeben.

Griinde fiir den Chipmangel in der Autoindustrie sind aullerdem: die hohe
Auslastung der Fertigungsstatten (Nachfrage der Unterhaltungselektronik,
keine Uberkapazititen), lange Fertigungszyklen (lange Produktionszeiten von
chips mit JIT-Produktion unvereinbar) und begrenzte Bezugsquellen (aufgrund
von Zertifizierungen kleinere Auswahl an Chip-Herstellern)

Erschwerend kommt hinzu: Die Chip-Herstellung erfolgt in sehr verwundbaren
Wertschopfungsketten. Naturkatastrophen und Lockdown-MalRnahmen
konnen rasch zu Produktionsproblemen und Lieferengpassen fuhren.
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These 3: Die Probleme der Auto- und Zulieferindustrie sind
struktureller Art.

Eine verfehlte Modell- und Geschéftspolitik hat dafiir gesorgt, dass der Ubergang
zu nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatssystemen lange verschlafen wurde.
Gegenwartig resultieren die Probleme der Branche vor allem aus gestorten
Zulieferketten und den Folgen der Corona-Pandemie. Eine Riickkehr zur
,Norkrisen-Normalitat” wird es jedoch nicht geben. Nach der Pandemie werden
sich die Folgen der sozial-6kologischen Transformation umso starker bemerkbar
machen. Darauf ist die Branche noch immer schlecht vorbereitet:

Der ehemalige VW-Manager Daniel Goeudevert formuliert das in seinem Buch so: ,,Man bewegt sich
auf einer aufsteigenden Linie. Aber die kann irgendwann in die Katastrophe fiihren — wenn das Auto zu
teuer wird; wenn es die Umwelt zu stark belastet; wenn so viele Autos herumfahren wollen, dass keiner
mehr fahren kann, weil alle im Stau stehen«. Stattdessen hatte ich [...] ein »vernetztes Verkehrssystem«
gefordert, das den Mobilitdts- und Transporterfordernissen durch eine intelligente Koordination der
verschiedenen Verkehrstrdger — Auto, Bahn, Verkehr, Binnenschifffahrt und éffentlicher Nahverkehr —
gerecht wird. Und was ist passiert seitdem? In dreifsig Jahren? Kaum mehr als nichts.” (Goeudevert
2020: 264).
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These 4: Die Auto- und Zulieferindustrie wird, auch wenn im Zuge der
Umstellung auf E-Mobilitat neue Arbeitspldatze entstehen, kiinftig
erheblich an Beschaftigung verlieren.

Je langsamer sich Regionen auf neue Antriebe, vor allem aber auf neue
Verkehrs- und Mobilitatssysteme einstellen, desto grofSer wird der Schaden
far Arbeitsplatze und wirtschaftliche Strukturen sein. Die Dramatik der
bevorstehenden Arbeitsplatzverluste wird noch immer unterschatzt.
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These 5: Die Transformation trifft insbesondere kleinere und mittlere

Zulieferer, die am konventionellen Antriebsstrang hangen, mit voller
Wucht:

,da gibt es nichts zu beschonigen” (Personaler eines dt. Zulieferers). Im Zuge
der Transformation werden sich bestehende Hierarchien der in den
Wertschopfungsketten reproduzieren. In der Branche existiert eine
»Zweiklassengesellschaft®. Endhersteller kbnnen jedes Auto zum Listenpreis
teuer verkaufen, das konnen Zulieferer nicht — die Preise fir Teile bleiben
nahezu gleich, obwohl sich die Kosten fur die Lieferanten erhdohen.
(Personaler eines dt. Zulieferers im Interview)
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These 6: Die Dramatik des Wandels wird in vielen Unternehmen und
auch seitens der politischen Entscheider noch immer unterschatzt.

Einschlagige Szenarien gehen je nach Szenario von einem Verlust von 130.000
bis 300.000 Jobs bis ins Jahr 2040 aus. Verzogerte Problemwahrnehmung und
Festhalten am Status Quo werden das Problem verscharfen.
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,Es wird kein Weg dran vorbei gehen, dass wir uns den Klimafragestellungen éffnen
miissen und das aktiv mit betreiben [...] Das Grundproblem ist, dass alle irgendwie so
ein bisschen am Status quo festhalten wollen [...] nach dem Motto ,Am besten bleibt
alles so, wie es ist.” [...] So ungeféhr vor vier Jahren, fiinf Jahren habe ich angefangen
auf den ersten Betriebsversammlungen von CO2-Problematik und den
Verédnderungsprozessen, die kommen werden und denen man sich stellen muss, zu
sprechen. [...] Oftmals haben mich in bestimmten Betrieben Belegschaften angeguckt
wie einen, der gerade vom Mars gelandet ist, und haben sich die Frage gestellt, von
was redet der Onkel von der Gewerkschaft da. Und Geschdiftsfiihrungen haben
dhnlich reagiert: ,,Ja, wir bauen in 2035 noch Verbrennungsmotoren und macht euch
keine Gedanken. Das ist alles gut. Bevollmdchtigter einer Geschdiftsstelle der IG
Metall/neue Lédnder.

Vgl. z.B.: (BMWi (2021): Automobile Wertschépfung 2030/2050. Studie im Auftrag des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie.
www.bmwi.de/Redaktion/DE/ Publikationen/Studien/automobile-wertschoepfung-2030-2050.html); andere Studien sind optimistischer, da
sie gleichzeitig von Entstehung neuer Jobs ausgehen (u.a. Herrmann, Florian; Beinhauer, Wolfgang; Borrmann, Daniel; Hertwig, Michael;
Mack, Jessica; Potinecke, Thomas; Praeg, Claus-Peter; Rally, Peter (2020): Beschaftigung 2030 — Auswirkungen von Elektromobilitat und
Digitalisierung auf die Qualitat und Quantitat der Beschaftigung bei Volkswagen. Fraunhofer- Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation,

7


https://publica.fraunhofer.de/eprints/urn_nbn_de_0011-n-6154803.pdf
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Beschaftigungsprognose fiir die Auto- und Zulieferindustrie bis 2040
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Quelle: Verband der Automobilindustrie (VDA
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Zum Thema aktuelle Umbriiche in der dt. Autoindustrie: ,,...Da bleibt, wie es so schon heifit,
kaum ein Stein auf dem anderen, weil es eben wirklich die Produktion betrifft. Das betrifft die
Mitarbeiter, das betrifft die Qualifikation und alle diese Themen. Und das macht es eigentlich
auch wieder so spannend, sind dennoch ja Themen, die man nicht unbedingt jetzt véllig
tberraschend sehen konnte, sondern die haben sich ja angebahnt. Und da ist man schon auch
wieder liberrascht dariiber, wie das jetzt doch zu Friktionen fiihrt. Und da kommt wieder mein
Begriff zum Teil des Strukturkonservatismus mit rein. Da waren alle beteiligten Akteure in den
Unternehmen, Management wie Arbeitnehmervertreter, zu saturiert und in ihren alten
Paradigmen gefangen. Es gab zwar immer mal Hinweise, aber ich kann mich noch, das darf ich
wohl sagen, erinnern an Strategiekreise bei Volkswagen, in denen gestandene
Managementkollegen aus den traditionellen Bereichen in einer Art und Weise den Wettbewerber,
sprich zum Beispiel Tesla, eingeschdtzt haben, wo man nur mit dem Kopf schiitteln kann. Also es
gab einfach hier eine Arroganz der Stirke, ein Ignorieren dieser schwachen Signale, die schon
irritierend wirken. Tesla ist nicht etwas, was wir wieder irgendwann in den Sack stecken,
sondern das ist unser gefdhrlichster Wettbewerber. Das war vor fiinf, sechs Jahren iiberhaupt
nicht spruchreif. Und da zeigt sich eigentlich aus meiner Sicht schon, wie gesagt, einerseits die
Tiefe der Verdnderung. Das betrifft dann natiirlich auch die Zuliefererketten und die regionalen
Cluster. Es betrifft die Tiefe der Verdinderungen, aber es war aus meiner Sicht nicht so
liberraschend, wie es die Unternehmen jetzt gerne darstellen. Und deswegen kann man die
Qualitdt des Managements durchaus auch mal sehr kritisch wiirdigen.“ (Branchenexperte,
Professor an einer westdeutschen Hochschule)
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Il. Zur Situation der Auto- und Zulieferindustrie im
Osten und in Sachsen-Anhalt

These 7: Die Auto- und Zulieferindustrie hat in den neuen Landern
erheblich zum Beschaftigungsaufbau beigetragen. Das ist vorbei.

Die Transformation wirkt sich allerdings widerspriichlich aus. Die Autocluster
um Leipzig und Chemnitz/Zwickau kdnnten von der Umstellung auf E-
Mobilitat. Verlieren werden vor allem kleine und mittlere Zulieferer sein, die
am hinteren Ende der Wertschopfungskette platziert sind, am
konventionellen Antriebsstrang hangen und insgesamt uber wenig
strategische Kompetenz verfligen.
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These 8: In Sachsen-Anhalt, einem Bundesland ohne Endhersteller,
ist der klein- und mittelbetriebliche Zulieferer mit geringer
strategischer Kompetenz wahrscheinlich iiberdurchschnittlich stark
vertreten. Zu beachten ist:

In Sachsen-Anhalt arbeitet insgesamt nur ein relativ kleiner Anteil der
Beschaftigten in der Auto- und Zulieferindustrie (0,5%; in Deutschland
2,8%).

Es gibt eine Uberdurchschnittlich starke Spezialisierung fur ,,Karosserien,
Aufbauten und Anhanger” sowie auf die Herstellung von Automobilteilen.
Allerdings wohnen deutlich mehr Autoindustrie-Beschaftigte in Sachsen-
Anhalt als in der Zulieferindustrie des Bundeslandes arbeiten: Zwei Drittel
der in Sachsen-Anhalt wohnhaften Auto-Beschaftigten arbeiten gar nicht
in Sachsen-Anhalt, sondern in anderen Bundeslandern, vor allem in
Niedersachsen und Sachsen.
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In Sachsen-Anhalt arbeiten etwa 5-mal so viele Beschaftigte in der
Zulieferindustrie (Zuliefer-WZ) wie in der engeren Automobilindustrie.

Im Fahrzeugbau Sachsen-Anhalts fehlen tendenziell die Betriebe mit mehr
als 250 Beschaftigten und der unmittelbare Zulieferbereich ist deutlich
kleinteiliger als im deutschlandweiten Durchschnitt. Das Problem daran:
Kleine Betriebe der Zulieferindustrie verfliigen kaum liber ausreichende
Strategiefdhigkeit (hohe Abhangigkeit von
Mutterunternehmen/Abnehmer + geringe Eigenausstattung mit Kapital
und Forschungskapazitaten), um den Wandel hin zu E-Mobilitat
eigenstandig zu vollziehen.
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Tabelle 3: Betriebe nach BetriebsgroRenklassen in der Automobilbranche
Betriebe am 30. Juni 2019

Sachsen-Anhalt Deutschland
Betriebs- Darunter Darunter
groRenklasse Insgesamt WZ291+292  WZ293  Zuliefer-WZ Insgesamt WZ291+292 WZ293 | Zuliefer-WZ
1 2 3 4 5 6 7 8
Insgesamt 55.851 45 25 699 2,182.911 1.347 1.618 30.619

davon Betriebe mit ... sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (svB), Anteile in Prozent

1-9svB 76,5 42,2 44,0 55,7 77,0 52,3 25,8 57,0
10-99 svB 21,1 444 32,0 37,5 20,6 35,0 34,9 35,2
100 -249 svB 1,7 8,9 12,0 47 16 53 15,5 49
250 und mehr svB 0,7 4.4 12,0 2,1 0,8 7,3 23,9 2,9

Anmerkung: WZ 29 ,Herst. v. Kraftwagen u. Kraftwagenteilen®; WZ 291 , Herst. v. Kraftwagen u. Kraftwagenmotoren®; WZ 292
,Herst. v. Karosserien, Aufbauten, Anhangern“; WZ 293 ,Herst. v. Teilen u. Zubehor f. Kraftwagen®; Zuliefer-WZ siehe Anhang
Tabelle A 1.

Quelle: Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Berechnungen. © IAB
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Von 10.000 Beschaftigten der Automobilwirtschaft, die in Sachsen-
Anhalt wohnen, hangen nach Schatzungen von IW-Consult ca. 4.400 am
traditionellen Antriebsstrang (ca. 44%)!

Der Landkreis Harz hat in Sachsen-Anhalt im Verhaltnis zu allen
Beschaftigten der Region mit 3,3% den grofSten Anteil an Beschaftigten,
deren Stellen am trad. Antriebsstrang hangen.

Die Betroffenheit durch den Strukturwandel ist nicht nur regional
differenziert, sie variiert auch nach Berufen: Ein Grofteil der in Sachsen-
Anhalt in der Metallzerspanung (Drehen, Frasen, Schleifen, Bohren)
tatigen Facharbeiter ist in der Automobil- und Zulieferindustrie tatig
(43,9% von allen). Dies sind Tatigkeiten, deren Beschaftigungsvolumen
zum Groldteil am Verbrenner hangt und beim E-Fahrzeug nicht mehr
gebraucht wird. BEV-Fahrzeug benotigen 72% weniger
Zerspanungstatigkeiten als ICE-Fahrzeuge.
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Facharbeiter/-krafte dominieren die Beschaftigungsstruktur der
Automobilindustrie in Sachsen-Anhalt weitaus deutlicher als im
Deutschlanddurchschnitt, wo hoher qualifizierte Spezialisten und Experten
in der Automobilindustrie deutlich grolRere Beschaftigungsanteile haben.
Steigende Fachkraftebedarfe wir es in den Bereichen Software,
Elektronik, Energieherstellung und -infrastruktur, Batteriefertigung und -
recycling geben.

Wegen der Umstellung auf E-Mobilitat wird es groRere Bedarfe

an Mechatroniker- und Elektriker-Berufen geben. Digitale Kompetenzen
sind in der Montage sowie in Instandhaltung und Produktion von
Hochvolttechnik gefragt.
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These 9: Die Transformation der deutscher Auto- und
Zuliefererindustrie und die Umstellung auf Elektromobilitat wird —
auch in Sachsen-Anhalt — durch die Corona-Pandemie und die mit ihr
verbundene Rezession beschleunigt.

,Hemmende” Faktoren” sind: Mangel politische Unterstiitzung, hohere
Anforderungen an okologische Nachhaltigkeit, der langsamer Ausbau
erneuerbare Energien sowie die fehlende Infrastruktur. Wahrscheinlich ist
eine deutliche Verschiebung von Beschaftigten zwischen den Industrien.
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... sorgt aber fur deutliche Verschiebung zwischen den

Industrien

Aktuelle Anzahl Beschaftigter (in Tsd.)

Automobil-
branche

Angrenzende
Industrien

Quelle: BCG
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Wartung und Instandhaltung
Anlagenbau und Dienstleistungen
Energieherstellung
Energieinfrastruktur
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Starker Abbau in der Produktion durch
geringeren Aufwand fir Elektrofahrzeuge

Starker Abbau in allen Bereichen durch
fallende Nachfrage der Komponenten

Aufbau in allen Bereichen, besonders
getrieben durch neue Zellfertigungen

Abbau durch geringeren Instandhaltungs-
aufwand von Elektroautos

Leichter Aufbau durch Umbauten in
Fabriken von OEMs und Zulieferern

Aufbau durch steigende Kapazitaten und
hoheren Anteil an erneuerbaren Energien

Aufbau zur Herstellung, Installation und
Betrieb der Ladeinfrastruktur

Gleichbleibend, Lebensdauer der Elektro-
autos liegt Uiber Betrachtungszeitraum
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aullerdem wird davon ausgegangen, dass:

Leichte regionale Effekte zu erwarten, Osten profitiert

Regionale Auswirkungen auf Beschaftigung in Deutschland
(in Tsd.) Norddeutschland
360 365 +5
Unterschiede zwischen Regionen aufgrund Jobs
spezifischer Industriestruktur 2019 2030 2030 vs. 2019
Westdeutschland R Ostdeutschland
+6 +16
283 289 % +9%
(+2/) ° 179 195 (+9%)
2019 2030 2030 vs. 2019 T 2030 vs. 2019
Baden-Wirttemberg Bayern
452 450 -2 X 46 414 -2
(~0%) (~0%)
Jobs ¢ Jobs
2019 2030 2030 vs. 2019 2019 2030 2030 vs. 2019
Quelle: BCG 9

BCG (Boston Consulting Group) (2021): Automobile Arbeitswelt im Wandel: Jobeffekte in Deutschland bis
2030, Agora Verkehrswende.
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lll. Gewinnen oder verlieren? Politische
Handlungsmaoglichkeiten

These 10: Strukturell spricht nahezu alles dafiir, dass Sachsen-Anhalts
Zulieferbranche zu den groBBen Verlierern der Transformation
gehoren wird. Das ist jedoch kein Automatismus.

Wird die Krise der Branche zum Anlass genommen, um sich als Bundesland
als Vorreiter der sozial-okologischen Transformation zu betatigen, wird das
schon mittelfristig immense wirtschaftliche, soziale und politische Vorteile
mit sich bringen.
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These 11: Der Arbeitsmarkt ist auch in Sachsen-Anhalt von einem
Kaufer- zu einem Anbietermarkt geworden. Das verandert die
Krafteverhaltnisse.

Im Jahrzehnt vor der Pandemie hat sich in der Bundesrepublik eine prekdre
Vollerwerbsgesellschaft herausgebildet. Die Zahl der Erwerbstdtigen stieg auf Rekordniveau,
zugleich wurde die Massenarbeitslosigkeit mit Hilfe der Ausdehnung prekdrer Beschdftigung zum
Verschwinden gebracht. Hartz-1V bezeichnete die Schwelle gesellschaftlicher Respektabilitit und
wirkte als Druckmittel, um die Bereitschaft zur Ubernahme unsicherer, schlecht bezahlter, wenig
angesehener Arbeitstditigkeiten zu erhéhen. Seither hat sich prekdre Beschdiftigung strukturell
verfestigt. Der Niedriglohnsektor umfasst trotz lang anhaltender Prosperitdt noch immer etwa ein
Flinftel der Beschdftigungsverhdiltnisse; im Osten sind die Anteile prekérer Beschdftigung noch
deutlich héher. Und doch hat sich am Arbeitsmarkt Gravierendes verdndert. Personal- und
Fachkréftemangel sind in vielen Branchen, so auch in der Auto- und Zulieferindustrie sowie
insbesondere in den Gesundheits-, Sozial- und Pflegeberufen zu einem wirtschaftlichen
Hauptproblem geworden. Diese Konstellation stéirkt die Primédrmacht vor allem
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qualifizierter Beschdiftigter. Die Folgen sind nicht trotz, sondern wegen der Corona-Pandemie
allenthalben spiirbar. Lockdown und Einkommenseinbufsen haben so manchen veranlasst, sich
nach neuen Berufsfeldern umzuschauen. Wer den schlecht bezahlten Job im Gastgewerbe
aufgibt, um bei der Post, der Bahn oder in der Industrie eine besser entlohnte Anstellung zu
finden, wird nicht zurtickkehren. Chronischer Personalmangel etwa in der Gastronomie oder im
Hotelgewerbe, Geschdftsschliefsen und Schwdchung der sozialen und vor allem kulturellen
Infrastruktur werden die Folge sein. Trotz veréinderter Krdfteverhdltnisse am Arbeitsmarkt ist es
nicht gelungen, die L6hne und Gehdilter der unteren Halfte der Einkommensbezieher signifikant zu
steigern. Zwar gibt es auch in Ostdeutschland, der internen Peripherie der Bundesrepublik, einen
Zuwachs an Primdrmacht der Beschdftigten, doch strukturelle Macht bedeutet zuallererst ein
Mehr an individuellen beruflichen Optionen. Das héngt auch damit zusammen, dass bei den von
staatlichen Zuwendungen abhéngigen Sozialeinrichtungen ebenso wie bei kleinen und mittleren
Zulieferern in transnationalen Wertschépfungsketten lohnpolitisch héufig relativ geringe
Spielrdume bestehen. Deshalb gibt es eine Abstimmung mit den FiifSen. Jede und jeder Einzelne
hat Wahiméglichkeiten. Folgt man einschldgigen Arbeitsmarktprognosen, wird sich daran in
Zukunft wenig dndern. Die Personalrekrutierung ist zum wirtschaftlichen Hauptproblem
geworden. Fehlt es an verwertbarer Arbeitskraft, findet das profitable Geschdift nicht oder in
anderen Regionen statt. Die verdnderte Grundkonstellation ist in den Betrieben/Unternehmen
und bei den politischen Entscheidungstrédgern héufig noch gar nicht angekommen. Nur wenn sich
das dndert, kann ein Bundesland wie Sachsen-Anhalt wirtschaftlichen Niedergang vermeiden.
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These 12: Sachsen-Anhalt benotigt eine integrierte Industrie-,
Regional- und Strukturpolitik, die die Weichen in Richtung einer
Wende zu sozialer und politischer Nachhaltigkeit stellt. Folgende
Maflnahmen bieten sich an:

1)  Das Auto der Zukunft muss auf soziale Bediirfnisse und raumliche
Gegebenheiten (Stadt vs. Land) zugeschnitten und in nachhaltige
Mobilitdtssysteme eingebettet sein, die die Bahn, kostengunstigen offentlichen
Personennahverkehr, Fahrrad und den Gang zu Ful8 in optimaler Weise
kombinieren.
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2) Gefragt sind zukunftsfahige, bedarfsgerechte Produkte und Dienstleistungen,
die zugleich eine erhebliche Robustheit gegentiber Export- und
Globalisierungsrisiken aufweisen. Solche Produkte und Dienstleistungen der
Zukunft mussen systematisch und im Diskurs mit den Beschaftigten entwickelt
und geplant werden, entsprechende betriebliche und liberbetriebliche
Entwicklungsstrukturen sind massiv zu starken. Neben mobilen
Speichertechnologien (Batterien) ist genauso intensiv Uber die Rickfiihrung von
Batterien in vollstandige Wirtschafts- und Ressourcenkreislaufe nachzudenken,
auch hier steckt ein Potenzial fiir Arbeitsplatze.

3) In diese Entwicklungsprozesse sollten die Arbeitgeber- und Arbeitnehmerseite
(Gewerkschaften und Belegschaften) ebenso einbezogen werden wie
Umweltverbande, Klimabewegungen etc. Transformations- und
Nachhaltigkeitsrate konnten eine geeignete soziale Innovation sein, um
Kooperationen und neue Allianzen zu beférdern.
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4)

Statt Steuersenkungen und wenig nachhaltigen deregulierenden MaRnahmen
sind gezielte Innovations- und Investitionshilfen fir die lokalen Betriebe gefragt,
die aus dem Entwicklungsprozess hervorgegangene Produkt- und
Dienstleistungsideen umsetzen helfen. Unternehmen, die Zuwendungen
bekommen, sollten Nachhaltigkeitsplane vorlegen, in denen sie — moglichst

unburokratisch — darlegen, wie sie zu Klima- und Nachhaltigkeitszielen beitragen
wollen.




5)
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Um die Anfalligkeit kleinbetrieblicher Strukturen gegentber raschen
Marktveranderungen zu reduzieren und die Liquiditat zu sichern, kann die
Forderung von Unternehmenszusammenschliissen sinnvoll sein. Gerade die
aktuelle Pandemiesituation fuhrt vor Augen, wie schnell auf eine gute
Auftragslage flr das verarbeitende Gewerbe (bis Februar 2020) der plétzliche
Einbruch vor allem der Exportnachfrage folgen und zur Existenzfrage werden
kann. Robustere, sprich grofere Unternehmensstrukturen, die aktiv auf
mehreren Produkt- und Marktfeldern agieren, konnen hier helfen. Diesbeziglich
ist auszuloten, wie sich politische Mehrheiten fir Beteiligungen des Staates an
Schutzschirmen und fiir Mitsprache tUber Geschaftsbedingungen und Kriterien fir
gute Arbeit organisieren lassen. Mit Sicherheitsgarantien fir bedrohte
Belegschaften kann die Akzeptanz betrieblicher Veranderungen in der
Transformation betrachtlich gesteigert werden.
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In Richtung Bund und Europa sollte eine Initiative fiir eine Modellregion
nachhaltige Mobilitat vorbereitet und um Unterstiitzung auf Bundesebene
geworben werden. Bereits vorzuweisende Aktivitaten kbnnen verknipft werden
(Wasserstoff-Forschung, Industrie 4.0-Beratung, OPNV-Strukturen u.3.).
Unterschiedliche Land- und Stadt-Regionen leisten je spezifische Beitrage fir
eine bedarfsgerechte Mobilitat. Diskussionen um Mobilitatsbudgets,
Verkehrsvermeidung, Kaufanreize fiir Fahrrader und E-Bikes missen sich
anschliellen und entsprechenden MaRnahmen unter Beteiligung von
Beschaftigten, Verbrauchern, Umweltverbanden, Kommunen etc. zu konkreten
Tranformations-Programmen weiterentwickelt werden.
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7)

8)

Sollte die Transformation zu einer Konkurswelle fihren, kann eine staatliche
Beteiligungen an strategisch wichtigen Unternehmen (Siehe SAMAG und
Jenoptik in Thiringen) Zeit fiir eine strategische Neuausrichtung schaffen. Dazu
braucht es Unterstlitzung von Bundes- und EU-Seite, die Diskussionen dariber
mussen jetzt vorbereitet werden.

Eine gemeinsame Transformationsstrategie muss eine beteiligungsorientierte
Industrie- und Wirtschaftspolitik beinhalten, die 6kologische und soziale
Nachhaltigkeit zusammendenkt und die dafiir relevanten Akteure (Unternehmen,
Arbeitnehmern, Verbande, Gewerkschaften, soziale Bewegungen etc.) in einen

Dialog . Investitionsentscheidungen gilt es anhand von Nachhaltigkeitskriterien zu
treffen.
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9) Die Krise erfordert, rasch auf neue Entwicklungen zu reagieren. Das darf nicht heiRen: Vorwarts in
die Vergangenheit. Ein Green New Deal kann auch in Sachsen-Anhalt Entwicklungspotenziale
freisetzen. Fur die Zukunft ware es allemal besser, mit einer entsprechenden Zielstellung politisch
und 6konomisch transparent zu navigieren. Die Auto- und Zulieferindustrie sollte eine
Vorreiterrolle einnehmen, um einen nachhaltigen Umbau der Wertschopfung jetzt
voranzutreiben. Die Arbeitsmarktentwicklung und der Fachkraftemangel sollten eine Grundlage
bieten, Interesseniiberschneidungen zwischen Arbeitnehmer/innen und Arbeitgeber/innen zu
identifizieren, die die Grundlage fiir eine Innovationskoalition fiir Gute Arbeit darstellen kénnten.
An-gesichts des begrenzten Arbeitskraftreservoirs wird die Gestaltung von Arbeit und
Beschaftigung zu dem zentralen Faktor fiir die Gewinnung von Fachkraften und die Sicherung des
Arbeitsvermogens der alternden Belegschaften. In komplex-volatilen Umwelten ist neben der
materiellen Aufwertung von Arbeit die Nutzung der Innovations- und Gestaltungskompetenzen
der Beschaftigten eine zentrale Ressource fir die Sicherung der Leistungs- und
Anpassungsfahigkeit von Unternehmen. Festzuhalten bleibt jedoch: Im Selbstlauf werden sich
Koalitionen fir gute Arbeit in der Breite nicht realisieren und das Zeitfenster fiir Realisierung von
Aufwertungsstrategien wird nicht unbegrenzt getffnet sein. Sozialwissenschaftliche Prognosen
eines erwartbaren Fachkraftemangels sind ja keineswegs neu. Die Situation spitzt sich vielmehr
seit geraumer Zeit zu, ohne dass in der Breite eine Abkehr von dysfunktionalen lohn-, arbeits- und
personalpolitischen Strategien erfolgt ware. Angesichts der relativen Schwache organisierter
Interessen (Verbandsschwache) sollte die Landesregierung alle Moglichkeiten nutzen, um Arbeit
und Arbeitende ideell wie materiell aufzuwerten. Abschliefend skizzieren wir einige wichtige
Handlungsfelder.
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IV. Eckpunkte einer nachhaltigen Arbeitspolitik

Uber kurz- und mittelfristige MaRnahmen hinaus lassen sich folgende Eckpunkte einer
nachhaltigen Arbeitsmarktpolitik formulieren:
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1. Fiir Lohne zum Leben

Ohne die Uberwindung der Einkommensungleichheit und -prekaritit, die eben nicht nur formal
wenig qualifizierte Menschen in flexibel-prekarer Beschaftigung trifft, sondern sich selbst in
Bereichen unbefristeter Beschaftigung in mittleren Qualifikationsgruppen festgesetzt hat, sind
die Arbeitsmarktprobleme im Osten und in Sachsen-Anhalt nicht zu |6sen. Der Niedriglohnsektor
hemmt die Lohnentwicklung insgesamt, er ist der Muihlstein, den die Arbeitsgesellschaft um den
Hals tragt. Der Lohn ist eine Chiffre fiir Lebensqualitat, hinter der sich auch qualitative Anspriiche
an Gestaltungsraume in der Arbeit, an Beteiligung und Gesundheitsschutz verbergen. Armuts-
und Niedriglohne bedeuten daher fiir die Betroffenen die Einschrankung einer selbstbestimmten
Lebensfihrung. Trotz der Positivwirkungen der Mindestlohngesetzgebung bleibt festzuhalten,
dass der Mindestlohn lange Zeit ein Entgelt unterhalb der Niedriglohngrenze definiert hat und
eine umfassende gesellschaftliche Teilhabe nicht erlaubt. Wir regen deshalb eine Diskussion um
,Lohne zum Leben” in Anlehnung an die britische Konzeption der living wages an. Living wages
sollen es erlauben, Anspriche an Kultur, Bildung und Bildung zu verwirklichen. Living wages
stellen zunachst eine arbeitgeberseitige Selbstverpflichtung dar, keinen rechtlichen Anspruch.
Dennoch gewinnen sie z. B. in GroRbritannien seit Jahren an Bedeutung. Regionale
Kommissionen konnten ermitteln, wie solche Lohne vor Ort zu gestalten sind. In GroRbritannien
liegt der living wage 23 Prozent (in London 40 Prozent) Gber dem gesetzlichen Mindestlohn.
Regionale Kommissionen konnten Arbeitgeber auch tber Zertifizierungen (, living wage
employer”) fiir solche L6hne gewinnen.
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2. Fiir besser Arbeitsbedingungen und intelligent verkiirzte Arbeitszeiten

Es geht aber nicht allein um den Verdienst. Auch die Arbeitsbedingungen missen sich verbessern, wenn das Land
in der Konkurrenz um Fachkrafte mithalten will. Dabei ist die Arbeitszeitfrage von entscheidender Bedeutung. Hier
existiert in Sachsen-Anhalt wie in allen neuen Landern dringender Handlungsbedarf. In einer hochgradig
fragmentierten Arbeitswelt existiert nicht nur eine groRe Vielzahl an Arbeitszeitregimen, die Arbeitszeiten sind
zugleich hochgradig polarisiert. Wahrend Vollzeitbeschaftigte haufig Uberlange Arbeitszeiten haben, leiden viele
Teilzeitbeschaftigte an verkiirzten Erwerbszeiten. Wiirde man die unbefriedigten Arbeitszeitwiinsche der
Unterbeschaftigten mitzahlen, ware — wie das IAB berechnet hat — die reale Arbeitslosigkeit etwa doppelt so hoch
wie offiziell registriert. Bedenkt man ferner, dass Einkommensungerechtigkeit auf fir vergleichsweise gut
verdienende Facharbeiter ein zentrales Konfliktfeld, mutet es umso erstaunlicher an, dass die Auseinandersetzung
um die kurze Vollzeit in der Metall und Elektroindustrie auch in den neuen Landern Ziige einer sozialen Bewegung
annahm. Ein wesentlicher Grund war, dass die gewerkschaftliche Forderung nach Arbeitszeitverklrzung mit der
faktischen Aufwertung anderer Tatigkeiten verbunden wurde —mit Zeit fiir Pflege und Erziehung, Zeit fir MuRe und
Zeit, um sich von den Belastungen der Schichtarbeit zu erholen. Damit wurde thematisieret, was trotz aller
Fragmentierung ein gemeinsames Merkmal von Arbeitsverhaltnissen in der modernen Arbeitswelt ist. Die Zwange
flexibilisierter Erwerbsarbeit okkupieren samtliche Tatigkeiten — von der unbezahlten Sorgearbeit bis zu den
zweckfreien Tatigkeiten in der freien Zeit. Eine Folge ist, dass selbst dann, wenn wir formal weniger arbeiten, real
wie in unserer Wahrnehmung die fremdbestimmte Zeit zunimmt. Wir verlieren an Zeitsouveranitat und mussen
immer mehr Zeit flir Steuerungsarbeit verwenden, um die verschiedenen Lebensbereiche in der Balance zu halten.
Hier innovative Loésungsansitze zu finden und sie — beispielsweise im Offentlichen Dienst des Landes — zu
erproben, kdnnte zu einem besonderen Qualitatsmerkmal der Arbeitslandschaft Sachsen-Anhalts werden. Eine
kiirzere Vollzeit fur alle ware eine Antwort auf zunehmenden Stress und psychische wie physische Belastungen in
der Arbeitswelt. Sie ware es dann, wenn es zugleich gelingen wiirde, Erwerbsarbeitszeit gerechter zu verteilen und
einer moglichen Reaktion der Unternehmensseite in Gestalt von Arbeitsintensivierung vorzubeugen.
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3. Firr eine offensive Zuwanderungs- und Integrationspolitik

Die Qualitat der Arbeit stellt in den neuen Landern aktuell einen veritablen Wettbewerbsnachteil
dar, dessen Uberwindung in kiirzester Frist wenig realistisch ist. Schon deshalb ist kaum zu
erwarten, dass es dem Land in der verscharften Konkurrenz um Fachkrafte in nennenswertem
Umfang gelingen wird, Menschen aus anderen Bundeslandern anzuziehen. Fir die wirtschaftliche
Entwicklung des Landes stellen Zuwanderer und hier vor allem Gefliichtete angesichts des
absehbar schrumpfenden Arbeitskraftreservoirs trotz erwartbarer Integrationskonflikte eine
Chance dar. Sollen die Herausforderungen der, wesentlich auch durch die frihindustrialisierten
Lander verursachten, neuen Migration nicht durch autoritare Politiken beantwortet werden,
mussen alternative, auf Solidaritat bauende, Perspektiven mehrheitsfahig gemacht werden. Die
Politik sollte die Solidaritatspotenziale, die auch in der Bevolkerung der neuen Lander durchaus
vorhanden sind, aufgreifen, biindeln und verstarken und die Diskussion tber die Zukunft
Deutschlands als Einwanderungsland offensiv fiihren. Eine solche Debatte darf die Konflikte, die
mit Zuwanderung verbunden sind, nicht ignorieren. Sie muss aber dafir Sorge tragen, dass diese
Konflikte demokratisch und friedlich ausgetragen werden. Und sie darf die Augen nicht davor
verschlieBen, dass eine Zuwanderung allein nach Nutzlichkeitskriterien nicht funktionieren wird.
Schon jetzt schrecken Aufmarsche von Rechtsradikalen und Wahlerfolge fremdenfeindlicher
Formationen potentielle Studienanfanger, aber auch qualifizierte Wissenschaftler aus dem
Ausland ab, weil sie nicht in einem intoleranten Umfeld leben, studieren und arbeiten mochten.
Fachkraftesicherung und -gewinnung bedeutet daher zwingend, einem Klima der Intoleranz
entgegen zu wirken.
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4. Fiir eine ,bevolkerungsnahe Industriepolitik”

Angesichts der zahlreichen Unwagbarkeiten, mit denen sich das deutsche Wirtschafts- und
Industriemodell und mit ihm auch Sachsen-Anhalts Wirtschaft in naher Zukunft konfrontiert se-
hen wird, pladieren wir dafir, die Fachkrafteproblematik in eine ,,bevolkerungsnahe
Industriepolitik” (,Netzwerk Zukunft der Industrie”) einzubetten. Was damit gemeint ist, erklart
ein befragter Experte wie folgt:

»Industrie hat sozusagen keinen ausreichenden Vertrauensiiberschuss, sie hat keinen eigenen Utopieliberschuss
ftir das Zeitalter des Klimawandels und der Digitalisierung. Sie bietet keine Story. Was ich sagen will, ist, die
Story, die Zukunftsstory, wird nicht von der Industrie gemacht. Und, ich sage mal, auch nicht von den
Industriegewerkschaften. Wir haben also gigantische Herausforderungen, die irgendwie allen bekannt sind,
aber in ihrem Zusammenhang und ihrer-, ihres systemischen-, in ihrem systemischen Risikopotenzial nicht
ausreichend erkannt werden. Erkannt werden wollen, miisste man fast eher sagen. Wir haben eine taktische
Kommunikation. Also, wenn man sich diesen Koalitionsvertrag der Bunderegierung, diese staatspolitische
Notlésung durchliest, dann ruft alles, nach mehr strategischem Denken. Das ist sozusagen symbolhaft. Es gibt
kein Leitmotiv, es gibt keinen Diskurs liber Leitmotive, geschweige denn entwickelte Leitmotive, die sozusagen
einem Offentlichen Diskurs ausgesetzt werden wiirden. Und es gibt beim Hauptakteur, der Industrie selbst,
keine Story, sondern man schafft schlechte Nachrichten, zeigt Hilflosigkeit und Uberforderung. Und in diesem
Umfeld muss, glaube ich, eine Renaissance der Industriepolitik im Industrie-land Deutschland begriindet
werden. Dazu miissen die Akteure einschliefSlich der Gewerkschaften aus meiner Sicht in ihren eigenen
Konzepten klarer und deutlicher werden und vor allen Dingen auch sich aus sektoraler Einzelbetrachtung zu
einem, den Begriff des Leitmotivs oder der Leitmotive rechtfertigenden libersektoralen Verstdndnis,
weiterentwickeln.”
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,Navigieren auf Sicht“, wie es in allen neuen Landern lange Zeit tblich war, reicht
kiinftig nicht mehr aus. Seitens der Politik ware deshalb eine strategische Debatte
unter der Fragestellung ,Welche Industrie und welche Dienstleistungen wollen und
bendtigen wir?“ anzustolRen. Eine Debatte liber soziale Beduirfnisse und damit tiber
die Frage, wie, was und zu welchem Zweck produziert werden soll, ist immer
verschrankt mit anderen Fragen, z.B. nach der Zukunft der Mobilitat, nach 6kologisch
nachhaltiger Produktion, nach der Gestaltung einer Einwanderungsgesellschaft, nach
guter Pflege und sozialer Teilhabe. Ein beteiligungsorientierter Zukunftsdiskurs, der
sich nicht auf den Austausch von Verbandsspitzen und Politik beschrankt, scheint auch
angeraten, um in dialogischen Prozessen soziale Phantasie freizusetzen und neue
Zukunftshoffnungen entstehen zu lassen. Auf diese Weise kdnnte der verbreiteten
Entfremdung vom politischen System und seinen Reprasentanten erfolgreich
entgegenwirkt werden.




