
Alles auuf denPRÜFSTAND
Die Automobilbranche schwächelt. Viele Unternehmen
aus Ostbayern stemmmen sich mit neuen Strategien
zukunftsträchtigen IInnovationen gegen die Kris
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AUTOMOTIVE

DUISBURG/HERZOGENAURACH/REGENS-
BURG/PASSAU. Nach der Fließbandferti-
gung undd dder schhllankken PProddukkttiion
kommt mit der Elektrifizierung die drit-
te radikale Veränderung auf Autobauer
und Zuliefererindustrie zu. Dieser An-
sicht ist zumindest Ferdinand Duden-
höffer, Professor an der Universität Duis-
burg und dort Leiter des Fachgebiets All-
gemeine Betriebswirtschaftslehre und
Automobilwirtschaft.

Die derzeitige Krise basiert laut Du-
denhöffer auf gleich vier Herausforde-
rungen: Branchenintern stehen die
Schlagworte „Connected“, „Autono-
mous“, „Shared“ und „Electric“, kurz
CASE, für die Transformation, die zu
dem übergeordneten gesellschaftlichen
Ziel des Klimawandels passen. Der welt-
weite Absatz von Autos bricht laut Prog-
nosen des Forschungsinstituts CAR Cen-

ter Automotive Research aan der Univer-
sität Duisburg-Essen, dem eer als Direktor
vorsteht, von 83 Millionenn im Jahr 2018
auf 78,3 Millionen im Jahr 2019 und 77,4
Millionen im Jahr 2020 einn. Eine Rezessi-
on miitt wellttweiitt achhtt MMiilllliiionen ÜÜÜbbberkkka-
pazität sei die Folge.

Verbrennungsmotor muss
Transformation finanzieren
Rote Zahlen, Gewinnwarnungen, Kurz-
arbeit und Stellenabbau werden auch
noch 2021 beherrschende Themen sein,
so seine Prognose. Für den Autoexperten
Dudenhöffer steht fest: „Die Einnahmen
aus dem Verbrennungsmotor müssen
die Transformation finanzieren.“ Der
weltweite Einbruch wird auch die baye-
rische Automobilbranche gewaltig ab-
bremsen, spielen doch die großen Ab-
satzmärkte China, EU und USA eine
wichtige Rolle. 208000 Beschäftigte im
Freistaat Bayern erwirtschafteten laut
Landesamt für Statistik 2018 einen Um-

satz von 106,5 Milliarden Euro. 124000
Beschäftigte, also rund 60 Prozent, ent-
fallen dabei laut vbw - Vereinigung der
bayerischen Wirtschaft auf Automobil-
zulieferer. Von den 100 umsatzstärksten
ZZZullliiieffferunttternehhhmen DDDeutttschhhlllanddds hhha-
ben laut der Studie „Fahrzeugbau – wie
verändert sich die Wertschöpfungsket-
te?“ des Münchner Ifo-Instituts im Auf-
trag der bayerischen Industrie- und Han-
delskammern (BIHK) 23 ihre Firmensit-
ze in Bayern, darunter Branchenriesen
wie Schaeffllf er, Brose und Leoni. Der
Trend zur Elektromobilität trifft laut der
Studie besonders Zulieferer hart, die bis-
her Komponenten für den Antriebs-
strang herstellen.

Auspuff- und Abgasanlagen, Lichtma-
schine, Kraftstoffpumpen oder Ölfilter
werden nicht mehr benötigt. Getriebe
sind weniger komplex und Bremsen
würden weniger Verschleiß aufweisen.
In Bayern sind laut Studie rund 55000
Arbeitsplätze bei Zulieferern vom Weg-

fall bedroht. Der fränkische Zulieferer
Schaeffllfler hat im September reagiert
und mehrere hundert Mitarbeiter in
Kurzarbeit geschickt.

Schaeffllfler leidet wie die Konkurren-
ttten BBBoschhh, CCContttiiinentttalll oddder ZZZFFF unttter
dem allgemeinen Produktionsrückgang
und dem schnellen technologischen
Wandel vom Verbrennungsmotor zu al-
ternativen Antrieben. Schon im März
hatte Schaeffllf er in einem Krisenplan an-
gekündigt, 700 Stellen in Deutschland
abzubauen.

Continental AG prüft die
Wettbewerbsfähigkeit der Werke
Elmar Degenhart, der Vorstandsvorsit-
zende der Continental AG, kündigte an,
die Wettbewerbsfähigkeit seiner Werke
zu überprüfen. Neun der weltweit 32
Werke sollen in der Antriebssparte auf
der Kippe stehen. Für den Standort Re-
gensburg hat der Continental-Vorstand
Anfang September verkündet, eine Ab-

spaltung der Division Powertrain als Vi-
tesco Technologies zu überprüfen. Auch
ein Teilbörsengang kommt in Frage. Da-
mit will Continental seinen Handlungs-
spielraum angesichts der Dynamik um
dddiiie EEElllekkktttriiifffiiiziiierung von AAAntttriiiebbben erhhhööö-
hen. Andreas Wolf, Leiter des Continen-
tal-Antriebsgeschäfts, beruhigt: „Wir
sind in den Bereichen Elektronik und
Elektrifizierung stark aufgestellt.“

ZF Friedrichshafen AG, mit einem
Standort im niederbayerischen Passau
vertreten, sieht keinen plötzlichenWan-
del zum Elektromotor, sondern einen
„gleitenden Übergang“, so eine Stellung-
nahme. ZF verfolge einen „technologie-
offenen Ansatz“, der sich an den Wün-
schen seiner Kunden und Märkte orien-
tiere. ZF verspricht sich beim Pkw viel
vom Hybridantrieb, der sowohl in der
Kurzstrecke rein elektrisch als auch auf
der Langstrecke mit dem Verbrennungs-
motor eine individuelle Mobilität er-
mögliche. Und da in Hybridautos ein

konventioneller Verbrennungsmotor
und zusätzlich ein elektrischer Antrieb
verbaut sind, vergrößert das die Zahl der
Zuliefererteile.

AAAuuutttooonnnooommmeeesss FFFaaahhhrrreeennn wwwiiirrrddd dddeeennn
Markt auf den Kopf stellen
Im Bereich des autonomen Fahrens wer-
den die Karten völlig neu gemischt: Ent-
lang der Wertschöpfungskette hätten
sich, so die Ifo-Studie, amerikanische
Chiphersteller eine Schlüsselposition im
Bereich der Sensorik und Prozessoren er-
arbeitet, worauf deutsche Produzenten
mit Kooperationen reagiert hätten.

Im Jahr 2030 wird mit einem Wert-
schöpfungspotenzial durch das autono-
me Fahren in Deutschland zwischen 15
und 21 Milliarden Euro gerechnet. Den-
noch warnen die Autoren der Studie vor
einer neuen Gefahr: Gerade bei vernetz-
ten Fahrzeugen könnte eine Abhängig-
keit von führenden Internetkonzernen
entstehen.

Zulieferer vor dder Schrumpfkkfkur
Experten sind sich einig: Ohne Kostensenkungsproggramme und deutlichen Arbeitsplatzabbau werden die Automobilzulieferer nicht durch die Krise kommen.

Von Josef König

Herrrrr Lex, nach zehn Jahrrren Aufschwung
kühlt die Konjunktur nunnn ab. Wie schät-
zen Sie den Automotivemaaarkt ein?

Wolfgang Lex: 25 Prozent der rund 92
Millionen jährlich verkauuuften Fahrzeuge
werden in China verkauffft, der Anteil ist
inzwischen so groß wie ddder europäische.
Davon profitieren auchhh die europäi-
schen OEMs. Nun brichhht der Markt in
China ein, der in den UUUSA und Europa
aber auch. Das zieht sich über die gesam-
te Welt, mit unterschiedddlich tiefen Aus-
prägungen, und betrifft aaauch nicht allein
die Automobilindustrie. DDDie Gesamtkon-
junktur ist betroffen.

Was heißt das füüfür Ihr Unttternnr ehmen?

Der konjunkturelle Einbbbruch ist nicht
ungewöhnlich, vielmehrrr die lange Phase
des Wachstums. Ich bin seit 1984 in der
Halbleiterbranche. Hier eeerlebt man Zyk-
len mit Boomphasen, dddie in der Regel
fünf bis sieben Jahre annnhalten und auf
die Schwächephasen folgggen. In den letz-
ten Jahren wurde eine Schwächephase
übersprungen. Siewar lännngst überfällig.

Woran lag das?

Es gab viele Adaptionen vvvon neuen Tech-
nologien im LED-Bereich, die andere
Faktoren überkompensiert haben. LED
ist einWachstumstreiberrr im Automobil-
bereich. Bisher sind nur 2225 bis 27 Prozent
der neu gebauten Autooos mit LED-Be-
leuchtung ausgestattet. Das wird sich
bald auf annähernd 100 PPProzent steigern.

Sie blicken also positiv in dddie Zukunfttf ?

Der Kern dieser Technolllogie, der Chip,
entsteht hier in Regensbuuurg. Es steht au-
ßer Frage, dass photonisssche Applikatio-
nen in der Zeitperiode X iiin einenWachs-
tumsmarkt übergehen.

Wovon hängt X ab?

Der durchschnittliche WWWert von sichtba-
rem Licht im Auto liegt derzeit grob bei
2266 EEuurroo. WWeerrden eine Million Autos
mehr verkauft, gehen 26 Millionen Euro
zusätzlicher Wertschöpfffung in die In-
dustrie. Damit ist man abbbhängig von der
Zahl der verkauften Fahrrrzeuge. Und da-
von, wie die OEMs die Technologie an

die Kunden bringen. Immer öfter wird
LED nicht mehr als Option angeboten,
sondern obligatorisch, um ein bestimm-
tesModell zu bevorzugen.

Hätte Osram Opto Semiconductors in der
Boomzeit anders agieren müssen, um bes-
ser auf die Krise vorbereitet zu sein?

Wir haben in der Boomphase in die gro-
ßen Wachstumssegmente Lighting, In-
dustry, Mobile und Automotive inves-
tiert. Dann kam der angesprochene Zyk-
lus, dessen Zeitpunkt nicht vorherseh-
bar war, der aber überfällig war. Wird
man in einer Boomphase zum Flaschen-
hals beim Wachstum seiner Kunden,
weil man nicht liefern kann, läuft man
Gefahr, Kunden zu verlieren. Wir müs-
sen unserem Kundenbedarf folgen und
haben entsprechend Kapazitäten ge-
schaffen – personell und infrastruktu-
rell, in China,Malaysia und Regensburg.

Und das rächt sich jetzt?

Ich bin überzeugt, dass wir diese Kapazi-
täten künftig benötigen. Im Markt, der
auf dem Photon aufbbf aut, haben wir die
mögliche Bandbreite bei Weitem noch
nicht abgeschöpft. Das Wissen, wie man
Photonen nicht nur im emittierenden,
sondern auch im empfangenden Licht
nutzt, ist die Kernkompetenz in Regens-
burg. So wurden wir zum einzigen über-
lebenden industriellen LED-Hersteller in
Europa, natürlichmit Unterstützung un-
serer Werke in Asien. Low-Cost-Herstel-
lung und Flexibilität in Malaysia, hohe
Innovationskraft durch deutsche Ingeni-
eure und sehr konsequente chinesische
Ausführung bei Fertigungsthemen – das
macht den Erfolg aus.

Welchen Anteil am Umsatz hat Automoti-
ve füüf r Osram Semiconductors?

Momentan mehr als die Hälfte, doch wir
versuchen, die Abhängigkeit von der Au-
toindustrie zu reduzieren, um in singulä-
ren Krisen weniger anfällig zu sein. Der
Bereich Consumer Electronics etwa
wächst konsequent. Wir arbeiten daran,
hier zusätzlicheWachstumsfelder aufzu-
bauen. Auch in den Sparten Sensorik
und Smartphones sind wir gewachsen
und es gibt viele Innovationen, etwa Ge-
sichtserkennung, die Potenziale bieten.

Führt ein Weg aus einer möglichen Rezes-
sion über das autonome Fahren?

Wir können nicht die Zahl der verkauf-
ten Fahrzeuge beeinfllf ussen, sehr wohl
aber den Content per Car. Das heißt, wir
bieten durch neue Technologien mehr
Funktionalität. Autonomes Fahren be-
deutet nicht nur Sensorik, sondern auch
die Frage, was der Nutzer tut, wenn er
nicht selbst fahren muss. Themen wie
Entspannungslicht oder größere Dis-
plays werden wichtig. Komfort, Emotio-
nalität und Funktionalität lösen die Zahl
der PS als Kaufkkf riterium ab.Wir werden
Schnittstellen zwischen Mensch und
Maschine benötigen. Lichtwird zumMe-
dium, etwa um anzuzeigen, wann die
Maschine steuert. Hier entstehen neue
Bedarfe auf Basis des Photons. Vor allem
bei der Kommunikation, denn die geht
beim Menschen zum wesentlichen Teil
durchs Auge. Unsere Mission ist es, das
Photon so nutzbar zu machen, dass die
gewünschte Funktion entsteht.

INTERVIEW

Gesprächmit Wolfgang Lex, Vice President und General Manager Automotive bei OsramOpto Semiconductors

Markt deeer Photonen trotzt der Rezession

Intervvr iew: Thorsten Retta
Foto: Osram
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„ImMarkt, der auf dem
Photon aufbf aut, habenwir die
(...) Bandbreite beiWeitem
noch nicht abgeschöpftf .“

Wolfgang Lex

DUISBURG/ERLANGEN. Brennstoffzellen,
die Autos mithilfe von Wasserstoff an-
treiben, gelten als grüne Sprittechnolo-
gie. Doch der Markt ist noch kein Mas-
senmarkt, wie die Zulassungszahlen
zeigen: Laut Kraftfahrt-Bundesamt
siiinddd 3888666 WWWasserstttofffffffffahhhrzeuge aufff
Deutschlands Straßen unterwegs –
0,0006 Prozent der insgesamt 64,8 Mil-
lionen Automobile. ZumVergleich: Die
129000 Elektroautomobile haben im-
merhin einenAnteil von 0,2 Prozent.

Batterieelektrische Fahrzeuge sind
für Ferdinand Dudenhöffer von der
Universität Duisburg-Essen „die einzi-
ge Option“, um bis 2030 die CO2-Vorga-
ben zu erfüllen. Brennstoffzellenautos
sind für ihn „zu teuer, um gut zu sein“.
Das gilt für ihn auch für den Kraftstoff:
Ein KilogrammWasserstoff koste über
neun Euro, dreimal so viel wie die
reichweitenentsprechendeMenge kon-
ventionellenKraftstoffs vor Steuern.

In der Brennstoffzelle wird Wasser-
stoff aus dem Tank mit Sauerstoff aus

der Luft inWasser uuumgewandelt, dabei
wird Strom produzzziert. Statt schädli-
chen Abgasen kommmmtWasser aus dem
Auspuff. „Das klingggt wunderbar, sim-
pel, sauber“, gibt Duuudenhöffer zu. Prak-
tisch gebe es jedoch Probleme –wie das
fffehhhlllenddde TTTankkkstttellllllennetz und das äu-
ßerst fllf üchtige GasWasserstoff.

Dennoch gibt es bereits serienmäßi-
ge Wasserstoffautos. Der Toyota Mirai
etwa wird von einem 114 kW/155 PS
starken Elektromotor angetrieben und
kostet laut Liste 78600 Euro. In rund
drei Minuten ist der fünf Kilogramm
Wasserstoff fassende Tank gefüllt. Das
Fahrzeug verbraucht laut Liste 0,76 kg
Wasserstoff auf 100 Kilometer.
Hyundai hat mit dem ix35 Fuel Cell,
der für 65400 Euro zu haben ist, ein
Wasserstoffauto im Angebot. Der Elek-
tromotor arbeitet mit 100 kW/136 PS.
Die maximal 5,64 kg Wasserstoff im
Tank reichen für 594 km.
Beide Fahrzeuge werden auf www.h2-
mobility.de, der Internetseite der H2

Mobility Deutschland GmbH & Co.
KG, vorgestellt. Zu dieser Wasserstoff-
Initiative mit Sitz in Berlin haben sich
Air Liquide, Daimler, Linde, OMV,
Shell und Total zusammengeschlossen.
Diese weltweit einmalige unternehme-
rische Initiative soll laut Sybille Riepe
die Wasserstoff-Infrastruktur in
Deutschland vorantreiben. Wasserstoff
wird nachAnsicht der Initiative immer
die bessere Alternative zum batteriebe-
triebenen Elektroauto sein, wenn Ge-
wicht, Reichweite oder Betankungszeit
eine Rolle spielen. Voraussetzung sei ei-
ne verfügbare Infrastruktur. Nach Be-
rechnungen der Initiative können bei
bundesweit 100 Stationen 6,27 Millio-
nen Menschen mit Wasserstoff mobil
sein, ohne ihr Mobilitätsverhalten sig-
nifikant zu ändern. Diese Strukturwer-
de bis Mitte 2020 erreicht sein. Derzeit
sind 74 Stationen in Betrieb, 28 weitere
in Planung. „Nur Japan liegt mit 90
Wasserstoff-Stationen noch weiter
vorn“, sagt Riepe. Die H2-Tankstellen

werden vorwiegend an Zapfsäulen der
Initiative-Gesellschafter Shell, Total
und OMV ergänzt. Allerdings ist der
Ausbau der Initiative kartellrechtlich
auf 400 Stationen bundesweit be-
grenzt. Neuen Schub könnte der Was-
serstofftechnologie eine Neuentwick-
lung geben, die die Flüchtigkeit von
Wasserstoff adressiert: Speichermedien
sollen das Gas lager- und transportfä-
hig machen. Entwickelt hat diese neue
Lösung die Hydrogenious LOHC Tech-
nologies GmbH in Erlangen. Die Aus-
gliederung aus einem Universitätsins-
titut hat einen fllf üssigen organischen
Träger marktfähig gemacht, der unter
demNamen „Liquid Organic Hydrogen
Carriers“ (LOHC) bekannt geworden
ist. Wasserstoff wird, so Marketingma-
nager Marko Lederer, chemisch in ei-
ner Trägerfllf üssigkeit verlustfrei gebun-
den und lässt sich so transportieren,
speichern und wieder freisetzen. „Das
Ganze funktioniert, ohne die Träger-
fllf üssigkeit zu verbrauchen.“ (mky)

Starke Konkurreeenz fürs E-Mobil
Wasserstoff gilt als grüne Alternative zum Sprit, abbber auch als „schwieriges“ Gas. Ein neues Speichermedium könnte hier helfen.
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