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Automobilproduktion vor Herausforderungen
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Die aktuelle Rezession belastet die Fahrzeugindustrie, die bereits vor erheblichen Herausforderungen durch
den Strukturwandel steht. Die Nachfrage nach Autos ist gedampft, und mit der Elektrifizierung der Antriebe
treten neue, wettbewerbsfahige Konkurrenten auf, die bestehende Geschaftsmodelle infrage stellen. Oster-
reichs Zulieferer hangen an den Entscheidungen internationaler Autohersteller, was den Handlungsspiel-
raum einschrankt. Es ﬁibt keinen klaren Ubergangspfad vom Verbrennungs- zum Elektromotor. Nach der
Rezession wird es leichter werden, zwischen konjunkturellen Schwachen und strukturellen Problemen zu
unterscheiden. Wirtschaftspolitische MaBnahmen sollten wettbewerbsfahige Segmente férdern und die

negativen Auswirkungen auf nicht wettbewerbsfahige Bereiche abfedern.*

1. Einleitung

Die Osterreichische Fahrzeugindustrie beschaftigte im
Jahr 2023 etwa 36.200 Personen in 150 Unternehmen. Die
Autoindustrie kann, dhnlich wie die chemische, Metall-
oder Elektroindustrie, als eine Schlusselindustrie betrach-
tet werden. Die Unternehmen sind stark exportorientiert,
produktiv, und die durchschnittlichen F&E-Ausgaben pro
Beschaéftigten der Branche sind unter den Hochsten der
Sachgutererzeugung (Fahrzeugindustrie, 2024). Gleichzei-
tig steht die Branche vor zahlreichen Herausforderungen.
Neben der geringen Nachfrage durch die derzeitige Rezes-
sion in den wichtigsten Zielmarkten schreitet der Struk-
turwandel rasch voran (Bailey et al., 2023). Im Rahmen
der Elektrifizierung treten wettbewerbsfahige Konkurren-
ten auf, oft aus Ubersee, die etablierte Geschaftsmodelle
und Kompetenzbasen infrage stellen (Sala et at., 2022).
Es scheint, als ob amerikanische und in zunehmendem
Ausmal’ asiatische Unternehmen die technologische
Entwicklung bestimmen und die Markte kontrollieren
(Draghi, 2024; Tillmetz und Martin, 2022).

Die EU ist nur ein Ausschnitt des Weltmarkts, auf
dem durch global agierende Firmen der zukiinftige
Technologiemix bestimmt wird. Die weltweite Nachfrage
wird von China dominiert, wo im Jahr 2022 knapp ein
Drittel (32,9 %) aller Autos abgesetzt wurde, gefolgt
von Europa (18,5 %) und den USA (17,4 %). In dieser

weltweiten Betrachtung macht Deutschland einen Anteil
von 3,6 % aus.

Fahrzeuge werden von global agierenden Unter-
nehmen primar regional produziert. Hinsichtlich der
Fahrzeughersteller (Original Equipment Manufacturer,
OEM) wird der Markt von Toyota mit einem globalen
Marktanteil von 11,1 % an den im Jahr 2023 verkauften
Modellen angefiihrt, gefolgt von Volkswagen (6,4 %)
und Honda (4,9 %), Ford (4,9 %) und Hyundai (4,6 %).
BYD hielt, als sehr junges Unternehmen, bereits einen
Anteil von 3,5 % an verkauften Neuwagen weltweit."
Die OEMs produzieren oft regional. Den Nachfrage-
mustern folgend verteilten sich die Produktionsvo-
lumina auf unterschiedliche Standorte. Im Jahr 2023
fihrte China mit mehr als 30,1 Mio. Fahrzeugen die
Reihung, gefolgt von den USA mit 10,6 Mio. und Japan
mit 9,0 Mio. Fahrzeugen. Das Volumen der in Deutsch-
land produzierten Fahrzeuge ist mit 4,1 Mio. beacht-
lich, jedoch deutlich geringer. Auch China hat sich
in den letzten Jahren von einem Nettoimporteur zu
einem Nettoexporteur entwickelt. Im Jahr 2024 war
China der weltweit grof3te Nettoexporteur von Autos,
mit geschatzten 5 Mio. mehr Exporten als Importen.
Deutschland exportierte rund 1,2 Mio. Pkw mehr als es
importierte (Tordoir und Setser, 2025).

* Ich danke Birgit Meyer, Markus Gerschberger und dem Redaktionsteam fiir ihre wertvollen inhaltlichen Kommentare sowie Anna
Strauss-Kollin und Moritz Uhl fir ihre redaktionelle Unterstitzung. Fur redaktionelle Arbeiten wurden GPT-4o0 und DeeplL eingesetzt.
1 Siehe https://de.statista.com/themen/2670/weltweite-automobilindustrie/ und https://roadgenius.com/cars/statistics/sales-by-manufacturer/.

Abgerufen am 13. Janner 2025.
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Die doppelte Belastung durch den Nachfragertick-
gang und den schnellen Strukturwandel zeigt sich auch
in Osterreich. 2019 meldete Statistik Austria 329.363
Pkw-Neuzulassungen, davon 2,8 % Elektro-Pkws. 2023
sanken die Neuzulassungen um 27,4 % auf 239.150,
wobei 19,9 % Elektro-Pkws waren. Dies zeigt sowohl
einen starken Nachfrageriickgang als auch eine Ande-
rung der Konsumentenpraferenzen.

Dieser Artikel beleuchtet die Treiber der Dynamiken
in der Autoindustrie, mit Schwerpunkt auf der Pkw-Pro-
duktion. Teilweise werden auch Lastkraftwagen und
Motorrader erfasst, obwohl sie anderen Marktdynami-
ken unterliegen. Zudem werden wirtschaftspolitische
Ansatze skizziert, um die Wettbewerbsfahigkeit der
Osterreichischen Automobilindustrie zu starken und die

Folgen des Strukturwandels abzufedern.

2. Wirtschaftspolitischer Rahmen

Der Verkehrssektor verursachte 2021 laut IEA 25,5 %
aller CO,-Emissionen. Regulatorische Rahmenbedingun-
gen weltweit setzen die Produzenten konventioneller
Antriebe unter Druck, was den technologischen Wandel
beschleunigt. Faktoren wie geanderte Konsumentenpra-
ferenzen, Digitalisierung, Automatisierung und Elektrifi-
zierung treiben diesen Wandel voran. Die EU schlagt vor,
zur Erreichung der Emissionsziele verstarkt auf griine
Stromerzeugung und alternative Antriebe wie Elektrizi-
tat, Wasserstoff oder synthetische Kraftstoffe zu setzen.
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Die EU fuhrte im Jahr 2014 CO,-Emissionsziele ein,
mit denen die Emissionen von neuen Pkw und leich-
ten Nutzfahrzeugen reduziert werden sollen. Laut
der Verordnung (EU) 2019/631 mussen die Herstel-
ler seit Beginn des Jahres die CO,-Emissionen neuer
Pkw ab 2025 um 15 % im Vergleich zu 2021 reduzie-
ren. Bis zum Jahr 2030 sollen die CO,-Emissionen fur
Neuwagen um 55 % sinken. Zudem mussen seit 2025
die durchschnittlichen Emissionen der verkauften
Neufahrzeuge auf unter 93,6 g CO, pro Kilometer sin-
ken. Ab 2035 ist eine Reduktion um 100 % vorgese-
hen. Das kommt einem de facto Verkaufsende von
neuen Benzin- und Dieselfahrzeugen in der EU gleich.?
Dies entspricht einer langfristigen Planung und gibt
somit Planungssicherheit fir die Automobilindust-
rie. Allerdings flammt gelegentlich eine Diskussion
Uber die Grenzwerte auf, was die Planungssicherheit
wieder untergrabt. Um die CO,-Emissionen des Ver-
kehrs zu verringern, beschlossen der Europaische Rat
und das Europaische Parlament bereits 2014 einen
CO,-Grenzwert von durchschnittlich 95 g/km, der ab
2020 (2021)3 fur 95 % aller Neufahrzeuge galt (Meyer,
Friesenbichler und Hirz, 2021).

3. Unternehmerische Reaktionen

Wie kdnnen OEMs, die sich Ublicherweise zu Nachhal-
tigkeitszielen bekennen (Lukin, Krajnovi¢ und Bosna,
2022), auf den rasanten technologischen Wandel

Tabelle 1. Ankiindigungen von OEM zum Stopp der Produktion von Verbrennungsmotoren.

Ankindigung (Stand: November 2021)

Angepasste Ziele (Stand: Janner 2025)

Jaguar 2025 2030

Volvo 2025 (50 %), 2030 (100 %) 2025 (50-60 %), 2030 (90-100 %)

Volkswagen 2026 (Ausrollen der letzten Generation von Verbrennungs- 2030 (70 % in Europa und 50 % in Nordamerika und China);
motoren, deren Produktion in der EU 2040 auslaufen soll) 2033 (in Europa und abhangig von Marktentwicklungen)

Audi 2030 2033

Porsche 2030 (mit Ausnahmen, Produktion von Dieselmotoren 2030 (80 % der Neufahrzeuge mit rein batterieelektrischen
endete bereits 2020) Antrieben)

Ford 2030 -

Renault 2030 bis 2035 2030 (in Europa)

Mini 2031 2031

General Motors 2035 2035

Daimler 2039 (Ziel: CO 2 -neutrale Flotte) 2039 (Ziel: CO 2 -neutrale Flotte)

Anmerkung: OEM steht fir Original Equipment Manufacturer.
Quelle: WIFO-Darstellung.

2 Stand: Janner 2025. Siehe https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/co2_monitoring/pkw.html. Abgerufen am 13. Janner 2025.
3 Siehe EU-Verordnungen (EU) 333/2014 und (EU) 253/2014. Im Jahr 2019 wurde die Einfihrung der Emissionsgrenzwerte auf 2021 verschoben.
Die Verordnung (EU) 2019/631 legt die CO,-Grenzwerte fur Neuwagen flr das Jahr 2025 und 2030 fest.
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reagieren? Sie konnen ihr Produktportfolio anpas-
sen, indem sie entweder ihre CO,-Emissionen durch
effizientere Fahrzeuge reduzieren (z. B. durch Hybrid-
Antriebe) oder durch eine Anderung des Kraftstoffver-
brauchs, etwa durch E-Autos.

Es gab ursprunglich ambitionierte Plane europaischer
und amerikanischer Autohersteller, aus Verbrennungs-
technologien auszusteigen, in denen sie Wettbewerbs-
vorteile hatten. Aufgrund der aktuellen Marktlage und
Nachteile bei neuen Technologien haben einige Hersteller
diesen Ausstieg verschoben, besonders bei ambitionier-
ten Zielen (siehe Tabelle 1). Eine andere Strategie ist die
Erweiterung der Flotte. Stellantis, Toyota, Ford, Mazda und
Subaru planen, ihre Emissionen mit Tesla zu poolen, um
bis 2025 den EU-Regularien zu entsprechen. Auch Volvo,
Polestar, Smart und Mercedes planen, ihre Flotten und
Emissionen zu bundeln.*

Hybride Antriebe, die Verbrennungstechnologien
nutzen, werden als Uberbriickungstechnologie forciert.
Branchenvertreter erwarten laut IHS Markit fur 2032
einen globalen Technologiemix aus Verbrennungs-,
Hybrid- und Elektromotoren. Ab 2035 greifen die regu-
latorischen Ziele.

Das Produktportfolio wird von OEMs gestaltet, und
Zulieferbetriebe sind von diesen Entscheidungen betrof-
fen. Zulieferer kénnen priifen, ob ihre Komponenten
Diversifikationen in neue Produktbereiche ermdglichen.
Eine solche Abweichung vom Status quo wirft die Frage
nach der Pfadabhangigkeit des Wandels auf. Dies zu quan-
tifizieren ist nicht trivial. Einen Uberblick gibt eine aktuelle
Komponentenstudie des Lieferketteninstituts ASCII (Frie-
senbichler et al., 2024). In dieser werden die Komponenten,
die in einen Pkw eingehen, in drei Gruppen aufgespaltet:
(1) Komponenten wie Karosserien, die bezlglich des
Antriebsstrangs unspezifisch sind,

(2) Komponenten, die primar flr E-Antriebsstrange ver-
wendet werden und

(3) Komponenten fur Verbrennungsmotoren.

Diese Komponenten wurden den gehandelten Pro-
dukten zugeordnet, wodurch der Produktraum eines
Pkws identifiziert werden konnte. Dieser zeigt, wie die
Komponenten verbunden sind und ob die aktuelle Spe-
zialisierung kuinftig genutzt werden kann. Das Netzwerk
reflektiert die Nahe der Komponenten im Produkt-
raum und das Diversifizierungspotenzial. Die Ergeb-
nisse zeigen keinen einheitlichen Ubergangspfad von

Abbildung 1. Produktraum von Komponenten fur die Pkw-Antriebsstrangproduktion.

* EV Specific
* ICE Specific
Unspecific

Anmerkung: Die blauen Knoten stehen fur unspezifische Produkte, rote Knoten fiir Verbrennerantrieb(ICE)- und violette Knoten fur

Elektroantrieb(EV)-spezifische Produkte.

Quelle: Friesenbichler et al. (2024), ASCII-Auswertung, Marklines-Daten.

4 Siehe https://www.reuters.com/business/autos-transportation/stellantis-toyota-ford-mazda-subaru-plan-pool-co2-emissions-with-tes-

la-2025-01-07/. Abgerufen am 17. Marz 2025.
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Verbrennungs- zu Elektromotoren. Es gibt jedoch weni-
ger und spezifischere Fahigkeitenblndel fir die Pro-
duktion von Elektroantriebskomponenten als fir Ver-
brennungsmotoren. Dies hat weitreichende Folgen fiir
politische und unternehmerische Entscheidungstrager
und hangt stark von der regionalen Wirtschaft und den
verfugbaren Fahigkeiten ab.

Abbildung 1 zeigt, dass die Komponenten fur Elekt-
roantriebe im Netzwerk geclustert sind, d. h. die farbigen
Knoten liegen haufig nah beieinander. Der Produktraum
weist klar definierte Bereiche flr Elektroantriebskompo-
nenten auf. Auch verbrennerspezifische Komponenten
bilden Technologie-Cluster, einige sind jedoch im Netz-
werk verstreut.

4. Kompensationszélle

Die europaischen Autohersteller scheinen hinter chine-
sischen Produzenten von batterieelektrischen Fahrzeu-
gen (BEV) zurtickzubleiben. Die Wettbewerbsvorteile der
chinesischen BEV-Produzenten resultieren nicht nur aus
dem Markt, sondern auch aus marktverzerrenden Sub-
ventionen, die jene in der EU oder den USA Ubersteigen.
Als Reaktion darauf erhob die EU ab dem 4. Juli 2024 Aus-
gleichszélle von 21 % auf aus China importierte BEVs.
Dies folgte einer Untersuchung, die WTO-widrige Subven-
tionen fur chinesische EVs belegte. Die EU ist damit der
letzte groBe Markt, der neue Handelsschranken gegen
chinesische BEVs errichtet. Die Einfuhr chinesischer Fahr-
zeuge koénnte deutlich zurtickgehen, doch die Preise flr
Elektroautos durften sich langfristig kaum andern.
Simulationen mit einem langfristigen, 6konomischen
Handelsmodell (KITE)> geben einen groben Einblick in
die erwarteten Auswirkungen der Ausgleichszélle. Die
Einfuhren von Kraftfahrzeugen aus China werden um
42 % zurlckgehen, diese Ruckgange werden groftenteils
durch hohere Verkaufe europdischer Produzenten in
der EU und Einfuhren aus Drittlandern ausgeglichen.
Langfristig beeinflussen die Zélle die Fahrzeugpreise nur
geringfligig, mit einem Anstieg der Elektroautopreise in
der EU um 0,3 % bis 0,9 % und einem Ruckgang in China.
Die Wertschopfung in der EU-Autoindustrie wird um
0,4 % steigen, in China um 0,6 % sinken. Die erwartete
Wohlstands-Erhéhung
wird mit weniger als 0,01 Prozentpunkten als sehr

in den meisten EU-Landern

gering eingeschatzt. Solche Modellschatzungen bilden
langfristige Mechanismen ab, wobei die Auswirkungen
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kurzfristig oft groBer sein kénnen (Felbermayr et al.,
2024).

Die Ausgleichszélle sind umstritten. Einerseits
unterstutzt die EU damit ein faires Handelssystem,
andererseits wurde die EU auch fur die fehlende
gesamtwirtschaftliche Evaluierung kritisiert, insbeson-
dere bezlglich auslandischer Investitionen europai-
scher Firmen in China. Férderungen an Firmen wie Tesla
wurden nicht bericksichtigt. Chinesische Lieferstruktu-
ren sind von einheimischen Firmen dominiert, und es ist
unklar, ob und wie Ruckflusse in die EU erfolgen. Markt-
gewinne chinesischer Firmen kénnten hohe Jobverluste
in Europa bedeuten.

Letztlich verlangsamen die Ausgleichszélle beste-
hende Trends, wie den Verlust von Marktanteilen euro-
paischer Produzenten. Ausgleichszdlle sind zwar ein
Schutz der europaischen Markte - sie kompensieren
teilweise preisliche Ungleichheiten - kdnnen aber den
langerfristigen Verlust der Wettbewerbsfahigkeit nicht
rackgangig machen.

5. Zulieferbetriebe

Zentral fur das stark ausdifferenzierte, automotive Pro-
duktionsnetzwerk sind Zulieferbetriebe, die - je nach
Schatzung - circa 70 % der Wertschopfung ausmachen
(Kdncke, 2022). So ist auch Osterreichs Autoindustrie
gepragt von Zulieferern, die etwa 84 % ihrer Produktion
exportieren. Insgesamt wurden im Jahr 2023 17,6 Mrd.
Euro ausgefuhrt. Innerhalb der Exporte nehmen Ausfuh-
ren nach Deutschland im Branchendurchschnitt 43 %
ein, wobei die Quote bei einzelnen Unternehmen auch
deutlich héher oder niedriger liegen kann. Die nachstbe-
deutenden Exportdestinationen sind Grof3britannien
(6,4 %), Tschechien (5,6 %) und Ungarn (5,2 %) (Fahrzeug-
industrie, 2024).

Die schrittweise Abkehr von, im Vergleich mit
E-Motoren, um etwa ein Drittel arbeitsintensiveren Ver-
brennungsmotoren und der Verlust von Marktanteilen
setzt mehrere deutsche Autohersteller unter Druck. Die
Abhangigkeit osterreichischer Unternehmen bedeutet,
dass strategische Entscheidungen haufig nicht durch
Osterreichische Akteure getroffen werden (Malerba,
2002; Patrucco, 2014). Diese Vorlauferrolle zeigt sich auch
technologisch. OEMs setzen in ihrem Patentierungsver-
halten vermehrt auf E-Antriebsstrange, zeitverzogert fol-
gen die Zulieferer (Kohlisch, Koppel und Puls, 2021).

5 Siehe https://www.fiw.ac.at/en/kite-model/. Abgerufen am 21. Jdnner 2025.

Wirtschaftspolitische Blatter 1 | 2025

59


https://www.fiw.ac.at/en/kite-model/

Analysen

Die Vernetzung der Produktionsstrukturen bewirkt,
dass Sparprogramme in Deutschland auch auf Oster-
reich als Zulieferstandort ausstrahlen. Ein Beispiel
ist Volkswagen, das Ende 2024 WerksschlieBungen in
Deutschland bis 2026 angekundigt hat, die die &ster-
reichische Zulieferindustrie betreffen. Schatzungen
gehen von 135 betroffenen 6sterreichischen Unterneh-
men und etwa 6.300 Arbeitsplatzen aus, hauptsachlich
im Automobil-Cluster Oberdsterreich und Steiermark.
Die Schatzungen variieren zwischen 3.600 und 10.900
Arbeitsplatzen. Kurzfristig sind Komponentenhersteller
am starksten betroffen, langfristig eher Maschinenzulie-
ferer (Devetak et al., 2024).

6. Resiimee und einige
wirtschaftspolitische Ansatzpunkte

Derzeit gibt es einen erheblichen Nachfragerlickgang,
verstarkt durch die Rezession, der auf verdnderte
Konsumentenpraferenzen bei Antriebstechnologien
trifft. Diese Veranderungen und der wirtschaftspoliti-
sche Rahmen férdern die Dekarbonisierung bei inter-
nationalen Fahrzeugherstellern, was Teil einer griinen
Industriepolitik ist, aber auch den Strukturwandel
beschleunigt. Einige groRe Autohersteller haben die
Umstellung auf E-Antriebe verzégert und setzen voru-
bergehend auf hybride Losungen. Die Osterreichische
Kfz-Zulieferindustrie ist stark von internationalen, oft
deutschen Autokonzernen abhangig, was ihren Hand-
lungsspielraum einschrankt. Zulieferbetriebe kdnnen
sich auf das Diversifizierungspotential konzentrieren,
das besonders fur Hersteller von Verbrennungsmoto-
ren-Komponenten begrenzt ist. Nicht antriebsstrang-
spezifische Komponenten wie Prufsysteme werden
auch in E-Autos benétigt. Ausgleichszoélle auf chinesi-
sche E-Autos sind nur eine flankierende MaRBRnahme,
die den Verlust der technologischen Wettbewerbsfa-
higkeit nicht verhindern kénnen.

Diese herausfordernde Lage erfordert wirtschafts-
politische Ansatze. Nach der Rezession wird es leichter,
zwischen konjunkturellen und strukturellen Schwachen
zu unterscheiden. Ein MaBnahmenbundel kann in zwei
Ansatze gegliedert werden: Einerseits werden einige
Branchensegmente als nicht wettbewerbsfahig gelten,
wobei die negativen Auswirkungen minimiert werden
sollten. Andererseits sollte die Wirtschaftspolitik wett-
bewerbsfahige Segmente und zukunftsweisende Tech-
nologien férdern.

Die Verschiebung der Nachfrage zu neuen E-Auto-
produzenten ist unbestritten und wird weiterhin Druck
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auf Teile der Branche ausiiben. Der Kompetenzverlust
durch den disruptiven Strukturwandel dirfte dauerhaft
sein, was vor allem den deutschen Industriestandort
belasten konnte. Laut Eurostat-Daten trug die Herstel-
lung von Kraftwagen und -teilen 2022 in Deutschland
16 % zur Bruttowertschopfung der Sachgltererzeu-
gung bei, in Osterreich nur 5,3 %. In Deutschland waren
10,9 % der Industriebeschaftigten in der Branche tatig,
in Osterreich 5,1 %. Osterreichs Sachgiitererzeugung ist
somit weniger von der Fahrzeugproduktion abhangig als
die Deutschlands.

Die Produktionsstandorte der Zulieferindustrie in
Osterreich sind regional konzentriert. Vor allem Ober-
oOsterreich und die Steiermark sind betroffen, wo ein
Druckanstieg auf die lokalen Arbeitsmarkte zu erwarten
ist. Die Regionalpolitik wird gefordert sein, die negativen
Auswirkungen des Strukturwandels zu dampfen und
neu entstehende wie bestehende Starken zu unterstut-
zen. Die Erneuerung der industriellen Basis nach einer
Krisensituation ware kein Novum in Osterreich, wie die
Erfahrungen mit der ehemals verstaatlichten Indust-
rie in den 1980er-Jahren zeigen (Friesenbichler, 2018;
Meyer, Friesenbichler und Hirz, 2021).

Dem entgegen steht, dass der Strukturwandel nicht
nur Geschaftskonzepte infrage stellt, sondern Unterneh-
men auch neue Chancen eré6ffnet. Auch OEMs mussen
ofter als in der Vergangenheit unternehmerisches Risiko
eingehen, um ihre Geschaftskonzepte zu erneuern. Die
Politik sollte diese Findungsprozesse unterstutzen, aber
nicht direkt unternehmerisches Risiko Ubernehmen.
Innovation und Investition kdnnen durch die 6ffentliche
Hand erleichtert werden. Dies kann durch die Férder-
politik, systemisch durchdachte Rahmenbedingungen
und finanzmarktpolitische Regeln erfolgen (Tillmetz und
Martin, 2022).

Osterreichs Unternehmen sind gut positioniert. Die
Kompetenzbasis ist breit aufgestellt, was auf ein hohes
Diversifizierungspotenzial schlieRen lasst. Zentral fur eine
Erneuerung sind Investitionen. Das derzeitige Umfeld ist
jedoch gepragt von Unsicherheit, was Entscheidungstra-
gern das Handeln erschwert. Hier sollte die Wirtschafts-
politik ansetzen. Sie sollte weiterhin den Rahmen fir die
Eindammung des CO_-Ausstol3es vorgeben, und hierfir
ist der bereits umgesetzte regulatorischer Pfad ein trans-
parentes Instrument, das Planungssicherheit gewahr-
leistet. Dabei sollte allerdings auf die Konsistenz des
Instrumentenmix geachtet werden. Mittelfristig mussen
die vom Markt selektierten Technologien vergleichbare
Rahmenbedingungen vorfinden. Das bedeutet, dass
der flachendeckende Ausbau der Ladeinfrastruktur fir
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E-Fahrzeuge mit standardisierten Zahlsystemen und
transparenten Preisen weiter vorangetrieben werden
sollte.

Die Wettbewerbsfahigkeit wird durch Techno-
logie bestimmt. In einigen Kerntechnologien sind
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Entscheidend fur die Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit ist der Aufbau einer Wissensbasis in strategisch
wichtigen Technologien wie der Batterieproduktion,
die durch eigene Forschung und Entwicklung weiter-
entwickelt wird. Zudem ist der Zugang zu kritischen

europadische Unternehmen nicht mehr konkurrenz- Rohstoffen essenziell, wobei ambitionierte Kreislauf-

fahig. Joint Ventures, etwa mit chinesischen Partnern, wirtschaftsmodelle mogliche Versorgungsengpasse

konnen den Technologietransfer in die EU fordern. abmildern kénnen.
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Navigating Recession and Structural Shifts in
Automotive Production

The current recession is putting a strain on the automotive industry, which is already facing severe challen-
ges due to structural change. Demand for cars is subdued, and with the electrification of drive systems, new,
competitive rivals are emerging and challenge existing business models. Austria's suppliers are dependent
on the decisions of international car manufacturers, which limits their room for maneuver. There is no clear
transition path from the combustion engine to the electric motor. After the recession, it will be easier to
distinguish between economic weaknesses and structural problems. Economic policy measures should pro-
mote competitive segments and cushion the negative effects on uncompetitive areas.

© Der/die Autor:in 2025. Open Access: Dieser Artikel wird unter der Creative Commons Namensnennung 4.0 International Lizenz veréffentlicht
(creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.de).

62 Wirtschaftspolitische Blatter 1 | 2025



