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1 Executive Summary

1.1  Kernergebnisse im Uberblick

Die Unternehmen in der Automobilwirtschaft sehen sich durch die Dekarbonisierung und die digitale
Transformation einem radikalen Wandel gegeniiber. Die Elektrifizierung, Automatisierung und Vernet-
zung der Fahrzeuge riitteln an den Grundfesten einer der wichtigsten Branchen Deutschlands. Das ,Fit-
for-55“-Klimapaket der EU sieht vor, dass die durchschnittlichen jahrlichen CO,-Emissionen von Neu-
wagen ab 2030 um 55 Prozent geringer und ab 2035 um 100 Prozent geringer als im Jahr 1990 ausfallen
missen.

Verbrennungsmotoren werden deshalb in der EU — und perspektivisch auch dariiber hinaus — bereits
in kurzer Frist einen schweren Stand haben. Das vorgeschlagene Minderungsziel entsprache bei Fort-
fihrung der geltenden Tank-to-Wheel-Konvention einem faktischen Verbot der Neuzulassung von Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen mit Verbrennungsmotor ab 2035 in der EU. Gleichzeitig ergeben sich
durch die Entwicklung hin zum automatisierten Fahren neue Anforderungen an die Automobilwirt-
schaft. International operierende Unternehmen mit groen digitalen und technologischen Kompeten-
zen treiben die Transformation mit hohem Tempo auch im automobilen Sektor voran und verandern
damit jahrzehntelang gefestigte Wertschopfungsnetze und Wettbewerbspositionen. Dies erhoht auf
der einen Seite den Anpassungsdruck auf traditionelle Automobilhersteller und -zulieferer, auf der an-
deren Seite entfalten sich durch die Transformation erhebliche Chancen in den neu entstehenden
Wertschopfungsfeldern und Markten.

Fir die Sicherung des Wohlstands und der Wirtschaftskraft Deutschlands spielt es eine Schliisselrolle,
diese Transformation erfolgreich zu gestalten. Die Automobilwirtschaft hat fiir viele Regionen in
Deutschland eine herausgehobene Bedeutung. Mit ihren hochprofessionellen globalen Zulieferstruk-
turen dient sie als Vorbild und sichert Deutschlands Integration in die Weltmarkte. Auch innerhalb
Deutschlands besteht eine ausgepragte Arbeitsteilung zwischen den rund 44.000 Betrieben, die in die
Herstellung eines Autos eingebunden sind. Dazu zdhlen neben den Automobilherstellern (OEM — Ori-
ginal Equipment Manufacturer) und deren direkten Zulieferern auch Unternehmen aus Branchen wie
der Metallbearbeitung, dem Maschinenbau oder der Elektroindustrie.

Damit sind die Leitplanken fiir die vorliegende Studie gesetzt. Handlungsleitend wird den Fragen nach-
gegangen, welche Regionen in besonderem Mal3e von der Automobilwirtschaft gepragt sind, welche
davon eine Exposition hinsichtlich der Herstellung von Teilen und Komponenten des Verbrennungs-
motors haben, in welchen Regionen schon heute Unternehmen und Beschaftigung in den drei Chan-
cenfeldern der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung aufgebaut werden und wo weitere
Neuinvestitionen geplant sind.
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Die Automobilwirtschaft in Deutschland

>

In Deutschland kénnen rund 3,26 Millionen Erwerbstatige mit der Automobilwirtschaft assoziiert
werden. Diese verteilen sich auf Hersteller, Zulieferbetriebe und Serviceunternehmen, die in di-
rekter Verbindung zum Auto stehen. Zu Letzteren zdhlen der Kfz-Handel, Werkstatten und Tank-
stellen.

1,2 Millionen Personen sind in produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft beschaf-
tigt. Sie befassen sich also mit der konkreten Herstellung von Autos bzw. deren Komponenten.
Diese 1,2 Millionen Beschéftigten sind in rund 44.000 Betrieben in Deutschland tatig.

Die produktionsnahen Bereiche der Automobilwirtschaft verteilen sich erstens deutlich unglei-
cher im Raum als die dienstleistungsorientierten Tatigkeiten fiir die Automobilwirtschaft und
sind zweitens von der automobilen Transformation der Elektrifizierung, Automatisierung und
Vernetzung in besonderem Male gepragt. Deswegen liegt der Fokus dieser Studie auf der Pro-
duktion der Fahrzeuge und der dafiir notwendigen Komponenten und Teile.

118 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft gepragt

>

118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschland haben eine besondere Pragung
durch die Automobilwirtschaft. Mit knapp 900.000 Menschen arbeiten dort fast drei Viertel der
produktionsnahen Beschaftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Die 118 Regionen ver-
teilen sich auf zwolf der 16 Bundeslander.

Diese Regionen haben in der jlingeren Vergangenheit in hohem MaRe von produktiven und in-
novativen Unternehmen profitiert. Sie haben eine héhere Produktivitat und eine niedrigere Ar-
beitslosigkeit als der Bundesdurchschnitt.

Die bedeutendsten Regionen mit Automobilwirtschaft sind Wolfsburg (VW), Ingolstadt (Audi)
und der Landkreis Dingolfing-Landau (BMW) mit Beschéaftigtenanteilen von weit tiber 40 Prozent
an der Gesamtbeschaftigung.

40 Regionen haben eine besondere Pragung im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs

>

In 40 der 118 durch die Automobilwirtschaft stark gepragten Regionen sind besonders viele Be-
schaftigte in Tatigkeiten entlang des konventionellen, verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs
einschliellich seiner Nebenaggregate wie z. B. der Abgasreinigung tatig. Von den rund 260.000
Beschéftigten, die deutschlandweit in diesen Tatigkeitsfeldern identifiziert werden konnten, ar-
beiten allein in diesen 40 Regionen etwa 139.500 Beschaftigte. Das entspricht 53 Prozent.

Die hochste Pragung mit Beschaftigungsanteilen von jeweils Gber 10 Prozent an der Gesamtbe-
schaftigung haben Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis.

Viele der soziookonomischen Kennziffern wie die Produktivitdt oder die Arbeitslosenquote ha-
ben in den 40 besonders betroffenen Regionen eine bessere Auspragung als der Durchschnitt
Deutschlands.

Da der konventionelle Antrieb in den ndchsten Jahren stark an Bedeutung verlieren wird, sehen
sich diese 40 besonders betroffenen Regionen zukiinftig groBen Transformationsaufgaben ge-
geniber.

Die 40 besonders betroffenen Regionen sind strukturell sehr unterschiedlich gepragt

>

Die 40 besonders betroffenen Regionen sind hinsichtlich der in dieser Studie betrachteten Struk-
turparameter sehr heterogen. Sie unterscheiden sich nicht nur in der Siedlungsstruktur —manche
Regionen sind stadtisch, andere landlich gepragte Raume —, sondern auch in Unternehmens-
merkmalen wie der GroRenstruktur. Zudem lassen sich grofRe Unterschiede in den Forschungs-
und Patentaktivitaten der Unternehmen feststellen.



>
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Die 40 Regionen haben stark voneinander abweichende Standortvoraussetzungen in den Berei-
chen Forschung, Wirtschaftskraft, Arbeitsmarkt, Soziales und Infrastruktur. Viele der besonders
betroffenen Regionen kdnnen die automobile Transformation aus einer Position der Starke her-
aus angehen, fiir andere Regionen besteht hingegen noch weiteres Potenzial, ihre Standortvo-
raussetzungen gezielt zur Bewaltigung des automobilen Wandels zu stdrken. Zweiteres trifft
mehrheitlich auf landliche Regionen zu.

Die Patentanalyse verdeutlicht, dass in den 40 besonders betroffenen Regionen auch intensiver
im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs patentiert wird (24,1 Prozent der Automotive-
Patente) als im Bundesdurchschnitt (22 Prozent). Diese 40 Regionen haben einen Anteil von
31,5 Prozent an allen konventionellen Automotive-Patenten in Deutschland. Gleichwohl nimmt
die Patentaktivitat in diesem Feld bundesweit relativ gegeniiber den anderen automobilen Pa-
tentleistungen seit Jahren ab. Dies deutet ebenfalls einen groReren Anpassungsdruck fir die
40 besonders betroffenen Regionen an.

Themenbezogene Cluster und Netzwerke sind wichtig flr die Regionen, weil sie die Zusammen-
arbeit zwischen den lokalen Akteuren intensivieren und somit die Resilienz einer Region erhéhen.
Die Akteure kdnnen also gemeinsam auf automobile Trends reagieren. Eine Netzwerkanalyse in-
nerhalb der 40 besonders betroffenen Regionen zeigt, dass in Summe 224 Cluster und Netzwerke
sowie 130 Transfer- und Forschungseinheiten identifiziert werden konnen. Die Verteilung, die
Themen und die Reichweite der Netzwerke und Cluster variiert in erheblichem Male. Regionen
wie Stuttgart haben starke Netzwerke mit groRer Reichweite, in denen Zukunftsthemen bearbei-
tet werden, wahrend Unternehmen in Regionen wie Northeim in Niedersachsen in geringem
Ausmald auf Netzwerke zuriickgreifen kénnen.

Unternehmen in Deutschland positionieren sich schon heute in automobilen Chancenfeldern

>

In der Studie werden — unabhéangig von der Bedeutung der regionalen Automobilwirtschaft —
auch Regionen identifiziert, in denen sich die Unternehmen mit den drei Chancenfeldern Elektri-
fizierung, Automatisierung und Vernetzung beschaftigen. Bundesweit sind schon heute rund
125.000 Beschéftigte in diesen zukunftstrachtigen Bereichen téatig, die meisten davon in der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs (etwa 64.000).

Hohe Beschaftigungsanteile in diesen Chancenfeldern haben vor allem viele bayerische und
baden-wirttembergische Regionen. Aber auch in Thiringen und Sachsen haben Unternehmen
bereits signifikante Beschéaftigung in den Zukunftsfeldern aufgebaut. Die hochsten Beschafti-
gungsanteile an der Gesamtbeschaftigung haben Ingolstadt, Wolfsburg und der Bodenseekreis.
In den drei Chancenfeldern sind in den 40 vom automobilen Wandel besonders betroffenen Re-
gionen etwa 46.000 Personen tatig. Auch wenn die Zahl deutlich unter der Beschaftigung am
konventionellen Antriebsstrang liegt, wird deutlich, dass sich bereits zum jetzigen Zeitpunkt viele
Unternehmen mit der automobilen Transformation auseinandersetzen.

In den nédchsten Jahren erfolgen signifikante Neuinvestitionen in Chancenfelder

>
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Insgesamt werden in Deutschland in den nachsten Jahren nach aktuellem Kenntnisstand etwa
139 Milliarden Euro in automobile Chancenfelder investiert, allen voran durch die deutschen Au-
tomobilhersteller, die erhebliche Summen zur Gestaltung der Transformation aufwenden.
Neben den deutschen Herstellern bauen auch auslandische Firmen Kapazitdten in Chancenfel-
dern (etwa der Batteriezellenproduktion) in Deutschland auf. Mindestens 10 Milliarden Euro
werden ausldandische Unternehmen laut Ankiindigungen in den nachsten Jahren investieren, al-
len voran Tesla mit einem Volumen von rund 5,8 Milliarden Euro.
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Zentrale Faktoren fiir eine erfolgreiche Transformation

Aus der Analyse der 40 vom automobilen Wandel besonders betroffene Regionen wurden zentrale
Faktoren fiir eine erfolgreiche Transformation in diesen Regionen abgeleitet, die zum Teil mit den be-
stehenden und geplanten MalRnahmen des Bundes, wie z. B. des Zukunftsfonds Automobilindustrie,
bereits adressiert werden (BMWi, 2021). Fiinf Faktoren werden fir besonders wesentlich erachtet:

>

Chancenfelder identifizieren und aktiv erschlieen. In den nachsten Jahren eréffnen sich in den
Chancenfeldern Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung groRe Marktpotenziale. Bei
deren ErschlieBung kdnnen Unternehmen in vielfaltiger Art und Weise gezielt unterstitzt wer-
den. Wichtige Rollen werden dabei Innovationsnetzwerke und Start-up-Initiativen spielen. Bei-
des erhoht die Innovationsaktivitat — und zwar im evolutionaren wie im radikalen Sinne. Hierbei
kénnten auch die Anstrengungen in mit dem Wandel verbundenen Férderprogrammen —wie der
Nationalen Wasserstoffstrategie, der Initiativen zur Kinstlichen Intelligenz (KI) oder zum Quan-
tencomputing — weiter gestarkt, die automobilen Aspekte herausgearbeitet und miteinander
verknlpft werden. Eine Intensivierung der Zusammenarbeit und des Wissenstransfers zwischen
Wirtschaft und Wissenschaft wiirde weitere Potenziale erschlieRen.

Aus- und Weiterbildung forcieren. Nicht nur fiir die drei Chancenfelder, sondern auch fiir andere
mit dem automobilen Wandel einhergehende Technologien wie dem Leichtbau sind neue Kom-
petenzen erforderlich. In enger Zusammenarbeit mit den Unternehmen, Bildungstragern und
Hochschulen konnten neue Aus- und Weiterbildungen entwickelt und Weiterbildungspro-
gramme unterstitzt werden, die diese Kompetenzen adressieren und damit zur Sicherung der
Zukunft der Automobilwirtschaft in Deutschland beitragen. So kdnnten auch Perspektiven flr
Fachkrafte entwickelt werden, die derzeit noch im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs
tatig sind.

Vernetzung und Kooperation starken, um voneinander und miteinander zu lernen. Die 40 beson-
ders betroffenen Regionen kdnnten sich gezielt miteinander vernetzen und gemeinsam Projekte
initiieren, die Synergien versprechen. Dies kdnnten spezifische Kooperationsnetze zu verbinden-
den Innovationsthemen sein, Best-Practice-Projekte, die skaliert werden oder eine virtuelle For-
schungsplattform unter Beteiligung von Forschungsinstituten. In jedem Falle ermdglichen die
vorliegenden Ergebnisse ein Matching von Regionen und Unternehmen mit ahnlichen Herausfor-
derungen, wodurch Erfahrungen geteilt und Krafte gebiindelt eingesetzt werden kénnen.
Spezifische MaRnahmen in den Regionen erarbeiten. Die 40 besonders betroffenen Regionen
sind im Prozess der automobilen Transformation unterschiedlich weit fortgeschritten. Regionen,
in denen Hersteller ansdssig sind, stehen beispielsweise vor anderen Herausforderungen als Re-
gionen, die primar von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) gepragt sind. Die vorliegende
Analyse ermoglicht die Identifikation spezifischer Potenziale in den einzelnen Regionstypen, die
auf unterschiedliche Starken bauen kdnnen. Damit lassen sich gezielte MalRnahmen zur erfolg-
reichen Weiterentwicklung der Regionen kreieren und umsetzen. Ein moglicher Weg zur Erho-
hung der regionalen Resilienz ware die Griindung einer , Netzwerk-Exzellenz-Initiative”, die sich
an der erfolgreichen Idee der Exzellenzstrategie fir Universitaten orientiert. Problematisch beim
Wissenstransfer ist oftmals die kurze Forderdauer, die zu abbrechenden Wissensketten fuhrt.
Stattdessen kdnnten Exzellenz-Netzwerke langerfristiger geférdert werden, wobei deren Erfolg
alle sieben Jahre evaluiert wird. Damit kdnnte eine Verstetigung der Wissensgenerierung und
des -transfers sichergestellt werden. Zur besseren ErschlieBung dieser Potenziale kénnten damit
verschrankte Coaching-Formate (beispielsweise Transformationslotsen) ausgebaut oder neu ent-
wickelt werden, in denen die bessere ErschlieBung von Auslandsmarkten und die Identifizierung
neuer Geschéaftsfelder und -modelle adressiert werden kénnten.

Standortfaktoren verbessern. Von einer Verbesserung der allgemeinen Standortfaktoren kdnnen
auch die dort ansassigen Unternehmen der Automobilwirtschaft profitieren, indem sie deren
Transformation unterstitzen. Leistungsfahige Standortfaktoren sind zugleich eine wesentliche

11



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Voraussetzung flir Neuansiedlungen. Wichtige Faktoren hierbei sind verfligbare Flachen, die Ver-
sorgung mit Fachkraften, Hochschulen, eine leistungsfahige digitale Infrastruktur, eine addaquate
Verkehrsanbindung und die Anbindung an Innovationsnetze. Diese Standortfaktoren stellen sich
vor allem in landlichen Regionen als vergleichsweise ungiinstig dar. Durch das aktuelle Aufleben
von Greenfield-Investitionen wiirden auch gezielte Ansiedlungsstrategien durch die Verbesse-
rungen der Standortvoraussetzungen aktiv unterstiitzt.

Die Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Transformation sind gegeben

In der Gesamtbetrachtung zeigen sich gute Ausgangsbedingungen fir eine erfolgreiche Transforma-
tion der Automobilwirtschaft in Deutschland. Wahrend noch rund 260.000 Beschéftigte in Bereichen
des verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs tatig sind, arbeiten schon heute rund 125.000 Beschéf-
tigte in den drei Chancenfeldern.

Die Dynamik in der Transformation ist sehr hoch, die Unternehmen investieren in erheblichem Aus-
mal, insbesondere auch in die Weiterbildung ihrer Beschaftigten. Das zeitigt Erfolge, wie die Auswer-
tungen der Studie zu den Chancenfeldern und den Neuinvestitionen illustrieren. Vor allem die deut-
schen OEM und groRen Automobilzulieferer gestalten die Transformation intensiv mit und investieren
hohe Summen in den automobilen Wandel. Positive Effekte bei den Neuzulassungen von Elektrofahr-
zeugen sind die Folge. Schon heute rangieren deutsche OEM wie Volkswagen und Daimler weit oben
in den deutschen Zulassungsstatistiken fiir Elektrofahrzeuge. In Norwegen, wo bereits mehr Elektro-
fahrzeuge als Verbrenner verkauft werden, fiihrten Audi und Volkswagen im Jahr 2020 die Zulassungs-
statistiken an.

Gleichwohl bestehen weitere Herausforderungen fiir Unternehmen und Regionen mit Blick auf den
Bedeutungsverlust des konventionellen Antriebs, vor allem in dreierlei Perspektive. KMU, Unterneh-
men im Bereich des konventionellen Antriebs und Unternehmen in landlichen Rdumen haben in der
Regel geringere Freiheitsgrade und einen groReren Anpassungsdruck auszuhalten. Mithilfe gezielter
Malnahmen — Ideen werden in der vorliegenden Studie diskutiert — erscheint aber auch hier eine er-
folgreiche Gestaltung des automobilen Wandels moglich.

1.2 Wichtige Ergebnisse, Abbildungen und Tabellen

Die vorliegende Studie setzt die regionale Verteilung der Unternehmen der Automobilwirtschaft in den
Fokus der Untersuchung. So gelingt es, bedeutende, betroffene und in der Transformation bereits vo-
rangeschrittene Regionen mit Blick auf den automobilen Wandel zu identifizieren und spezifische
Handlungsempfehlungen fiir die einzelnen Regionstypen zu formulieren. Dabei werden sowohl abso-
lute als auch relative GréRen beriicksichtigt, um eine moglichst umfassende Bewertung der Regionali-
tat sicherstellen zu kénnen.

So finden sich in absoluter Sicht besonders von der Automobilwirtschaft gepragte Regionen in Baden-
Wirttemberg, in Bayern, in Niedersachsen, in Nordrhein-Westfalen und in Hessen. In relativer Per-
spektive spielt die Automobilwirtschaft im Saarland und in Bremen eine wichtige Rolle — 7,8 bzw. 5 Pro-
zent aller Erwerbstéatigen arbeiten dort in Produktionsbereichen. Das entspricht rund 30.000 bzw.
16.500 Personen.
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118 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft gepragt

118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschland (Abbildung 1-1) sind besonders stark von
der Automobilwirtschaft gepragt — dort arbeiten 74 Prozent der produktionsnahen Beschaftigten in
Deutschland, also knapp 900.000 Menschen.

Diese 118 Regionen sehen sich einem technologisch und regulatorisch getriebenen Wandel in der Au-
tomobilwirtschaft gegentiber. In den letzten Jahren haben diese Regionen in der Regel in hohem Mal3e
von den produktiven und innovativen Unternehmen profitiert. Nicht nur die Produktivitadt lag in den
besonders von der Automobilwirtschaft gepragten Regionen deutlich héher (71.187 Euro je Erwerbs-
tatigen, Bundesdurchschnitt: 67.301 Euro), auch die Arbeitslosenquote (5,2 Prozent) fiel geringer aus
als im Bundesdurchschnitt (5,9 Prozent).

In den nachsten Jahren wird es von entscheidender Bedeutung sein, inwiefern die Unternehmen den
automobilen Wandel gestalten und die bestehenden Chancen wahrnehmen kénnen. Hierbei gibt es
zwei Perspektiven:

» Gut 22 Prozent aller Beschaftigten im produktionsnahen Bereich sind in Unternehmen bzw. Wer-
ken! mit Fokus auf den konventionellen Verbrennungsmotor titig (Abbildung 1-2). Das entspricht
rund 260.000 Personen. Ausgeldst durch die Klimaschutzziele in der EU (CO,-Neutralitat bis 2050,
,Fit-for-55“-Paket, Reduktion der CO,-Emissionen neuer Pkw und leichter Nutzfahrzeuge auf null
in 2035) und in Deutschland (CO,-Neutralitdt bis 2045) planen immer mehr OEM den Ausstieg
aus der Produktion von Autos mit Verbrennungsmotor, teilweise bereits vor 2030. Hierdurch
wird der Wandel in hohem MaRe beschleunigt und die Anpassungs- und Innovationsaufgaben
der Zulieferunternehmen verdichten sich. In diesem Bereich wird es dementsprechend einen
Stellenabbau geben, der bereits aktuell stattfindet (IW Consult et al., 2021; ifo Institut, 2021; IPE
Institut fur Politikevaluation GmbH et al., 2019).

» Wachstumschancen gibt es dagegen in den drei Chancenfeldern der Elektrifizierung, Automati-
sierung und Vernetzung. Auf die drei Felder entfallen zusammen 10,5 Prozent der produktions-
nahen Beschéftigten (Abbildung 1-2). Durch die Verbesserung der Rahmenbedingungen kénnen
Bestandsunternehmen, Start-ups sowie ansiedlungswillige auslandische Unternehmen dabei un-
terstutzt werden, neue Produkte, Prozesse und Geschaftsmodelle in Deutschland zu entwickeln
und zu produzieren und den Strukturwandel erfolgreich zu gestalten. Alle gréReren Zulieferun-
ternehmen, die ihren Schwerpunkt im Bereich des konventionellen Verbrennungsmotors haben,
schwenken schon jetzt massiv auf die Entwicklung von Produkten um, die den drei Chancenfel-
dern zugeordnet werden kdnnen, wie beispielsweise dem Thermomanagement.

tIn der vorliegenden Studie werden Gber 700 Werke der OEM und groRten Automobilzulieferer einzeln nach ihren Tatigkeitsfeldern analysiert.
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Abbildung 1-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene**, Stand 2021
Anteil der Beschéftigten in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschéaftigung in Prozent

Rang Anteil
1 47,3
2 46,7
3 43,7
4 29,7
5 29,4
6 29,1
7 25,2
8 21,9
9 21,0
10 20,6
11 19,6
12 19,0
13 18,1
14 17,0
15 15,3
16 14,8
17 14,2
18 14,2
19 14,1
20 13,7
21 13,5
22 13,2
23 12,0
24 111
25 10,9
26 10,9
27 10,8
28 10,7
29 10,6
30 10,1
31 10,0

Region
Wolfsburg
Ingolstadt

LK Dingolfing-Landau
Emden

LK Rastatt
Schweinfurt

LK Germersheim
Salzgitter
Eisenach**

LK Heilbronn

LK Kassel

LK Boblingen

LK Erlangen-Hochstadt
Odenwaldkreis
Stuttgart
Donnersbergkreis
Regensburg
Landshut
Bamberg

Kreis Olpe

LK Zwickau
Saarpfalz-Kreis
LK GroR-Gerau
LK Saarlouis

LK Reutlingen

LK Sommerda

LK Rhon-Grabfeld
LK HaRberge
Coburg
Bodenseekreis
Ansbach

Vollstandige Liste siehe Tabelle 4-2

@ Deutschland: 3,6 Prozent
LK = Landkreis

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

Regionale Bedeutung der Automabilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2021

Anteil der Beschéftigten in der Automobilwirtschaft an der
Gasamtheschiftigung in Prozent

W< w0

< 50 W= 150 M- 150

< 75

Wolfshurg
47,3

Salzgitter
219

LK Kassel
19,6
-

" “Eisenach
210

Schweinfurt
29,1

LK Erlangen-Héchstadt
18,1

Ingolstadt
46,7

B o
Odenwaldkreis
17,0
LK Germersheim

25,2

LK Heilbronn
20,6 LK Dingelfing-Landau
43,7
LK Rastatt
29,4
LK Boblingen Stuttgart
19,0 15,3

**Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021; mit
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkreis (inklusive Eisenach) auf etwa 9,5 Prozent

Quelle: eigene Darstellung
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Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs hat unter den Chancenfeldern? den gréRten Anteil an den pro-
duktionsnahen Beschaftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Dort arbeiten etwa 5,4 Prozent
der Beschaftigten (Abbildung 1-2). Auf die Chancenfelder der Automatisierung entfallen 3,6 und auf
die Vernetzung etwa 1,5 Prozent der aktuell Beschaftigten.

Abbildung 1-2: Verteilung der produktionsnahen Beschaftigten in Deutschland
Anteile in Prozent*, Stand 2021

EETEET) |

1,5
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

B Konventionelle Antriebstechnik B Elektrifizierung des Antriebsstrangs = Automatisierung B Vernetzung M Sonstige Systeme

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung

40 Regionen haben eine besondere Pragung durch die Verbrennertechnologie

In einem ersten Schritt werden Unternehmen bzw. Werke identifiziert, die im Bereich der konventio-
nellen Antriebe tatig sind. Diese Unternehmen werden geografisch verortet, wodurch 40 besonders
betroffene Regionen identifiziert werden kdnnen, die in besonderem MaRe vom Wandel betroffen
sind (Abbildung 1-3). Die Unternehmen der Automobilwirtschaft in diesen 40 Regionen stehen fiir ins-
gesamt 68 Milliarden Euro Bruttowertschdpfung. Das sind 2,3 Prozent der gesamten deutschen Brut-
towertschopfung. Allein in diesen 40 Kreisen und kreisfreien Stadten arbeiten mit 139.500 Beschaftig-
ten 53 Prozent aller rund 260.000 Beschiftigten, die deutschlandweit Tatigkeiten entlang des traditio-
nellen Antriebsstrangs austiben.

Die Regionen mit den meisten vom Wandel betroffenen Beschaftigten, die gleichzeitig zu den bedeu-
tendsten Regionen fiir die Automobilwirtschaft zahlen, sind Stuttgart, der Regionalverband Saarbri-
cken und Schweinfurt. Wahrend Stuttgart malRgeblich von Daimler, Bosch und Porsche und Schwein-
furt von den groBen Automobilzulieferern ZF Friedrichshafen, Bosch und Schaeffler gepragt sind, ist
der Regionalverband Saarbriicken nicht von wenigen groRen Unternehmen dominiert, sondern (neben
Ford) von mehreren kleineren bzw. Tochterfirmen groRerer Zulieferer. Damit sind auch die Vorausset-
zungen flir den Wandel unterschiedlich ausgepragt. Wahrend groRe Konzerne strategisch signifikante
Budgets in die Gestaltung der automobilen Transformation investieren, liegt der Fokus bei kleineren
Unternehmen in der Regel weniger auf systematischer Forschung, Entwicklung und Innovation. Des-
wegen haben kleine Unternehmen groRere Schwierigkeiten, radikale Transformationen zu bewaltigen.
Es gibt zudem kleinere Unternehmen, insbesondere Zulieferer, die ein kleines Produktportfolio haben
und von wenigen Kunden abhéangig sind. Verlieren diese Produkte im Markt an Bedeutung oder wer-
den obsolet, fillt es den Unternehmen in der Regel schwerer auf andere Produkte umzuschwenken.

2 FUr Details zu den einzelnen Bereichen siehe Kapitel 3.2 und 3.4.
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Abbildung 1-3: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (40 Regionen): Faktor 3 des Durchschnitts, Stand 2021
Anteil der Beschaftigten im Bereich traditionelle Antriebe an der Gesamtbeschaftigung in Prozent

Rang Anteil Reglon Besanders betroffene Regionen der
1 16,0 Schweinfurt $ Automobilwirtschaft (Produktion) in Deutschland

Anteil der Beschéftigten im Bereich traditionelle Antriebe

2 14,4 Salzgitter an der Gesamtbeschaftigung in Prozent
3 11,0 Bamberg W= s
4 10,7 Saarpfalz-Kreis

5 8,7 LK Kassel

6 8,5 Donnersbergkreis

7 7,0 LK Rastatt

8 6,9 LK Sommerda

9 5,8 RV Saarbricken

10 5,7 Brandenburg a. d. H.
11 5,5 LK Sudl. WeinstralRe
12 5,2 LK GroR-Gerau

13 5,0 LK HaRberge

14 4,7 Landshut

15 4,6 LK Landsbergam Lech
16 4,3 LK Amberg-Sulzbach
17 4,1 LK Bamberg

18 3,8 Stuttgart

19 3,7 LK Neunkirchen

20 3,7 LK Zwickau

21 3,6 LK Calw

22 3,5 Pforzheim

23 3,5 LK Aichach-Friedberg
24 3,5 Ingolstadt

25 3,3 LK Harz

26 3,0 Hohenlohekreis

27 3,0 LK Diepholz

28 2,9 LK Dingolfing-Landau
29 2,8 LK Sonneberg

30 2,8 Markischer Kreis

31 2,8 Mannheim

32 2,7 LK Rottweil

33 2,7 LK Ludwigsburg

34 2,7  Kreis Olpe

35 2,6 LK Heilbronn

36 2,6 Rheinisch-Berg. Kreis
37 2,6 Bodenseekreis

38 2,6 LK Altenkirchen (Ww.)
39 2,5 LK Northeim

40 2,4 LK Oberallgdu
@ Deutschland: 0,8 Prozent
LK = Landkreis; RV = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung

Die 40 besonders betroffenen Regionen zeichnen sich durch eine nochmals héhere Produktivitat
(72.489 Euro je Erwerbstatigen) als die Regionen mit einer hohen Bedeutung fir die Automobilwirt-
schaft aus. Sie konnten in den vergangenen Jahren also noch starker von den ansassigen Unternehmen
profitieren. Die Arbeitslosenquote (5,1 Prozent) ist ebenfalls deutlicher geringer als im Bundesdurch-
schnitt.

Gleichwohl bestehen Unterschiede in den Regionstypen: Landliche, peripher gelegene betroffene Re-
gionen verzeichnen eine ungiinstigere Qualifikationsstruktur und geringere Patentaktivitdten in
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Relation zur Beschaftigung, wahrend Agglomerationen wie Ingolstadt oder Stuttgart sehr gute Rah-
menbedingungen fir die Gestaltung des Wandels aufweisen.

Die 40 besonders betroffenen Regionen sehen sich sehr unterschiedlichen Herausforderungen
gegeniiber

Viele Standortvoraussetzungen kénnen von einzelnen Unternehmen nicht beeinflusst werden, spielen
jedoch eine malgebliche Rolle fir die Wettbewerbsfahigkeit einer Region im nationalen und interna-
tionalen Vergleich. Aspekte wie eine zukunftsfahige Infrastruktur, eine vielseitige Forschungsland-
schaft und ein wirtschaftsfreundliches und stabiles soziales Umfeld sowie die Linderung von Fachkraf-
teengpassen sind entscheidend dafiir, den automobilen Wandel erfolgreich gestalten zu konnen.

> Bei Beurteilung der Standortvoraussetzungen der 40 besonders betroffenen Regionen fallt eine
grolRe Heterogenitdt zwischen den einzelnen Regionen auf (Leistungsfahige Standortfaktoren
sind auch eine wesentliche Voraussetzung fiir Neuansiedlungen. Die Studie zeigt eine Vielzahl
von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nachsten Jahren in den Chancenfeldern erfolgen
werden. Hier konnten sich die betroffenen Regionen mit ihrer bestehenden Unternehmensstruk-
tur attraktiv positionieren und so zu einer weiteren Anreicherung der Wirtschaftsstruktur beitra-
gen.

Abbildung 1-4). Wahrend einige Regionen wie Ingolstadt oder Stuttgart beste Standortvoraussetzun-
gen in fast allen untersuchten Merkmalen (Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Soziales, Infrastruk-
tur) aufweisen, sehen sich insbesondere landlich gelegene Regionen wie die Landkreise Altenkirchen
im Westerwald oder Northeim in Niedersachsen grofleren Anstrengungen bei der Bewaltigung der au-
tomobilen Transformation gegeniiber.

Die Verbesserung der Standortvoraussetzungen ist aus zweierlei Griinden entscheidend fir die erfolg-
reiche Standortentwicklung:

» Die ansassigen Unternehmen der Automobilwirtschaft sehen sich schon heute einem hohen In-
vestitionsbedarf gegeniber, um die digitale und 6kologische Transformation erfolgreich zu ge-
stalten. Flankiert werden missen diese einzelunternehmerischen Bemiihungen mit glinstigen
Rahmenbedingungen. Neben einer leistungsfahigen Verkehrs- und Dateninfrastruktur gehéren
dazu beispielsweise auch die Ausbildung und Anziehung geeigneter Fachkrafte, passende For-
schungsinstitute oder schlagkraftige Netzwerke, in denen die groBen Aufgaben der Zukunft ge-
meinsam angegangen werden kdnnen.

P> Leistungsfahige Standortfaktoren sind auch eine wesentliche Voraussetzung fiir Neuansiedlun-
gen. Die Studie zeigt eine Vielzahl von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nachsten Jahren
in den Chancenfeldern erfolgen werden. Hier kdnnten sich die betroffenen Regionen mit ihrer
bestehenden Unternehmensstruktur attraktiv positionieren und so zu einer weiteren Anreiche-
rung der Wirtschaftsstruktur beitragen.
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Abbildung 1-4: Standortvoraussetzungen der 40 besonders betroffenen Regionen
Indikatoren aus den Bereichen Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Soziales, Infrastruktur (Rang der Region)

Rang Region )
Gesamtindex Standortvoraussetzungen
1 IngOIStadt m Die Standortvoraussetzungen der Region sind

2 Stuttga rt u unterdurchschnittlich,
3 Bamberg o ——— i e i
4 Landshut 100 km ) [ ] iberdurchschnittlich.
5 Bodenseekreis

6  Mannheim

7  Schweinfurt

8 LK Heilbronn

9 LK Dingolfing-Landau

10 LK GroR-Gerau

11 LK Rottweil

12 Hohenlohekreis

13 LK Ludwigsburg

14 LK Rastatt

15 LK Oberallgdu

16 Pforzheim

17 Saarpfalz-Kreis

18 LK Bamberg

19 RV Saarbriicken

20 LK Landsberg am Lech

21  Salzgitter

22 LK Calw 34

23 Brandenburga. d. H.

24 LK Aichach-Friedberg

25 LK Zwickau

26 LK HaRRberge

27 LK Amberg-Sulzbach

28 LK Sonneberg

29 LK Kassel

30 LKSommerda

31 Kreis Olpe

32 LK Sidl. WeinstralRe

33 LKHarz

34  Rheinisch-Berg. Kreis

35 Donnersbergkreis

36  Markischer Kreis o
37 LK Diepholz

38 LK Northeim

39 LK Neunkirchen

40 LK Altenkirchen (Ww.)

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle: eigene Darstellung

70 Prozent der landlichen RGdume (14 von 20 Regionen) in den besonders betroffenen Regionen zeigen
(eher) unterdurchschnittliche Standortvoraussetzungen (Abbildung 1-5). Die sechs landlichen Regio-
nen mit (eher) Gberdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen liegen ausschlieBlich in Bayern und
Baden-Wiirttemberg. Die drei landlichen Regionen in Ostdeutschland haben alle (eher) unterdurch-
schnittliche Standortvoraussetzungen.

Dies zeigt die Notwendigkeit, einen Fokus bei der Standortentwicklung auf die landlichen Rdume zu

legen. Dies ist auch einzubetten in die Debatte zu gleichwertigen Lebensverhaltnissen und zu Urbani-
sierungstendenzen der letzten Jahre.
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Abbildung 1-5: Standortvoraussetzungen nach Regionstypen
Anzahl der Regionen nach Regionstyp und Standortvoraussetzungen

landliche Rdume

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
H (eher) Gberdurchschnittlich (eher) unterdurchschnittlich
*verstadterte Raume: Agglomerationen, Kernstadte und hochverdichtete landliche Raume gemaR Definition der IW Consult

(basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte)
Quelle: eigene Darstellung

Die zehn besonders betroffenen Regionen mit Gberdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen ste-
hen fiir 9,2 Prozent der Erwerbstatigen und 15,4 Prozent der Wertschopfung der Automobilwirtschaft
in Deutschland. Die zehn Regionen mit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen erreichen
einen Erwerbstatigenanteil von 2,8 bzw. einen Wertschopfungsanteil von 2,2 Prozent. Hier werden
auch die massiven Produktivitdatsunterschiede zwischen den Regionen deutlich. Wahrend unter den
zehn Regionen mit (iberdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen sieben Regionen mit mindestens
einem Standort der hochproduktiven OEM identifiziert werden kdnnen, ist kein OEM in den zehn Re-
gionen mit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen ansassig.

Eine Analyse der Unternehmensmerkmale innerhalb der 40 Regionen zeigt, dass die Spannweite der
Unternehmensgrofenstruktur erheblich ist. Wahrend in Ingolstadt nur 38,9 Prozent der Beschaftigten
der Automobilwirtschaft in KMU tatig sind, sind es 84,8 Prozent im Landkreis Diepholz in Niedersach-
sen. Damit einher gehen unterschiedliche Produktivitatsniveaus in den Regionen. Wahrend gréRere
Unternehmen in der Regel eine iberdurchschnittliche Produktivitat erzielen, sind kleinere Unterneh-
men strukturbedingt im Nachteil. Letztere investieren im Verarbeitenden Gewerbe in der Regel deut-
lich weniger in wissensbasiertes Kapital, wie etwa Patente sowie Forschung und Entwicklung (BMWi,
2019). Dieses hat jedoch eine vergleichsweise hohe Arbeitsproduktivitdt. Zudem kénnen Unterneh-
men, die in der Region groRere Mengen produzieren, von positiven Skaleneffekten profitieren. Das
sind Grinde dafiir, dass die Produktivitdt in den zehn besonders betroffenen Regionen mit der groRten
KMU-Pragung bei 58.035 Euro je Erwerbstatigen liegt und damit 27.783 Euro unter den zehn Regionen
mit vergleichsweise vielen groReren Unternehmen.

Die Unternehmen in den 40 besonders betroffenen Regionen legen im Durchschnitt einen tiberdurch-
schnittlich hohen Fokus auf Forschung und Entwicklung (FUE). Im Durchschnitt haben die Unterneh-
men in Relation zu den Erwerbstatigen doppelt so viel FuE-Personal wie im Bundesdurchschnitt
(21 versus 9,9 Vollzeitaquivalente je 1.000 Erwerbstétige). 23 der 40 Regionen schneiden unterdurch-
schnittlich ab. Regionen wie die Landkreise GroR-Gerau und Heilbronn sowie Ingolstadt liegen jedoch
sehr weit Uber dem Bundesdurchschnitt. Die Landkreise Neunkirchen, Amberg-Sulzbach und Dingol-
fing-Landau haben die geringsten FuE-Aktivitdten.

In den besonders betroffenen Regionen sind die Unternehmen lberdurchschnittlich patentaffin. Dort
werden mehr als dreimal so viele Automotive-Patente angemeldet wie im Bundesdurchschnitt (17 ver-
sus 5,5 Patente je 10.000 Beschaftigte am Wohnort). Der Anteil der Patente, die sich dem traditionellen
Antriebsstrang zuordnen lassen, liegt mit einem Viertel (24,1 Prozent) hdher als im Bundesdurchschnitt
(22 Prozent). In sechs Regionen liegt der Anteil sogar iber 50 Prozent. Auf Bundesebene nimmt der
Anteil der konventionellen Patente in den letzten Jahren kontinuierlich ab. Grund dafir ist eine ver-
starkte Patentaktivitat im nicht-konventionellen Bereich wie dem Thermomanagement oder der



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Digitalisierung. Die Verteilung zeigt, dass die betroffenen Regionen auch noch zumindest bis vor kur-
zem signifikante Forschungsleistungen im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs aufbringen.
Dies deutet ebenfalls groReren Anpassungsdruck an.

Eine Netzwerkanalyse innerhalb der 40 besonders betroffenen Regionen identifiziert fiir den Themen-
bereich Automobilbau in Summe 220 Cluster und Netzwerke® sowie 130 Transfer- und Forschungsein-
heiten (Abbildung 1-6). Mit einem Anteil von tGber 25 Prozent der identifizierten Cluster und Netzwerke
in Deutschland ist Baden-Wiirttemberg das Bundesland mit der groten Ansammlung, gefolgt von Nie-
dersachsen mit 15 Prozent, Bayern mit 14 Prozent und Hessen mit 11 Prozent. Bei den Clustern und
Netzwerken handelt es sich im Durchschnitt mit 49 Prozent um Wissens- und Kompetenznetzwerke
sowie mit 36 Prozent um Clusterinitiativen.

Abbildung 1-6: Einrichtungen zur Vernetzung in Deutschland im Automobilbau
Regionale Verteilung der Cluster und Netzwerke in Deutschland, Stand 2021

@0
o O _ C
e © ’

T
!

(

\/

® Cluster © Forschungseinrichtung ® Netzwerk ® Transfereinrichtung © Universitdt/Hochschule

Quelle: eigene Darstellung

3 Der Begriff Netzwerk wird angewandt auf Formen des unternehmerischen Zusammenschlusses (Unternehmensnetzwerke, Industriecluster)
oder auch auf Mischformen in regionalen und regionentberschreitenden Fordernetzwerken. Z. B. ein landesweites Netzwerk Gbernimmt die
landesweite Koordination und Moderation der relevanten regionalen Cluster bzw. Clusterinitiativen zusammen mit weiteren Partnern, wie
z. B. Standortagenturen, Messegesellschaften oder Transfereinrichtungen, zur Erhéhung der Synergieeffekte (vgl. Ministerium fur Wirtschaft,
Arbeit und Wohnungsbau Baden-Wirttemberg, 2018).

Cluster (Clusterinitiativen o. a. Innovationscluster) sind geografische Konzentrationen von miteinander verbundenen Unternehmen und Insti-
tutionen in verwandten Branchen oder Technologien, die sich durch gemeinsame Austauschbeziehungen und Aktivitaten entlang einer (meh-
rerer) Wertschopfungskette(n) ergéanzen (vgl. Porter, 1998; Prognos AG, 2008).

20 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Uber ein Viertel der Cluster und Netzwerke sind durch ein zertifiziertes Management gekennzeichnet
und sichern sich damit die gegenseitige Unterstiitzung und den Technologietransfer unter den Mitglie-
dern zu. Fir eine erfolgreiche Bearbeitung von zukunftstrachtigen Themen ist eine ausgewogene Be-
teiligung von unterschiedlichen Kompetenzen entlang der technologischen Wertschépfungskette in
Verbindung mit einem professionellem Clustermanagement, einem Cross Clustering und Internationa-
lisierung vorteilhaft (Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-Wirttemberg, 2018;
BMWi, 2015, 2020b). Innerhalb der einzelnen Bundeslander ist die durchschnittliche Aufteilung von
OEM, KMU, Forschungseinrichtungen etc. recht ausgewogen (Abbildung 1-7).

Abbildung 1-7: Regionale Akteure in den Clustern und Netzwerken nach Bundesldndern
Prozentuale Verteilung der Akteure in den Bundesldandern, Stand 2021

® GU/OEM @ KMU © Start-ups ®Forschungseinrichtungen ®Uni/FH ® Wirtschaftsférderung © Intermediare
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Quelle: eigene Darstellung

Die Analyse zeigt, dass in den Regionen im Norden eher eine regionale Auspragung der Cluster und
Netzwerke vorhanden ist, wahrend sich im Stiden die Cluster und Netzwerke eher landes- und bundes-
weit ausdehnen, speziell in groRen Stadten wie z. B. Stuttgart.

Fiir eine Bewertung der Ausgangslage mit Blick auf die Zukunft der fokussierten Regionen ist ein Ab-
gleich mit Schllsselbereichen und -technologien (BMBF, 2018) notwendig. Die Analyse der betrachte-
ten Regionen zeigt, dass es eine breite Facherung der Themen {iber alle Bundeslander hinweg gibt. Die
Kernthemen, mit denen sich die ermittelten Cluster und Netzwerke beschaftigen, sind zu 22 Prozent
Informationstechnologie, 19 Prozent Werkstoffe, 17 Prozent Elektromobilitdt, 10 Prozent Maschinen-
und Anlagenbau sowie 8 Prozent Energie, 6 Prozent Logistik und 4 Prozent Umwelttechnik.

Die Betrachtung der besonders betroffenen Regionen lasst erkennen, dass in den Stadten die Dichte
aller Akteure in Bezug zur Flache wesentlich héher ist als in den Landkreisen. Damit werden in Regio-
nen mit einer hohen Dichte der persdnliche Austausch und die Zusammenarbeit aufgrund unmittelba-
ren Vertrauensaufbaus erleichtert. Urbane Strukturen bieten in der Regel zudem eine groRRere Vielfalt
an Qualifikationen, insbesondere auch mit Blick auf fiir die Chancenfelder Automatisierung und Ver-
netzung wichtigen Kompetenzprofile. Starkere Vernetzungen und Kooperationen zwischen den unter-
schiedlichen Regionstypen kénnten dementsprechend Teil der Losung sein. Fast alle der 40 besonders
betroffenen Regionen weisen keine groRfe Anzahl an regional verorteten Clustern oder Netzwerken
aus, die Regionen kdnnen aber auf jeweils eine groRe Anzahl an landes- oder bundesweiten Clustern
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und Netzwerken zugreifen. Die erweiterten Zugriffsmaoglichkeiten auf landes-/bundesweite oder inter-
nationale Cluster und Netzwerke ist fiir alle Regionen nahezu gleich. Durch die immer umfangreichere
Digitalisierung, besonders getrieben von der Covid-19-Pandemie, wird die Beteiligung an landes- und
bundesweiten Clustern und Netzwerken vereinfacht.

Bei den Clustern und Netzwerken handelt es sich fast ausschlieBlich um langfristig angelegte Wissens-
und Kooperationsvernetzungen, die eine offene Zugangsmaglichkeit haben und durch eine eigenstan-
dige Organisation betrieben werden. Die Aufteilung der Mitglieder in den verfligbaren Clustern und
Netzwerken ist durchschnittlich mit einem Anteil von drei Viertel KMU, GroBunternehmen und OEM
sowie fast einem Viertel Universitaten/Hochschulen oder Forschungseinrichtungen ausgewogen.

Unternehmen in Deutschland positionieren sich schon heute in automobilen Chancenfeldern

Analog zu den besonders betroffenen Regionen werden Regionen identifiziert, in denen sich beson-
ders viele Unternehmen mit den Chancenfeldern der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung
beschéftigen. Insgesamt sind schon heute rund 125.000 Beschaftigte in diesen zukunftstrachtigen Be-
reichen tatig, die meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 64.000).

Besonders hoch liegen die Beschaftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-wiirt-
tembergischen Kreisen und Stadten (Tabelle 1-1). Doch auch in einzelnen Regionen Thiringens und
Sachsens gibt es bereits signifikante Beschaftigungsanteile. Die Regionen mit den meisten Beschaftig-
ten in den drei Chancenfeldern sind die Stadte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei
Regionen arbeiten 17,2 Prozent aller 125.000 Beschaftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert
werden konnten — also schon heute rund 21.500 Beschaftigte in den Bereichen Elektrifizierung, der
Automatisierung oder der Vernetzung von Fahrzeugen, die in den drei Autohochburgen tatig sind.

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,14 Prozent der Gesamtbeschaftigten in den drei Chan-

cenfeldern tatig und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt. Diese 34 Regionen vereinen
72.000 und damit knapp 58 Prozent aller identifizierten Beschaftigten in den Chancenfeldern.
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Tabelle 1-1: Automobile Chancenfelder in Deutschland
Top-Regionen, Anteile der Beschéftigten in Prozent*, Stand 2021

Automobile davon davon davon
Rang Region BL  Chancenfelder Elektrifizierung Automatisierung Vernetzung

1 Ingolstadt BY 8,47 2,53 3,41 2,53
2 Wolfsburg NI 6,34 0,11 3,11 3,12
3 Bodenseekreis BW 4,65 2,32 2,32 0,01
4 Landshut BY 4,63 4,62 0,00 0,00
5 LK Rastatt BW 4,37 1,56 2,81 0,00
6 LK Oberallgau BY 4,33 2,19 2,13 0,00
7 LK Dingolfing-Landau BY 4,26 4,25 0,01 0,00
8 Regensburg BY 3,88 1,32 1,28 1,28
9 LK Lindau (Bodensee) BY 3,61 0,16 3,45 0,00
10 LK Heilbronn BW 2,75 0,67 2,07 0,01
11 LK Traunstein BY 2,50 0,83 0,84 0,83
12  Koblenz RP 2,41 1,20 1,21 0,00
13 LK Rhon-Grabfeld BY 2,39 2,00 0,21 0,19
14  Hohenlohekreis BW 2,22 2,14 0,08 0,00
15 LK Darmstadt-Dieburg HE 2,15 0,01 0,02 2,12
16  Speyer RP 2,06 0,69 0,69 0,69
17 LK Hildesheim NI 2,03 0,89 0,42 0,72
18 Schweinfurt BY 1,75 1,74 0,01 0,00
19 LK Bautzen SN 1,57 1,38 0,17 0,02
20 LK Coburg BY 1,51 1,45 0,03 0,03
21  Erlangen BY 1,50 0,82 0,35 0,34
22 LK Starnberg BY 1,50 0,81 0,69 0,00
23 LK Kassel HE 1,50 1,46 0,03 0,00
24  Schwarzwald-Baar-Kr. BW 1,49 0,38 0,60 0,50
25 LK Kitzingen BY 1,48 1,48 0,00 0,00
26  Eifelkreis Bitburg-Prim RP 1,39 1,32 0,05 0,02
27  Offenbach am Main HE 1,33 1,30 0,03 0,00
28 LK Ludwigsburg BW 1,31 1,23 0,05 0,03
29  Salzgitter NI 1,31 1,30 0,00 0,00
30 Saarpfalz-Kreis SL 1,30 0,95 0,29 0,07
31 Oberbergischer Kreis NW 1,30 0,44 0,44 0,41
32 Bamberg BY 1,22 1,22 0,00 0,00
33 LK Donau-Ries BY 1,20 0,01 1,19 0,00
34  Stuttgart BW 1,14 1,11 0,02 0,01

Deutschland 0,37 0,19 0,13 0,05

Fett gedruckte Regionen gehdren zu den 40 besonders betroffenen Regionen; LK = Landkreis
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Zusammenstellung

In den nédchsten Jahren erfolgen signifikante Neuinvestitionen in Chancenfelder

Zudem wurden die wichtigsten Neuinvestitionen identifiziert, die zum Produktionsaufbau in den Chan-
cenfeldern in den nachsten Jahren fiihren (Abbildung 1-8). Neben Tesla im brandenburgischen Griin-
heide gibt es weitere signifikante Neuansiedlungen wie SVOLT im saarlandischen Uberherrn oder CATL
im thiringischen Arnstadt in Deutschland. Auch deutsche Unternehmen wie die BASF im brandenbur-
gischen Schwarzheide oder Porsche zusammen mit Customcells im baden-wiirttembergischen Tibin-
gen planen den Aufbau von Batteriezellproduktionen oder Komponenten dafiir und investieren damit
in die Chancenfelder.

Fiir noch nicht alle Investitionsvorhaben sind Volumina veroffentlicht. Insgesamt sind aber zum aktu-
ellen Zeitpunkt bis zu 139 Milliarden Euro in verschiedenen Regionen Deutschlands geplant. Die
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Zeitraume fir die Investitionen variieren, sie werden sich aber tiber mehrere Jahre erstrecken. Allein
die Planungs- und Bauzeiten zeigen bei Projekten wie Tesla oder CATL, dass zwischen Projektbeginn
und Produktion in der Regel mindestens drei Jahre vergehen. Ein GroRteil der gesamten Investitions-
summe von bis zu 139 Milliarden Euro entfallt jedoch auf deutsche bzw. in Deutschland ansassige OEM.
So haben alle diese Hersteller kiirzlich grolRe Investitionspakte angekiindigt, um ihre Werke fir eine
groRskalierte Produktion von Elektroautos vorzubereiten. Diese Investitionspakte kdnnen jedoch nicht
immer lickenlos auf die einzelnen Werke der OEM aufgeteilt werden.* Deswegen ist davon auszuge-
hen, dass sich die Investitionen bei den meisten OEM noch auf mehr Standorte verteilen als in der
Karte abgebildet werden kdnnen.

Die Greenfield-Investition von Tesla dominiert vom Investitionsvolumen bei den auslandischen Neuin-
vestitionen. Fir einige auslandische Investitionen sind die Volumina jedoch (noch) nicht bekannt.

Die Investitionen, die in Ostdeutschland getatigt werden, haben das Potenzial, die Bedeutung der
neuen Bundeslander fir die Automobilwirtschaft signifikant zu steigern. So wiirden im Landkreis Oder-
Spree fast 20 Prozent der Gesamtbeschaftigung in der Automobilwirtschaft arbeiten, wenn wie geplant
12.000 Beschéftigte in der ersten Ausbaustufe in der Gigafactory eingestellt werden. Heute lage die
Region im bundesweiten Vergleich damit auf Rang 11. Langfristig konnte der Landkreis mit bis zu
40.000 neuen Arbeitsplatzen in der Gigafactory in die Top 4 vorstol3en.

4 Es ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in ausldndische Werke der deutschen OEM flieRen. Detailliertere Angaben werden
durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht. Details sind Kapitel 4.5 zu entnehmen.

24 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Abbildung 1-8: Neuinvestitionen in Chancenfelder
Investitionsvolumen (Anzahl neuer Arbeitsplatze), Stand 2021
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Die Investitionen der OEM, die bereits in Deutschland tatig sind, werden als farbiger Kasten hervorgehoben. Bei den meis-
ten ist davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr Standorte verteilen, als regional zugeordnet und in der Karte
abgebildet werden kénnen. Es ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in auslandische Werke der OEM flieRen.
Genauere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht.

Quelle: eigene Recherche und Darstellung

Gegeniiberstellung von Risiko- und Chancenfeldern eréffnet regionsspezifische Analysen

Die umfassende Analyse der 40 durch den automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen hat
gezeigt, wie unterschiedlich weit diese Regionen in der Transformation fortgeschritten sind. Dies er-
moglicht die Identifikation der fiir eine erfolgreiche Transformation wichtigen Handlungsfelder und
notwendigen MaRBnahmen. Vor allem in den noch nicht weit im Transformationsprozess fortgeschrit-
tenen Regionen kénnte durch einen Fokus auf die Verstarkung von Standortfaktoren, Wissenstransfer,
Innovationsimpulse und schlagkraftige Netzwerke ein Umfeld etabliert werden, mithilfe dessen die
bisherigen soziookonomischen Vorteile durch die Prasenz der Automobilwirtschaft auch zukiinftig auf-
recht erhalten werden kénnen.
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Wahrend andere Studien sich auf die Risiken konzentrieren und Arbeitsplatzverluste im konventionel-
len Bereich prognostizieren, wird in der vorliegenden Studie zudem gezeigt, wo Chancenfelder beste-
hen und dass Deutschland dort durchaus Starken vorweisen kann. Schon heute sind im Vergleich zu
den 260.000 Beschaftigten im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs 125.000 Beschaftigte in
Chancenfeldern tatig. Diese Felder haben hohes Potenzialwachstum, wie auch die Analysen zu den
Zukunftsinvestitionen zeigen, das sich in den nachsten Jahren auf die Beschaftigung auswirken wird.

Abbildung 1-9: Fortschritt im Transformationsprozess
Anteile in Prozent*, Farben reprasentieren Kategorien des Fortschritts im Transformationsprozess, Stand 2021
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Der Fortschritt im Transformationsprozess wird umso hoher bewertet je mehr sich die Beschaftigung zugunsten der Chan-
cenfelder verschiebt. Die GroRe der Blase reprdsentiert den Absolutbetrag der Differenz von Beschaftigungsanteilen in
Chancenfeldern und am klassischen Antriebsstrang in einer Region. Je groRRer die Blase desto groRer der Absolutbetrag. Der
Fortschritt im Transformationsprozess wird als hoch eingestuft, wenn die Zahl der Beschaftigten in Chancenfeldern tGber der
Zahl der Beschaftigten am klassischen Antriebsstrang liegt. Die gestrichelte schwarze Linie reprasentiert gleiche Anteile am
klassischen Antriebsstrang sowie in Chancenfeldern. Liegt eine Region oberhalb dieser Linie ist die Beschaftigung mit Bezug
zum klassischen Antriebsstrang hoéher als in den Chancenfeldern. Liegt eine Region unterhalb der Linie ist die Beschaftigung
in Chancenfeldern groRer. *enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

Quelle: eigene Darstellung

Auch in den vom automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen sind Unternehmen zu finden,
die sich in den Chancenfeldern betéatigen (Abbildung 1-9). Etwa 46.000 Beschaftigte sind innerhalb der
40 Regionen in Chancenfeldern tatig. Diese miissen den 139.500 Beschaftigten im Bereich des konven-
tionellen Antriebsstrangs in diesen Regionen gegeniibergestellt werden, um eine , Nettoexposition”
abschatzen zu kénnen.

Insgesamt zeigt die Analyse, dass die Automobilwirtschaft fiir gut ein Viertel aller Kreise und kreisfreien
Stadte in Deutschland besonders bedeutend ist und dass viele dieser Regionen in den letzten Jahren
von der Innovationskraft und Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen der Automobilwirtschaft profi-
tiert haben. Nun gilt es, dass Unternehmen, regionale Akteure und die Politik gemeinsam die Weichen
stellen, um ein neues Kapitel in der Erfolgsgeschichte des flir Deutschland so wichtigen Automobilbaus
aufzuschlagen.
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Methodik

In der vorliegenden Studie wurde eine neue Methode der Mikrodaten-Analyse eingesetzt, die die
Identifizierung einzelner Unternehmen und damit granulare Berechnungen zuldsst. Auf Basis einer
Unternehmensdatenbank, die alle rund 3,5 Millionen Unternehmen in Deutschland beinhaltet,
wurden die Unternehmen mit Produktionsfokus iber Webcrawling selektiert und georeferenziert,
die in der Automobilwirtschaft titig sind. Uber Recherchen wurden rund 700 Werke der acht OEM
und mehr als 100 grofRten Zulieferer in Deutschland georeferenziert, einer Branche zugeordnet
und die aktuelle Beschéaftigtenzahl sowie das Tatigkeitsprofil ergdnzt. Die Ergdnzungen der Tatig-
keitsprofile erfordern Schatzungen, wenn in einem Werk beispielsweise Tatigkeiten in allen drei
Chancenfeldern stattfinden, die aber in aller Regel nicht beschaftigtenscharf ausgewiesen werden.

Damit entstand eine Datenbank, die ein umfassendes Bild der Tatigkeiten in der Automobilwirt-
schaft in regionaler Perspektive widerspiegelt. Die Daten wurden umfanglich validiert, indem eine
Gegenprifung mit offentlichen Statistiken, anderen Studien (IPE Institut fur Politikevaluation
GmbH et al.,, 2019), extensiven manuellen Webrecherchen sowie verschiedensten regionalen
Automotive-Cluster-Managern in Deutschland stattfand.

Die Recherchen wurden im Friihjahr 2021 (Stand 2021) abgeschlossen. In der Regel beziehen sich
die ermittelten Beschaftigtenzahlen auf das Jahr 2020. Die aktuelle Dynamik in der Automobilwirt-
schaft ist allerdings erheblich. Aufgrund der transformatorischen Prozesse sind im Bereich des kon-
ventionellen Verbrennungsmotors WerksschlieBungen, Beschaftigungsabbau und Unternehmens-
zusammenschlisse an der Tagesordnung, wahrend in den Chancenfeldern massiv Beschaftigung
erhoht und neue Werke aufgebaut werden. Der laufende Prozess kann in unserer Status-quo-Be-
trachtung nur unzureichend abgebildet werden. Nichtsdestoweniger erscheint es sehr wertvoll,
die hier vorgenommene grundsatzliche Bestandsaufnahme der Automobilwirtschaft am Anfang
der Transformation als Basislinie zu setzen, um so die zukiinftigen Veranderungen besser einord-
nen und bewerten zu kénnen.

Weitere Details zur Methodik sind Kapitel 4.1 zu entnehmen.
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2 Einordnung

Die automobile Transformation hin zu Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung hat grundle-
gende Anpassungen in der deutschen Automobilwirtschaft zur Folge. Einerseits kommen diejenigen
Unternehmen unter Druck, die Teile und Komponenten des konventionellen Verbrennungsmotors pro-
duzieren, weil diese in den nachsten Jahren stark an Bedeutung verlieren werden. Andererseits ent-
stehen signifikante Chancen in den neuen Markten, weil sich dort erhebliche Potenziale entfalten.

Wahrend sich bestehende Standorte wandeln missen, um den neuen Anforderungen gerecht zu wer-
den, werden neue Standorte gegriindet — oftmals ,,auf der griinen Wiese”, wie die Beispiele Tesla in
Brandenburg oder CATL in Thiiringen zeigen. Hieraus ergeben sich regionale Anpassungsnotwendig-
keiten fiir vom Wandel betroffene Regionen, in denen sich viele Unternehmen auf die Verbrenner-
technologie konzentriert haben, aber auch regionale Chancen fiir neue Standorte mit hoher Wert-
schopfung in den neu aufwachsenden Bereichen.

Als Reaktion auf den strukturellen Wandel hat die Bundesregierung die Konzertierte Aktion Mobilitat
(KAM) ins Leben gerufen. Im Rahmen von bisher sechs Spitzengesprachen wird in diesen Runden eru-
iert, wie die Mobilitat der Zukunft gestaltet und den strukturellen Herausforderungen der Automobil-
wirtschaft begegnet werden kann. Zudem hat das Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie im
Jahr 2020 den Transformationsdialog Automobilindustrie u. a. mit Vertretern der Wirtschaft, der Lan-
der und Regionen und der Gewerkschaften durchgefiihrt. Diese Studie wurde als Begleitforschung zum
Transformationsdialog Automobilindustrie ausgeschrieben.

Ziel der Studie ist es, bedeutende und besonders von der Transformation betroffene Automobilregio-
nen in Deutschland zu identifizieren. Dabei sollen Regionsmerkmale identifiziert und Chancen heraus-
gearbeitet werden. Zum vertieften Verstandnis der regionalen Pragung Deutschlands durch die Auto-
mobilwirtschaft wird im vorliegenden Gutachten eine Unternehmensverortung auf Mikroebene durch-
geflihrt. Hierdurch wird gezeigt, welche Regionen eine weit Gberdurchschnittliche Pragung aufweisen
und wie diese Pragung ausgestaltet ist — in Richtung Risiko (Regionsprofil mit konventionellem An-
trieb), Chancen (Regionsprofil mit Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung) oder neutraler
Entwicklung (Regionsprofil mit sonstigen Komponenten wie Fahrwerk, Karosserie, Licht, Interieur oder
Exterieur).

Mit dieser Analyse lassen sich granulare Aussagen Uber die Verfasstheit der Regionen treffen und re-
gionsspezifische Handlungsempfehlungen ableiten. Diese sollen dabei helfen, die Transformation in
den Regionen erfolgreich zu gestalten.
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3 Grundlagen des
automobilen Wandels

3.1 Effekte durch eine Verscharfung der Umweltregulierung

Die EU hat das Ziel ausgegeben, bis 2050 CO,-neutral sein zu wollen. Im Dezember 2020 wurde eine
Verscharfung des CO,-Ziels bis 2030 beschlossen: Im Vergleich zu 1990 sollen Treibhausgasemissionen
in der Europaischen Union um mindestens 55 Prozent gesenkt werden. Bis zu diesem Zeitpunkt lautete
die Vereinbarung, dass eine Reduktion um 40 Prozent bis 2030 realisiert werden miisse. Deutschland
hat im Zuge dessen im Juni 2021 das novellierte Klimaschutzgesetz verabschiedet, das CO,-Neutralitat
bis 2045 vorsieht. Bis 2030 sollen die Treibhausgasemissionen um 65 Prozent im Vergleich zu 1990
gesenkt werden. Bislang lag dieser Wert bei 55 Prozent. Die Emissionen im Verkehrssektor in Deutsch-
land sollen bis 2030 auf 85 Millionen Tonnen CO; gesenkt werden (gegeniiber 163 Millionen Tonnen
CO, im Jahr 1990). Gegeniuber dem Jahr 1990 entspricht das einer Minderung um rund 48 Prozent.

Das , Fit-for-55“-Klimapaket der EU-Kommission vom 14.07.2021 sieht flir den Verkehrssektor europa-
weit bis 2050 eine Senkung der Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor um 90 Prozent im Vergleich
zu 1990 vor. Dies soll u. a. durch eine Anpassung der CO,.Emissionsgrenzen von Autos und eine Einbe-
ziehung der Kraftstoffe fir den StralRenverkehr in das europdische Emissionshandelssystem erreicht
werden (Europaische Kommission, 2021b).

Die vorgeschlagenen Anderungen der CO,Emissionsgrenzen von Autos sind erheblich. Das ,Fit-for-
55“-Klimapaket der EU sieht vor, dass die durchschnittlichen jahrlichen Emissionen von Neuwagen ab
2030 55 Prozent geringer und ab 2035 dann 100 Prozent geringer sein missen (Europaische Kommis-
sion, 2021a). Verbrennungsmotoren werden deshalb in der EU einen schweren Stand haben.® Sollten
die beschleunigten Ziele der EU zur CO,-Neutraliltdt auch andere (Industrie)-Ldnder zu weitergehen-
den MaBnahmen motivieren, kénnten Verbrennungsmotoren in gut zehn Jahren zur Minderheit bei
den Neuzulassungen gehoren. Prognosen gehen davon aus, dass 2030 nur noch ein Drittel der Leicht-
fahrzeuge mit konventionellem Verbrennungsmotor global zugelassen werden (IW Consult et al.,
2021).

Die Regulierung der CO,-Emissionen der Fahrzeuge erfolgt schon seit 2015 iber Flottengrenzwerte fir
die Neuzulassungen der Hersteller. Von 2015 bis 2019 galt ein Flottengrenzwert von 130 Gramm

°> Eine Weiternutzung von Verbrennungsmotoren in Leichtfahrzeugen unter Verwendung von E-Fuels in Europa wére theoretisch denkbar. Sie
setzt aber eine Anderung der derzeitigen Regulierung der Emissionsmessung voraus. Derzeit wird hier nicht zwischen der Herstellungsart
der verwendeten Kraftstoffe differenziert. Zudem erscheint aus aktueller Perspektive die Nutzung von E-Fuels im groRen MaRstab un-
wahrscheinlich. E-Fuels sind aktuell noch nicht marktreif und deutlich teurer als Strom oder Wasserstoff als Energietrager, weil sie unter
Beriicksichtigung des Herstellungsprozesses eine geringere Energieeffizienz aufweisen (vgl. beispielsweise Agora Verkehrswende, 2019;
Umweltbundesamt, 2020). Zudem missen E-Fuels mit erneuerbaren Energien hergestellt werden, um CO»-Neutralitdt zu erreichen. Dies
erscheint aber vor 2030 groBmaRstablich unrealistisch (Ueckerdt et al., 2021). In kleinerem MaRstab ist es dennoch méglich, dass E-Fuels
auch bei Leichtfahrzeugen eingesetzt werden. So investiert beispielsweise Porsche gemeinsam mit Siemens Energy in eine E-Fuels-Pro-
duktion in Chile (Porsche, 2020). Andere Automobilhersteller stoppen dagegen die Weiterentwicklung ihrer Verbrennungsmotoren (Audi,
2021b). Vorteilhaft fur E-Fuels ist die Nutzung der bestehenden Infrastruktur (beispielsweise Tankstellen; VDA, 2017). Dies gilt insbeson-
dere fir Markte auBerhalb der Industrielander, in denen in den nachsten Jahren voraussichtlich kein flaichendeckendes Stromladenetz
aufgebaut wird.
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CO,/Kilometer nach dem alten NEFZ%-Prifverfahren. Dieser Grenzwert wurde fir das Jahr 2020 auf
95 Gramm CO»/Kilometer fiir 95 Prozent der Neuzulassungen jedes Herstellers verscharft. Die emissi-
onsstdrksten 5 Prozent der Neuzulassungen wurden dabei nicht auf den Flottengrenzwert angerech-
net. Fir die Jahre 2021 bis 2024 gilt das 95-Gramm-Ziel im Durchschnitt fir die gesamte Flotte eines
Herstellers.

Von 2025 bis 2029 sollte vor der Verscharfung der Klimaschutzziele eine CO,-Minderung von 15 Pro-
zent und ab 2030 eine CO,-Minderung von 37,5 Prozent erreicht werden. Nach den neuen Vorschlagen
ist nun ab 2030 eine Minderung der CO,-Flottengrenzwerte um 55 Prozent und bis 2035 eine Minde-
rung um 100 Prozent geplant (Europaische Kommission, 2021b). Bei leichten Nutzfahrzeugen soll der
Flottengrenzwert bis 2030 um 50 Prozent statt um 31 Prozent sinken und dann bis 2035 ebenfalls um
100 Prozent zurlickgehen.

Die Flottengrenzwerte werden herstellerspezifisch bestimmt und an das Durchschnittsgewicht der
Fahrzeuge der Flotte angepasst. Bei einem hoheren Durchschnittsgewicht der Fahrzeuge erhoht sich
der herstellerspezifische Flottengrenzwert, bei einem geringeren Durchschnittsgewicht verringert er
sich. So liegt der herstellerspezifische Flottengrenzwert beispielsweise von Fiat unter dem von Merce-
des.

Bei Uberschreitung des Flottengrenzwertes werden Strafzahlungen je verkauftem Fahrzeug und
Gramm Uberschreitung fillig. Ab 2021 gilt ein einheitlicher Satz von 95 Euro je Gramm Zielverfehlung
je Fahrzeug.

Bei der Berechnung des Flottenverbrauchs gibt es einige Ausnahmeregelungen:

» Null- und Niedrigemissionsfahrzeuge (ZLEV — Zero and Low Emission Vehicles) — also Batterie-
und Brennstoffzellenfahrzeuge sowie Plug-in-Hybride mit einem CO;-AusstoRR von weniger als
50 Gramm COy/Kilometer — erhalten noch bis 2023 sogenannte Supercredits. Sie werden mit ei-
nem hoheren Gewichtungsfaktor in den CO,-Flottenwerten der Pkw eines Herstellers beriicksich-
tigt. Sie senken damit den CO,-Flottenwert eines Herstellers tiberproportional.

» Ab 2025 wird dieses Anreizsystem gedndert. Es gilt dann auch fiir Nutzfahrzeuge. Es werden al-
lerdings Schwellenwerte eingefiihrt, ab denen die ZLEV erleichternd zur Zielerreichung angerech-
net werden kénnen. Ab 2025 liegt der Wert bei 15 Prozent und erhdht sich auf 35 Prozent (Pkw)
und 30 Prozent (leichte Nutzfahrzeuge). Nur fiir die ZLEV, die diese Anteile an den Neuzulassun-
gen eines Herstellers Uberschreiten, konnen sie als Erleichterung auf den Flottenwert angerech-
net werden.

» Oko-Innovationen mit CO,-Einsparpotenzial kénnen bis maximal 7 Gramm CO,/Kilometer auf den
Flottenverbrauch angerechnet werden, wenn sie sich im Testbetrieb nicht auf den Verbrauch
auswirken. Beispiele sind Solardacher, Abgaswarmeriickgewinnung oder LED-Scheinwerfer.

> Es gelten Ausnahmeregelungen fiir kleine Hersteller. Solche mit Neuzulassungszahlen bis
1.000 Fahrzeuge pro Jahr sind von der Regulierung ausgenommen. Hersteller mit 1.000 bis
10.000 Neuzulassungen pro Jahr vereinbaren mit der EU-Kommission individuelle Ziele. Herstel-
ler mit 10.000 bis 300.000 Neuzulassungen pro Jahr bekommen eigene CO,-Minderungsziele.

» Pooling ermdglicht es verschiedenen Herstellern, gemeinsam das Ziel des Flottengrenzwertes zu
erreichen.

5 NEFZ — Neuer Europdischer Fahrzyklus — seit 1992 gultiges Testverfahren fir die Erstzulassung von Neufahrzeugen.
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Die Regulierung des CO;-AusstolRes der Fahrzeugflotte liber den Flottengrenzwert fir Neufahrzeuge
wirkt sich erst mit Zeitverzogerung auf den Flottenverbrauch aus. Erst etwa finf Jahre nachdem ein
Flottengrenzwert flir Neufahrzeuge gilt, werden rund 50 Prozent der Fahrleistung mit Fahrzeugen er-
bracht, die den Grenzwert einhalten (BMU, 2020).

Durch die zukiinftigen Anpassungen des CO,-Ausstoles erfolgen Riickwirkungen auf die Beschaftigung
im Bereich des konventionellen Antriebs. Die Herstellung eines konventionellen Antriebsstrangs ist zu
rund 70 Prozent beschéaftigungsintensiver als die Herstellung des Antriebsstrangs fir Elektrofahrzeuge
(Fraunhofer IAO, 2020a).

Eine Studie des ifo Instituts prognostiziert deshalb je nach Durchdringung des Marktes mit Elektrofahr-
zeugen Riickgdnge von 180.000 bis 220.000 Beschaftigten (ifo Institut, 2021) alleine bis 2025. 2030
geht die Studie von 215.000 bis 290.000 betroffenen Beschaftigten aus. Der Anteil von Elektroautos
muss dabei umso hdher sein, je schwacher die jahrliche Reduktion des CO,-AusstoRes von herkdmm-
lichen Verbrennungsmotoren ausfallt. Die altersbedingte Fluktuation kdnne nur einen Teil des Rick-
gangs abfedern. Da die Studie noch das 37,5-Prozent-Minderungsziel bis 2030 fiir Fahrzeugflotten ver-
wendet, sind die prognostizierten Beschaftigungsriickgange bis 2030 eher als untere Grenze zu verste-
hen. Mit einer CO,-Minderung von 55 Prozent fiir Fahrzeugflotten diirfte die Methodik der Studie star-
kere Riickgange der Beschaftigung errechnen.

Das Fraunhofer IAO geht in einem Update seiner ELAB 2.0 Studie, das das 55-Prozent-Minderungsziel
fiir die gesamten Treibhausgasemissionen der EU (1990 bis 2030) verwendet, von einem Rickgang
zwischen 90.000 und rund 120.000 Beschéftigten im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs bis
2030 aus (Fraunhofer IAO, 2020b). Die Spannweite ergibt sich aus unterschiedlichen Anteilen von rein
elektrisch angetriebenen Fahrzeugen (60 bzw. 88 Prozent) und Hybridfahrzeugen (20 bzw. 12 Prozent)
an den Neuwagen im Jahr 2030.

Eine weitere Studie schatzt, dass sowohl in der Automobilindustrie als auch im Automobilhandel und
Aftermarket bis 2040 jeweils bis zu 300.000 Arbeitsplatze gefahrdet sind (IPE Institut fir
Politikevaluation GmbH et al., 2019). Die Autoren nutzen verschiedene Szenarien, um unterschiedliche
politische Vorgaben und technologische Entwicklungen zu simulieren. Das Referenzszenario geht da-
von aus, dass die CO,-Emissionen einer Pkw-Flotte bis 2030 um 37,5 Prozent gegentiber 2020 zurick-
gehen missen. Die aktuelle EU-Vorgabe sieht bereits eine Minderung um 55 Prozent vor (Europaische
Kommission, 2021b). Bereits in diesem Szenario prognostizieren die Autoren einen Verlust von
130.000 Arbeitsplatzen in der Automobilindustrie und einen Verlust von 250.000 Arbeitsplatzen im
Automobilhandel und Aftermarket bis 2040. Im Szenario der verstarkten Elektrifizierung wird das Er-
reichen der CO.-Flottengrenzwerte bereits frither erzielt. Die Arbeitsplatzverluste erhéhen sich auf
170.000 (Automobilindustrie) und 260.000 (Automobilhandel und Aftermarket). In diesem Szenario
wird von einer starkeren politischen Forderung der Elektromobilitat gesprochen, aber nicht explizit
von verscharften CO,-Flottengrenzwerten, wie sie kiirzlich beschlossen wurden. Die Arbeitsplatzver-
luste kdnnten also unter Umstdanden hoher ausfallen. Die grofSten Arbeitsplatzverluste werden in der
Studie errechnet, wenn sich im Progressivszenario nicht nur eine verstarkte Elektrifizierung, sondern
auch eine verstarkte Automatisierung durchsetzt. Fahrzeuge mit hoheren Automatisierungsstufen sind
also friher marktreif als im Referenzszenario. Die Verluste belaufen sich laut Autoren auf 300.000 Ar-
beitsplatze (Automobilindustrie) und 310.000 Arbeitsplatze (Automobilhandel und Aftermarket.

Die Boston Consulting Group geht davon aus, dass die Anzahl der Arbeitspldtze in der Automobilwirt-
schaft bis 2030 konstant bleiben kann (BCG und Agora Verkehrswende, 2021). Die Autoren rechnen
jedoch im Zuge der Elektrifizierung des Antriebsstrangs mit erheblichen Verschiebungen zwischen den
beteiligten Industriezweigen. Unter den Automobilherstellern, antriebsstrangabhéngigen Zulieferern
sowie in der Instandhaltung sind Arbeitsplatzverluste zu erwarten. Zuwachse kénnten antriebsstrang-
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unabhangige Zulieferer sowie angrenzende Wirtschaftszweige (etwa Energieinfrastruktur) erwarten.
Dadurch ergeben sich auch regionale Verschiebungen. Fiir groRRe Teile der Beschaftigten ist der Schu-
lungsbedarf zudem sehr hoch. Damit die automobile Transformation gelingt und die Prognosen ein-
treffen konnen, fordern die Autoren von Unternehmen und Politik rechtzeitig MaBnahmen zu ergrei-
fen. Dazu zahlen Qualifizierung, Rahmenbedingungen und die Unterstiitzung von betroffenen Regio-
en.

>

3.2 Technologische Trends

Die Elektrifizierung und die Digitalisierung der Fahrzeuge sind zwei Megatrends, die in der Branche
einen tiefgehenden und grundlegenden Strukturwandel ausgeldst haben, der heute am Anfang steht
und in den nachsten 20 bis 30 Jahren die Automobilbranche pragen wird.

Diese Megatrends werden die Fahrzeuge in den nachsten Jahren sehr stark verandern. Es gibt Teile,
die vollig entfallen, und solche, die neu hinzukommen (Abbildung 3-1).

Abbildung 3-1: Uberblick iiber den automobilen Wandel nach Systemen und Referenzfahr-

Fahrzeugkonzepte

Komponenten Veranderungen der Systeme bis 2030

zeugen
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Entfallt
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Entfallt
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Modifiziert
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Modifiziert
Modifiziert  Modifiziert  Modifiziert ~ Modifiziert/  Modifiziert/  Modifiziert/
Entfallt Entfallt Entfallt
n.\v. Neu Neu Neu Neu Neu
n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. Neu

ICE (konventioneller Verbrennungsmotor); Mild-HEV (Verbrennungsmotor mit Elektrounterstiitzung); HEV (Hybridantrieb);
REX (Range Extender); BEV (batterieelektrisch); FCV (Brennstoffzelle)
Quelle: eigene Darstellung Fraunhofer 1AO, 2021

Vor diesem Hintergrund konzentriert sich die Studie auf drei der wichtigsten Themen dieser grundle-
genden Transformation:

» Wechsel von konventionellen zu elektrifizierten Fahrzeugen
> Automatisierung der Fahrzeuge

» Vernetzung der Fahrzeuge

Dieser Abschnitt gibt einen kurzen Uberblick iiber einige Definitionen und technologische Grundlagen.
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Fahrzeugelektrifizierung

Unter dem Begriff elektrischer Antrieb versteht man jenes Antriebssystem, bei dem mindestens ein
Teil der Traktion im Fahrzeug rein elektrisch ermdglicht wird (Bauer et al., 2020). Konventionelle oder
herkdmmliche Antriebe dagegen beinhalten einen Verbrennungsmotor und ermdoglichen die Traktion
durch die Verbrennung eines fossilen Kraftstoffs. Die Vielfalt an elektrischen Antriebskonzepten hangt
hauptsachlich vom Grad der Elektrifizierung ab:

P> Geringe Elektrifizierung. Bei Fahrzeugen mit konventionellem Verbrennungsmotor (ICE), wobei
dazu auch die Mild-Hybrid- und Micro-Hybrid-Fahrzeuge (HEV) zadhlen, dominiert der Verbren-
nungsmotor. Der Mild-Hybrid zeichnet sich durch ein 48-Volt-Bordnetz und einen Startergenera-
tor aus, welcher einer klein dimensionierten E-Maschine entspricht und die Aufgaben einer tra-
ditionellen Lichtmaschine mit bernimmt.

> Mittlere Elektrifizierung. Fahrzeuge mit einem Full-Hybrid- oder Plug-in-Hybrid-Antrieb greifen
zwar auch auf einen konventionellen Antriebsstrang zuriick, haben aber zuséatzlich einen starken
elektrischen Antriebsstrang mit einer Traktionsbatterie. Beim PHEV wird im Gegensatz zum Full-
Hybrid eine grofRere Batterie verbaut, die durch AnschlieRen an das Stromnetz aufgeladen wird.
Dadurch lassen sich wesentlich langere Strecken rein elektrisch zuriicklegen.

» Volle Elektrifizierung. Hierzu gehoren batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), die ausschlieRlich
durch einen Elektromotor angetrieben werden und Brennstoffzellenfahrzeuge (FCV), die mit
komprimiertem Wasserstoff angetrieben werden, der im Fahrzeug in elektrische Energie umge-
wandelt wird.

Durch die Elektrifizierung der Fahrzeuge andern sich nicht nur die direkt betroffenen Systeme, bei-
spielsweise durch den Wegfall des Verbrennungsmotors oder der Abgasanlage, sondern die gesamte
Fahrzeugarchitektur verandert sich. Elektromotoren bendtigen weniger Platz, wodurch neue Méglich-
keiten bei den anderen Komponenten entfaltet werden.

Fahrzeugautomatisierung

Bei der Fahrzeugautomatisierung geht es in der Endstufe um das fahrerlose vollautomatisierte Fahren
(Abbildung 3-2). Davor gibt es vier andere Stufen, die von der Ubernahme einzelner Assistenzfunktio-
nen (Stufe 1) bis zu automatisiertem Fahren in bestimmten Anwendungsfallen (Stufe 4) reichen. Heute
ist Stufe 3 schon technisch moéglich und wird eingesetzt. Bei diesem hochautomatisierten Fahren muss
der Fahrer nicht mehr dauerhaft das Fahrzeug liberwachen, sondern nur noch in bestimmten Situati-
onen eingreifen.

Durch die Automatisierung der Fahrzeuge entstehen neue Markte in folgenden Bereichen:

» Umfelderfassung (z. B. Ultraschall, Radarsysteme, Kamera, Long Distance, Lidar-Systeme)

» Datenverarbeitung (CPU, FlexRay-, CAN-Bus-, LIN-Bus-Schnittstellen, Software fiir Daten-Fusion/
-Interpretation)

> Aktorik (z. B. Elektronische Stabilitdtskontrolle ESC, Elektronisches Gaspedal, Elektromechani-
sche Bremse, Elektrische Lenkunterstitzung)

» Ortung (digitale Karten, GPS/GLONASS/Galileo-Empfanger)
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Abbildung 3-2: Stufen des automatisierten Fahrens

Automation €—» Fahrer

Fahrer fuhrt
dauerhaft Langs-
und Querfuhrung
aus.

Stufe 0

Driver only

Fahrer fuhrt
dauerhaft Langs-
oder Querfuhrung
aus

Stufe 1
Assistent

Fahrer muss das
System dauerhaft
Uberwachen.

Stufe 2

teilautomatisiert

Fahrer muss das
System nicht mehr
dauerhaft
Uberwachen, muss
aber potenziell in
der Lage sein, zu
Ubernehmen.

Stufe 3

hochautomatisiert

Kein Fahrer
erforderlich im
speziellen
Anwendungsfall

Stufe 4

vollautomatisiert

Quelle: Fraunhofer IAO und Horvath & Partners (2016) auf Basis einer Definition des VDA

Stufe 5
fahrerlos

Fahrzeugvernetzung

Bei einem vernetzten Fahrzeug (Connected Car) handelt es sich um ein Fahrzeug, das sich mittels der
entsprechenden Hard- und Software (iber internetbasierte Verbindungen mit seinem Umfeld vernetzt.
Bei diesen Vernetzungen kdnnen Informationen gesendet und empfangen werden (Cacilo und Haag,
2017; Johanning und Mildner, 2015). Der notwendige Verbindungsaufbau kann durch verschiedene
Systeme organisiert werden.

» Embedded. Die komplette Software und Hardware inklusive der SIM-Karte, die fiir einen Verbin-
dungsaufbau notwendig ist, sind im Fahrzeug verbaut und die Internetverbindung ist nicht von
Peripheriegeraten abhdngig. Diese Losung eignet sich aufgrund ihrer Zuverlassigkeit vor allem fiir

sicherheitsrelevante Services, wie beispielsweise flir das Notrufsystem ,,eCal

|ll

Tethered. Tethered-Systeme entsprechen im Wesentlichen den Embedded-Systemen. Zum Ver-
bindungsaufbau wird jedoch die SIM-Karte auf dem mobilen Endgerat des Fahrzeugnutzers ver-

wendet.

Bei der Vernetzung entstehen neue Markte in den Bereichen:

» Kommunikationssysteme

» Multimedia- und Fahrerinformationssysteme

» Connected Car Services
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3.3 Produktions- und Nachfrageanderungen

Ein Trend in der deutschen Automobilindustrie waren die in den letzten Jahren ricklaufigen Stlickzah-
len und Anteile bei der Inlandsproduktion:

» Automobilhersteller in Deutschland produzierten im Jahr 2020 weltweit 13,3 Millionen Einhei-
ten. Im Vorkrisenjahr 2019 lag die Produktion noch bei 16 Millionen Einheiten. Im Jahr des Pro-
duktionshéhepunktes 2017 waren es 16,5 Millionen Fahrzeuge.

» Die Produktion der Hersteller in Deutschland hat sich besser entwickelt als im weltweiten Durch-
schnitt. Der Index (2015 = 100) lag 2019 bei 105,9, weltweit aber nur bei 100,5. Der deutsche
Marktanteil ist daher leicht gestiegen. In der Hauptsache liegt das am Absatz in China. Im Krisen-
jahr 2020 ist der Index auf 88 gesunken, weltweit jedoch sogar auf 83,7.

Gleichzeitig ist aber eine sehr starke Strukturverschiebung von der Inlands- zur Auslandsproduktion zu
beobachten. Die deutschen Hersteller produzieren also immer mehr Fahrzeuge in ihren auslandischen
Werken. Im Jahr 2015 lag der Inlandsanteil noch bei 37,7 Prozent, 2020 waren es nur noch 26,4 Pro-
zent. Die Inlandsproduktion ist sogar gefallen. Im Jahr 2015 wurden 5,7 Millionen Fahrzeuge von Her-
stellern in Deutschland produziert, 2019 waren es nur 4,7 Millionen und 2020 nur noch 3,5 Millionen
Einheiten. Bereits im Jahr 2019 sind das rund 18 Prozent weniger als noch 2015.

Insgesamt zeigen diese Daten einen eindeutigen Trend zur Internationalisierung der deutschen Auto-
mobilproduktion.

Tabelle 3-1: Anzahl und Entwicklung der deutschen Automobilproduktion
Anzahl in Millionen Einheiten, Entwicklung Index (2015 = 100)

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Fahrzeuge in Mio.
Einheiten
Welt 87,2 91,2 92,8 92,4 87,7 73,0
Deutschland 15,1 15,8 16,5 16,3 16,0 13,3
Deutschland (Inland) 5,7 5,7 5,6 51 4,7 3,5
Deutschland (Ausland) 9,4 10,1 10,8 11,2 11,4 9,8
Inland an Gesamt-D
in Prozent 37,7 36,3 34,3 31,5 29,1 26,4
Entwicklung seit 2015
Welt 100,0 104,6 106,4 105,9 100,5 83,7
Deutschland 100,0 104,6 108,8 107,5 105,9 88,0
Deutschland (Inland) 100,0 100,7 98,9 89,7 81,7 61,6
Deutschland (Ausland) 100,0 106,9 114,8 118,2 120,6 104,0

Inland: Produktion in inlandischen Werken; Ausland: Produktion deutscher Hersteller in auslandischen Werken
Quellen: VDA (2020), OICA (2021), eigene Berechnungen

Neben dem Trend zur verstarkten Auslandsproduktion hat in Deutschland die Transformation der Au-
tomobilindustrie auch bei den Zulassungen nach Antriebsarten begonnen. Das zeigen die Zulassungen
fiir Pkw in Deutschland (Tabelle 3-2):

» Insgesamt sind die Zulassungen im Jahr 2020 riicklaufig. Die Zahl der Zulassungen ist 2020 gegen-
Uber dem Vorjahr um 19,1 Prozent gefallen. Dafiir waren insbesondere die Corona-Pandemie,
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aber auch die nachlassende weltweite Autokonjunktur und Schwierigkeiten durch die Umstel-
lung auf den WLTP-Prifzyklus im Jahr 2018 verantwortlich.

» Gleichzeitig ist aber ein Wandel hin zu elektrifizierten Antrieben zu beobachten. Fahrzeuge mit
Hybridantrieb (+120,6 Prozent im Vergleich zum Vorjahr) erreichten einen Anteil von 18,1 Pro-
zent aller Neuzulassungen, darunter die Plug-in-Hybride (+342,1 Prozent) einen Anteil von
6,9 Prozent. Batterieelektrische PKW (+206,8 Prozent) wiesen einen Anteil von 6,7 Prozent aus.

Dieser Trend wird von den deutschen Herstellern getrieben. Ihr Anteil der Elektro- und Plug-in-Hybrid-
Fahrzeuge an den Zulassungen in Deutschland ist von 2,8 Prozent (2019) auf 14,7 Prozent (2020) ge-
stiegen, bei einem gesamten Marktanteil fiir Elektro- und Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge von 13,6 Prozent.
Fiir 2021 liegen Zulassungszahlen von Januar bis Juli vor. In diesem Zeitraum stieg der Anteil der deut-
schen Hersteller weiter stark an auf 23,8 Prozent (Elektro: 10,2 Prozent; Plug-in-Hybrid: 13,6 Prozent).
Der Marktanteil liegt bei 22,6 Prozent (Elektro: 10,7 Prozent; Plug-in-Hybrid: 11,9 Prozent).

Tabelle 3-2: Neuzulassungen (Pkw) nach Antriebsarten in Deutschland
Anzahl in 1.000 Einheiten, Anteile in Prozent

2019 2020 Veranderung von 2019 auf 2020 2021 (bis Juli)

Anzahl

Gesamt 3.607,3 2.917,7 -19,1% 1.627,3
Elektro (BEV) 63,3 194,2 +206,8 % 174,2
Plug-in-Hybrid 45,3 200,5 +342,1% 193,7
Anteile

Elektro (BEV) 1,8 6,7 +4,9 PP 10,7
Plug-in-Hybrid 1,3 6,9 +5,6 PP 11,9
Summe 3,1 13,6 +10,5 PP 22,6

PP = Prozentpunkte
Quellen: KBA (2021), eigene Berechnungen

Bereits von Januar bis Juli wurden im Jahr 2021 fast 175.000 rein batterieelektrisch betriebene Fahr-
zeuge (BEV) in Deutschland zugelassen und damit nur etwa 20.000 weniger als im gesamten Jahr 2020.
Auf deutsche Hersteller entfdllt davon etwa die Halfte mit rund 87.000 Fahrzeugen. Rechnet man
Skoda und Seat (Volkswagen AG) sowie Mini (BMW Group) dazu, steigt die Anzahl auf 104.000 Fahr-
zeuge. Auf Volkswagen entfallt der GroRteil der Neuzulassungen mit rund 42.000 Fahrzeugen. Das ent-
spricht 12,8 Prozent aller neu zugelassenen Volkswagen-Fahrzeuge. Darauf folgen Daimler (rund
19.000) und Tesla (14.000). Auch Hyundai und Renault konnten jeweils etwa 14.000 Fahrzeuge zulas-
sen.

Insgesamt liegt der Anteil der reinen Elektrofahrzeuge (BEV) an den Neuzulassungen in Deutschland
von Januar bis Juli 2021 bei 10,7 Prozent (2020: 6,7). Bei den deutschen Herstellern liegt der Anteil bei
10,2 Prozent (2020: 5,4). Unter ausldandischen Herstellern liegt der Anteil also héher (11,1 Prozent).
Lasst man Tesla auRen vor, sinkt der Anteil auslandischer Hersteller auf 9,4 Prozent.
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Tabelle 3-3: Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen nach Hersteller
Anzahl von neu zugelassenen Fahrzeugen (Pkw) mit Elektroantrieb (BEV) in Deutschland, Januar—Juli 2021

Anzahl Neuzulassungen

Anteil BEV an allen Neuzu-

Rang (BEV) Hersteller lassungen in Prozent**
1 41.724 VW 12,8
2 18.966 Daimler* 12,5
3 14.257 Tesla 100,0
4 14.206 Hyundai 23,9
5 13.960 Renault 23,3
6 9.390 Opel 9,5
7 8.022 Skoda 8,2
8 7.916 BMW 5,7
9 6.829 Audi 5,5
10 6.826 Peugeot 20,0
11 5.866 Fiat 11,3
12 5.431 Mini 20,1
13 4.620 Kia 12,4
14 3.070 Seat 4,1
15 2.429 Porsche 14,6
16 2.246 Nissan 12,8
17 1.465 Mazda 6,5
18 1.110 Polestar 99,1
19 1.041 Citroen 3,5
20 921 Dacia 4,2
21 882 Ford 1,1
22 590 Volvo 2,3
23 409 Honda 10,0
24 353 Jaguar 11,4
25 121 DS 9,6
26 34 Toyota 0,1
27 24 Lexus 1,5
28 2 MAN 0,5

1.470 Sonstige Hersteller 22,4
174.180 Insgesamt 10,7
87.256 Deutsche Hersteller 10,2
85.454 Ausldndische Hersteller 11,1
71.197 Ausl. Hersteller ohne Tesla 9,4

*Daimler: Mercedes (5.452) und Smart (13.514)

**des jeweiligen Herstellers

Quelle: KBA (2021), eigene Berechnungen
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3.4  Definition Automobilwirtschaft

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird die Automobilwirtschaft in regionaler Perspektive analysiert.
Die genannten Trends flihren zu einer hohen Dynamik in der Automobilwirtschaft — erstens passen
sich die Unternehmen an den Wandel an und gestalten ihn durch Zusammenschliisse und Werksprio-
risierungen bzgl. des Auf- und Abbaus von Beschaftigung, zweitens aber auch durch eine lebendige
Start-up-Landschaft, in der neue Geschaftsmodelle entwickelt werden. Mit einer aktuellen Analyse des
Status quo, welche Teilbereiche der Automobilwirtschaft in welchen Regionen Deutschlands bedeu-
tend sind, wird eine Basislinie gezogen, von der aus die Entwicklung der nachsten Jahre beurteilt wer-
den kann.

Dabei sind zwei Perspektiven von besonderem Interesse:

» Thematische Perspektive. Die Herstellung des traditionellen Verbrennungsmotors und die Ent-
wicklung dessen wird in den nachsten Jahren massiv zuriickgehen. Daflir werden die Chancen-
felder der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung in hohem Mal3e wachsen. Bis 2040
werden voraussichtlich bis zu 88 Prozent aller globalen neu zugelassenen Pkw batterieelektrisch
betrieben (IW Consult et al., 2021). Damit wandelt sich auch die Zusammensetzung der Automo-
bilwirtschaft, in der die Herstellung von Teilen und Komponenten des traditionellen Verbren-
nungsmotors eine hohe Bedeutung innehatten.

> Regionale Perspektive. Durch die fundamentalen Anderungen innerhalb der Automobilwirtschaft
wird sich auch die Bedeutungsarchitektur der einzelnen Regionen in Deutschland verschieben.
Wahrend beispielsweise der Landkreis Oder-Spree in Brandenburg aktuell nicht als automobilge-
pragter Standort auffallt, wird sich dies durch die Inbetriebnahme des Tesla-Werks in Griinheide
massiv dndern. Durch den dynamischen Wandel der Wirtschaftsstruktur der Kleinstadt Griin-
heide wird sich die soziookonomische Lage vor Ort wandeln. Gleichzeitig werden Werke, in de-
nen Teile und Komponenten fiir den traditionellen Antrieb hergestellt werden, verkleinert oder
geschlossen, wodurch ehemals wichtige Regionen an Bedeutung verlieren kénnen.

Die Automobilwirtschaft umfasst rund 3,26 Millionen Erwerbstatige. Darunter fallen die Erwerbstati-
gen, die in der Herstellung des Autos eingebunden sind und die Erwerbstatigen, die Sales-, Aftermar-
ket- und anderen Dienstleistungsaktivitaiten nachgehen und damit in direkter Verbindung zur Automo-
bilwirtschaft stehen (Abbildung 3-3).

Mit Individualdaten kénnen préazisere Aussagen zur Bedeutung des automobilen Wandels und der re-
gionalen Betroffenheit gemacht werden. Zum Einsatz kommt ein Kaleidoskop an Quellen, die mit-
einander verschrankt und harmonisiert werden. Als Basis dient die Unternehmensdatenbank von
beDirect, einem Tochterunternehmen von Creditreform und Bertelsmann. Diese Datenbank beinhaltet
eine Vollerhebung aller rund 3,5 Millionen Unternehmen in Deutschland. Die Kontaktdaten der Unter-
nehmen werden nach Moglichkeit erganzt um ihre Branche, die Mitarbeiterzahl und einige weitere
Informationen wie das Grindungsdatum.
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Abbildung 3-3: Erwerbstatige in der Automobilwirtschaft in Deutschland
Absolute Anzahl (direkter, indirekter und katalytischer Effekt), 2020
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3.262.814 Erwerbstadtige insgesamt

Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung

Aus dieser Grundgesamtheit wurden alle Unternehmen identifiziert, die relevant fiir die Automobil-
produktion sind (siehe Abbildung 3-4). Dabei wurden zwei Teilmengen gebildet: Die erste Teilmenge
(direkter und indirekter Effekt) beinhaltet alle Unternehmen im Produktionsbereich, also im Verarbei-
tenden Gewerbe. Diese Unternehmen wurden (ber die Unternehmensdatenbank identifiziert und
georeferenziert. Zur ersten Teilmenge zahlen auch produktionsorientierte Zulieferer in Dienstleis-
tungsbereichen. Die zweite Teilmenge beinhaltet Sales- und Aftersales-Unternehmen im Dienst-
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leistungsbereich (katalytischer Effekt). Hier sind Erwerbstatigenangaben auf WZ-Zweistellerebene der
Ausgangspunkt. Flr die bendtigten kleinteiligen Branchen (Dreisteller) liegen keine amtlichen Zahlen
zu Erwerbstatigen oder Wertschopfung auf Kreisebene vor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis von
Zahlen (sozialversicherungspflichtig und geringfligig Beschaftigte) der Bundesagentur fir Arbeit her-
geleitet. Die regionale Verteilung geschieht anhand von Mikrodaten. Die Aufteilung ermdglicht die Dif-
ferenzierungen zwischen Produktion, produktionsorientierten Diensten, Sales und Aftersales und wiir-
digt den Umstand, dass insbesondere im Bereich der Produktion raumliche Clusterungen von Unter-
nehmen im Rahmen von Produktionsverbiinden und engen Zulieferbeziehungen auftreten, wahrend
Handel, Reparaturwerkstatten und Dienstleistungen deutlich homogener im Raum verteilt sind.

In der Regel werden die Zulieferbranchen tber die Input-Output-Tabellen (10T) der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnungen (VGR) ermittelt (IPE Institut fiir Politikevaluation GmbH et al., 2019). Uber
die darin enthaltenen Lieferverflechtungen zwischen allen Giiterklassen kann anteilig berechnet wer-
den, wie stark die Branchenverflechtungen sind. So kann ermittelt werden, wie viel Wertschépfung
beispielsweise vom Maschinenbau an die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen geliefert
wird. Diese Anteile werden der Automobilwirtschaft zugerechnet. Allerdings sind diese Informationen
nur fiir Deutschland und nicht in disaggregierter Form verfiigbar. Die Lieferverflechtungen auf Kreis-
ebene weichen von der Durchschnittsbetrachtung ab.

Abbildung 3-4: Zusammensetzung der Automobilwirtschaft

Automobilwirtschaft

Produktion und Salesund After-Sales
produktionsorientierte Dienste

100 % 100 % nteilig 100 % 100 %
Werkszuordnung Automobil- produktions- Kfz-Handel und Tankstellen
von OEMs und Unternehmen orientierte Instandhaltung (Wz 47.3)
Top-100- (wz 29) Zulieferer (WZ 45.1-45.3)

Zulieferern

OEM = Original Equipment Manufacturer
Direkte Zuordnung von Branchen mit 100 Prozent, anteilige Zuordnung von Zulieferern tber IOT-Anteile.
Quelle: eigene Darstellung

Die produktionsnahen Unternehmen lassen sich in feinere Kategorien aufteilen, die fiir die vorliegende
Studie relevant sind. Fir diese Aufteilung wurden weit Gber 100 Teile und Komponenten vier Katego-
rien zugeordnet.

» Konventioneller Antrieb. Zum konventionellen Antrieb gehdren primar die Bereiche des Verbren-
nungsmotors, des Getriebes und der Abgasanlage. Darunter fallen Komponenten wie Ventile und
Zylinder, Kupplungen und Walzlager oder Katalysatoren und Schalldampfer. Die Begriffe konven-
tioneller Antrieb und traditioneller Antrieb werden als Synonyme verwendet. Auf diese Kategorie
entfallen 22 Prozent der produktionsnahen Beschéftigten (Abbildung 3-5).

» Elektrifizierung. Die Elektrifizierung bendtigt viele neue Teile und Komponenten wie Batteriezel-
len oder die Leistungselektronik, aber auch modifizierte Teile wie beispielsweise im Bereich des
Thermomanagements. Die Elektrifizierung umfasst etwa 5,4 Prozent der Beschaftigten.
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» Automatisierung. Der Weg zum automatisierten Fahren wird mit dem Einsatz unterschiedlicher
Komponenten beschritten. So verzichtet Tesla auf Radarsensoren, sondern setzt vollstandig auf
Kameras. Deutsche Automobilhersteller halten Radarsensoren fir unerldsslich. Daneben sind
beispielsweise auch Aktoren wichtig flir das automatisierte Fahren. Zudem kommt Software in
umfassender Art und Weise zum Einsatz, um moglichst viel Fahrzeugdaten zur Verbesserung der
Systeme nutzen zu kdnnen. Dem Bereich der Automatisierung konnten 3,6 Prozent der Beschaf-
tigten zugeordnet werden.

» Vernetzung. Kommunikations- und Multimediasysteme entwickeln sich zu Schliisselsystemen im
Auto. In der Regel werden die Systeme Uber das Smartphone des Nutzers gesteuert. Die wich-
tigsten Komponenten sind hier softwarebasiert. Die Beschaftigten im Bereich der Vernetzung
machen mit 1,5 Prozent die kleinste Gruppe der Beschaftigten aus.

Uber die Definition von Wortwolken innerhalb dieser unterschiedlichen Bereiche und die Suche dieser
Begriffe auf den Webseiten aller Unternehmen in Deutschland, konnten die Unternehmen identifiziert
werden, die in die Herstellung dieser Teile und Komponenten involviert sind. Insgesamt konnten so
von den rund 44.000 Standorten der Unternehmen mit Herstellungstatigkeiten in der Automobilwirt-
schaft etwa 13.000 Standorte ganz oder teilweise in den vier genannten Bereichen verortet werden.
Die restlichen Standorte der Unternehmen in der Automobilwirtschaft konzentrieren sich ausschlieR-
lich auf die sonstigen Systeme, die nicht direkt vom automobilen Wandel betroffen sind, also beispiels-
weise Fahrwerk und Karosserie, Exterieur und Interieur oder Licht. Auf die sonstigen Systeme entfallen
67,7 Prozent der produktionsnahen Beschaftigten.

Abbildung 3-5: Verteilung der produktionsnahen Beschaftigten in Deutschland
Anteile in Prozent*, Stand 2021

67,6
1,5
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m Konventionelle Antriebstechnik W Elektrifizierung des Antriebsstrangs
Automatisierung B Vernetzung

Sonstige Systeme

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung

Wahrend Komponenten des traditionellen Antriebs im Risikofeld gruppiert werden, werden die drei
letztgenannten Kategorien zusammengefasst zu Chancenfeldern, weil hier signifikantes Wachstums-
potenzial in den nachsten Jahren realisiert werden kann.

Um Unscharfen bei den Uber einen Algorithmus identifizierten Unternehmen maoglichst zu vermeiden,
wurden die Daten auf zwei Weisen validiert:

» Erstens wurden die Werke der OEM (Original Equipment Manufacturer), der Top-100-Zulieferer
und weiterer grolRer Zulieferer mit mehreren Produktionsstatten in Deutschland iber manuelle
Webrecherchen ermittelt, regional zugeordnet und nach Moglichkeit um Beschaftigtenzahlen er-
ganzt.



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

> Zweitens wurden alle Unternehmen mit mehr als 100 Beschaftigten manuell tGberprift, ob sie
wirklich in der Automobilwirtschaft und damit wertschopfend an der Herstellung eines Autos
tatig sind. Hierflr wurden die Webseiten der Unternehmen nach ihren Tatigkeitsfeldern ausge-
wertet. Im Rahmen dieser Arbeit konnten die Unternehmen auch den oben genannten fiinf Be-
reichen zugeordnet werden. Es wurden dementsprechend mehrere Tausend Webseiten gepriift.
Die Unternehmen mit mehr als 100 Beschéftigten stehen laut Unternehmensregister im WZ 29
flr 95 Prozent der Beschéftigten und 98 Prozent der Umsétze in Deutschland (Statistisches Bun-
desamt, 2020d). Diese Verhaltnisse konnen mit den Individualdaten nahezu exakt abgebildet
werden — die Unternehmen im WZ 29 mit mehr als 100 Beschaftigten reprasentieren 96 Prozent
aller Beschaftigten.

» Die Unternehmen mit weniger als 100 Beschaftigten flieBen nach dem gangigen statistischen
Ansatz in die Berechnungen mit ein: Die Unternehmen im WZ 29 mit der vollstandigen Beschaf-
tigungsangabe, die Unternehmen in den Zulieferbranchen und mit jeweiligem Lieferanteil der
Branche gemessen an den |0T-Verflechtungen.

Durch die regionalen Zuordnungen entstehen auf Kreisebene in einigen Regionen deutliche Unter-
schiede bei der Bewertung der Automobilwirtschaft im Vergleich zur 6ffentlichen Statistik. Im Kreis
Olpe in Nordrhein-Westfalen sind beispielsweise nach offiziellen Zahlen der Bundesagentur fiir Arbeit
2.217 Beschaftigte im WZ 29 tatig (Bundesagentur flr Arbeit, 2021c). Daraus ergibt sich, dass sich etwa
2,8 Prozent der Erwerbstatigen der Automobilwirtschaft im Kreis Olpe zuordnen lassen. Unternehmen
wie Kirchhoff Automotive oder Muhr und Bender (Mubea) werden bei dieser Vorgehensweise aller-
dings nicht bericksichtigt, weil diese nicht dem WZ 29, sondern anderen Branchen zugeordnet sind
(Kirchhoff und Mubea: WZ 25). Beide Unternehmen missten aber aufgrund ihrer Produktprogramme
vollstandig dem Automobilsektor zugeordnet werden. Werden die betroffenen Unternehmen in der
Automobilwirtschaft in Olpe komplett (und nicht nur die Unternehmen des WZ 29) bericksichtigt,
steigt die Bedeutung der Automobilwirtschaft im Kreis Olpe signifikant an.

Neben der praziseren regionalen Zuordnung hat die individualdatenorientierte Vorgehensweise einen
weiteren bedeutenden Vorteil: Diese Daten finden Eingang in die regionalen IOT und verbessern damit
die Berechnung der regionalen Impacts. Durch die Identifizierung der zuliefernden Unternehmen je
Kreis kénnen die regionalen Anteile variiert werden.
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4 Die Automobilwirtschaft in
Deutschland und seinen
Regionen

Die Automobilwirtschaft hat fiir viele Regionen in Deutschland eine herausgehobene Bedeutung. Mit
einer neuen Methode auf Mikrodatenebene wurde ermittelt, welche Regionen besonders von der Au-
tomobilwirtschaft gepragt sind. Auf dieser Basis konnten die bedeutenden Regionen danach unter-
sucht werden, in welchen Regionen besonders viele Unternehmen Teile und Komponenten fiir den
traditionellen Antriebsstrang herstellen, um regionale Betroffenheiten festzustellen. Dabei wurden
ebenfalls Unternehmen in Chancenfeldern identifiziert, um die regionale Diversifizierung innerhalb der
Automobilwirtschaft darstellen zu kénnen. Die Analyse erfolgt schwerpunktmaRig auf Ebene der
401 Kreise und kreisfreien Stadte (NUTS-3-Ebene).”

4.1  Methoden zur Nutzung von Individualdaten

Die Nutzung von Individualdaten auf Mikroebene lber die beDirect-Unternehmensdatenbank ermég-
licht eine tiefe Detailanalyse deutscher Regionen. Hauptsachlich aus fiinf Griinden werden diese Daten
und nicht die Daten auf der NUTS-3-Ebene (Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte) der 6ffentlichen
Statistik verwendet:

» Es gibt Zuordnungsprobleme bei Branchen in der 6ffentlichen Statistik. Viele Unternehmen, die
beispielsweise im WZ 25 (Herstellung von Metallerzeugnissen) verortet sind, sind reine Automo-
bilzulieferer, weil sie (mittlerweile) komplett in der Wertschépfungskette Auto tatig sind. Diese
Problematik besteht auch fiir andere Branchen, wenngleich nicht in diesem ausgepragten MafRe.
Bleiben die Unternehmen nach ihrer historischen Ausrichtung im WZ 25 verortet, geht nur ein
kleiner Teil ihrer Beschaftigung auf Basis der Zulieferverflechtungen mit in die Berechnungen der
Automobilwirtschaft ein. Werden diese Unternehmen manuell dem WZ 29 (Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen) zugerechnet, kdnnen die Beschéftigten in voller Anzahl be-
ricksichtigt werden. Dies kann vor allem auf regionaler Ebene zu groen Unterschieden fiihren,
wenn in Regionen zufallig mehrere nicht im WZ 29 verortete groRe Automobilzulieferer behei-
matet sind. Ein Beispiel hierflr ist der Kreis Olpe (siehe weitere Ausfiihrungen). Bei der Nutzung
von Individualdaten besteht auch die Mdglichkeit Unternehmen, die auRerhalb des WZ 29 tatig
sind und (nahezu) vollstandig fur die Automobilwirtschaft produzieren, ganzlich der Automobil-
wirtschaft zuzuordnen, ohne die WZ-Klassifizierung zu andern. Das wiirdigt die hohe Bedeutung,
die etwa einzelne Unternehmen des Maschinenbaus oder der Herstellung von Gummi- und
Kunststoffwaren fiir die Automobilwirtschaft haben.

7 Verwendet wird der Gebietsstand vor dem 01.07.2021. Zum 01.07.2021 fusionierten der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach.
Eisenach ist seitdem ,GroRRe Kreisstadt” innerhalb des Wartburgkreises. Bei ausgewdahlten Tabellen und Abbildungen werden die Auswir-
kungen der Fusion in einer FuRBnote ausgewiesen. Die Verwendung des Gebietsstandes vor dem 01.07.2021 erfolgt aus praktischen Grin-
den. Offentliche Statistiken und weitere verwendete Datenbanken werden erst nach und nach auf den neuen Gebietsstand von 400 Krei-
sen und kreisfreien Stadten umgestellt.
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» Es gibt Zuordnungsprobleme bei Werken grolRer Unternehmen. Wenn einzelne Werke keine ei-

gene Rechtsform haben, sondern direkt zum Mutterkonzern gehéren, kénnen die Beschaftigten
dieser Werke zum Hauptstandort des Unternehmens gezahlt werden, auch wenn Werk und
Hauptstandort raumlich getrennt sind. GroRe Werke machen oftmals einen entscheidenden An-
teil der gesamten Beschaftigung in der Automobilwirtschaft einer Region aus. In etlichen Werken
von Unternehmen wie Daimler, Continental oder Schaeffler sind mehrere Tausend Beschaftigte
tatig.

Die offentliche Statistik hat hohe Anforderungen an Geheimhaltungsvorschriften. So werden
etwa in Wolfsburg die Beschaftigten im WZ 29 nicht ausgewiesen, weil Volkswagen ein dominie-
rendes Unternehmen ist, auf dessen Beschaftigung ansonsten geschlossen werden kdnnte. Dies
gilt nicht nur fiir groRe Standorte, sondern beispielsweise auch fiir das rheinland-pfalzische
Woérth, in dem rund 10.000 Mitarbeiter des Daimler-Konzerns tatig sind, wahrend in der Klein-
stadt insgesamt nur rund 16.000 Beschaftigte gezahlt werden. Die Beschaftigten von Daimler im
WZ 29 fallen unter die Geheimhaltung, konnen aber auf der Webseite von Daimler recherchiert
werden. Damit gibt es fiir die besonders bedeutenden Automobilregionen keine vollstandigen
offiziellen Zahlen. Gerade mit Blick auf die produktionsorientierten Unternehmen der Automo-
bilwirtschaft stellen Geheimhaltungsvorschriften ein Problem dar, weil einzelne Werke aufgrund
hoher Beschaftigungszahlen als dominierende Betriebe gelten und damit nicht ausgewiesen wer-
den.

Die Aktualisierung offentlicher Beschaftigungszahlen muss nicht regelmalRig erfolgen. Wenn
Standorte im Jahre starke Schwankungen in den Mitarbeiterzahlen aufweisen, ist es moglich,
dass sich diese Entwicklungen nicht in der 6ffentlichen Statistik wiederfinden. So weist Bosch fiir
den Standort im bayerischen Blaichach rund 4.000 Beschéftigte aus. Die Bundesagentur fur Ar-
beit gibt als Gesamtbeschaftigung in Blaichach lediglich rund 2.200 Beschéftigte an, davon unter-
liegen rund 1.100 der Geheimhaltung. Diese 1.100 Beschaftigten konnen also keinem Wirt-
schaftszweig zugeordnet werden, um Rickschlisse auf einzelne dominante Unternehmen zu un-
terbinden. In der beDirect-Unternehmensdatenbank sind knapp 5.000 Gesamtbeschaftigte in
Blaichach verzeichnet. Fehlallokationen der 6ffentlichen Statistik kommen dementsprechend
vor.

Es werden Produktportfolios recherchiert. Um die Unternehmen in die Bereiche klassische An-
triebstechnik, Elektromobilitdt, Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernetzung einzuteilen,
werden die Produktportfolios der Unternehmen liber eine Webrecherche ermittelt. Diese Tatig-
keitsprofile kdnnen nicht auf dem Granularitatsgrad tGber 6ffentliche Statistiken ermittelt wer-
den.

Zunachst missen Unternehmen danach klassifiziert werden, ob sie in einem den automobilen Wandel
betreffenden Teilbereich arbeiten. Dabei werden zwei Wege eingeschlagen:

» Der Fokus liegt auf den groRen und damit besonders relevanten Unternehmen. Hier werden die
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notwendigen Informationen manuell Giber eine Webrecherche auf den jeweiligen Webauftritten
der Unternehmen erhoben. Wenn ein Unternehmen in mehreren Bereichen tatig ist — aktuell
entwickeln sich viele Automobilunternehmen, die sich urspriinglich auf den traditionellen An-
triebsstrang konzentriert haben, weiter in Richtung Elektromobilitdt —, wird dies vermerkt, um
eine Aufteilung der Beschaftigten ermdglichen zu kénnen. Hierbei wird auch zwischen Werken
der groRen Unternehmen unterschieden. U. a. werden die Werke von OEM, in denen Verbren-
nungsmotoren produziert werden, dem traditionellen Antrieb zugewiesen.

Die kleinen Unternehmen werden (iber eine automatisierte Analyse den einzelnen Kategorien
zugeordnet. Dabei werden die oben genannten spezifischen Wortwolken zu den Bereichen klas-
sischer Antriebsstrang, Elektrifizierung, Fahrzeugautomatisierung und Vernetzung verwendet.
Unternehmen, die etwa auf ihrer Webseite Begriffe zu Komponenten aus dem Bereich klassi-
scher Antriebsstrang vermerken, werden dieser Gruppe zugeordnet.
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Die manuelle Vorgehensweise bei den grolRen Unternehmen soll méglichst prazise Ergebnisse sicher-
stellen. Gleichwohl existieren Unscharfen, weil die Beschaftigtenanteile je Bereich innerhalb der Un-
ternehmen in der Regel anhand des Produktportfolios und weiterer Informationen auf den Webseiten
der Unternehmen geschatzt werden missen. Die Beschéaftigtenangaben wurden nicht von den jewei-
ligen Unternehmen validiert.

Diese Schatzungen erfolgen nach einer systematischen Vorgehensweise. Wird eine Betriebsstatte
etwa der Automatisierung und der Vernetzung zugeordnet und liegen keine genaueren Informationen
zur internen Verteilung vor, werden die Beschaftigten gleichmaRig auf beide Bereiche verteilt. Ganz
konkret |dsst sich das am Beispiel von Audi in Ingolstadt erldautern. Im dortigen Werk beschaftigt Audi
Uber 40.000 Personen. Audi gibt in einer Pressemitteilung vom Marz 2021 an, dass in der Technischen
Entwicklung rund 10.400 Personen arbeiten. Weiterhin heil3t es: ,,Die Mitarbeitenden aus verschiede-
nen Bereichen von Design bis Technik gestalten den gesamten Produktentstehungsprozess: im Design,
in neuen Fahrzeugkonzepten, in der Entwicklung von Motoren und Getrieben, in der Elektrifizierung
des Antriebsstranges sowie in der Elektrik, Elektronik, Aufbau und Fahrwerkentwicklung” (Audi,
2021a). Daraus wird geschlossen, dass sich die Mitarbeitenden auf die Bereiche konventioneller An-
trieb (,Motoren und Getriebe”), Elektrifizierung (,Elektrifizierung des Antriebsstrangs”) sowie Auto-
matisierung und Vernetzung (,neue Fahrzeugkonzepte”, ,Elektrik, Elektronik”) verteilen. Genauere
Angaben zur Aufteilung liegen nicht vor, weswegen die 10.400 Beschaftigten auf die vier Bereiche
gleichverteilt werden. Die restlichen der iber 40.000 Beschéftigten werden den sonstigen Systemen
zugeordnet.

In anderen Fallen lassen sich die Beschaftigten eines Werkes oder einer Betriebsstatte noch praziser
zuordnen. Entweder kann auf Basis des Produktportfolios eine eindeutige Zuordnung zu lediglich ei-
nem Bereich vorgenommen werden oder das Unternehmen hat selbst genauere Angaben veréffent-
licht. Beispielhaft ist das fiir die Elektrifizierung im Werk Dingolfing von BMW der Fall. BMW gab im
Herbst 2020 an, dass die Elektrokomponentenfertigung im dortigen Werk auf etwa 2.000 Mitarbeiter
ausgebaut wird (BMW, 2020). Liegen solche Informationen vor bzw. konnten recherchiert werden,
werden diese verwendet.

Diese Vorgehensweise ist erfolgreicher, als alle Betriebe und Werksleiter zu kontaktieren und um ge-
naue Unternehmensdaten zu bitten. Auf Basis von Gesprachen mit Automobilherstellern Iasst sich sa-
gen, dass solche Angaben aufgrund der Unternehmenspolitik von Automobilherstellern und -zuliefe-
rern nur im absoluten Einzelfall herausgegeben werden. Die Unternehmen méchten moglichst wenige
Informationen veréffentlichen, die die Konkurrenz verwenden kénnte. Zum Teil sind die Uberginge
zwischen den Bereichen auch flieend, weswegen eine personenscharfe Zuordnung selbst vom Unter-
nehmen nicht immer exakt vorgenommen werden kann.

Die Recherchen wurden im Frithjahr 2021 abgeschlossen. Darauf bezieht sich die Angabe ,Stand 2021,
die sich etwa in Tabelle 4-1, Tabelle 4-2, Tabelle 4-3 und Tabelle 4-4 sowie den zugehdrigen Abbildun-
gen befindet. Die recherchierten Beschaftigungsangaben lassen sich in der Regel dem Jahr 2020 zu-
ordnen. Das deckt sich mit der Berechnung der 6konomischen Bedeutung der Automobilwirtschaft
(Kapitel 5.1), die auf Daten der VGR fiir das Jahr 2020 basiert. Die aktuelle Dynamik in der Automobil-
wirtschaft ist allerdings erheblich. Aufgrund der transformatorischen Prozesse sind im Bereich des kon-
ventionellen Verbrennungsmotors WerksschlieBungen, Beschaftigungsabbau und Unternehmenszu-
sammenschliisse an der Tagesordnung, wahrend in den Chancenfeldern massiv Beschéaftigung erhoht
und neue Werke aufgebaut werden. Der laufende Prozess kann in unserer Status-quo-Betrachtung nur
unzureichend abgebildet werden. So kiindigte etwa der franzésische Automobilzulieferer Faurecia im
August 2021 die Ubernahme des deutschen Zulieferers Hella an, um beide Unternehmen besser auf
die automobile Transformation auszurichten (Faurecia, 2021). Mégliche Personalanpassungen oder
Anderungen des Produktportfolios einzelner Werke werden in dieser Studie nicht beriicksichtigt.
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Nichtsdestoweniger erscheint es sehr wertvoll, die hier vorgenommene grundsatzliche Bestandsauf-
nahme der Automobilwirtschaft am Anfang der Transformation als Basislinie zu setzen, um so die zu-
kiinftigen Veranderungen besser einordnen und bewerten zu kdnnen.

Die manuelle Recherche und Validierung der einzelnen Standorte wurden nur fiir die produktionsna-
hen Bereiche umgesetzt. Anders als im Dienstleistungssektor mit relativ kleinteiligen Handels- und Re-
paraturunternehmen kénnen in einzelnen Produktionswerken mehrere Tausend Beschiftigte tatig
sein — beispielsweise arbeiten allein im Wolfsburger VW-Werk gut 50.000 Menschen. Dadurch ergeben
sich besonders wichtige Regionen fir die Automobilwirtschaft, insbesondere an den Standorten der
Hersteller wie Stuttgart, Miinchen oder Ingolstadt. Auch statistisch kann man die Unterschiede in der
regionalen Verteilung zwischen produktions- und dienstleistungsnahen Tatigkeiten abbilden. Die Vari-
anz auf regionaler Ebene ist bei Ersteren deutlich groRer als bei Letzteren: Die Werte liegen bei 33,3
versus 0,98, Die Dienstleister sind also deutlich gleichm&Riger im Raum verteilt und sind mit Blick auf
die durchschnittliche BetriebsgroRe deutlich kleiner. Der wirtschaftliche Einfluss einzelner Unterneh-
men auf eine Region ist also bei den dienstleistenden Tatigkeiten in der Automobilwirtschaft geringer
ausgepragt.

Der Fokus der Analyse liegt auf den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft. Die pro-
duktionsnahen Bereiche liegen definitionsgemaR im Verarbeitenden Gewerbe (siehe Kapitel 3.4). Im
Verarbeitenden Gewerbe unterscheidet sich die Zahl der Erwerbstatigen und die der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten nur geringfligig, da das Verarbeitende Gewerbe beispielsweise kaum
Selbststandige oder mithelfende Familienangehorige umfasst. Innerhalb des Verarbeitenden Gewer-
bes hatinsbesondere der Wirtschaftszweig 29 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) eine
hohe Bedeutung fiir die Automobilwirtschaft. Im WZ 29 liegt die Abweichung zwischen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten und Erwerbstitigen bei lediglich 4 Prozent.® Offentliche Statistiken umfas-
sen zudem Unscharfen, die sich in statistischen Ungenauigkeiten bei der Abgrenzung und Zuordnung
zeigen. Aufgrund der geringen Relevanz von Personen im Verarbeitenden Gewerbe, die keiner sozial-
versicherungspflichtigen Beschaftigung nachgehen, werden in Kapitel 4 Beschéaftigtenzahlen und Be-
schaftigtenanteile ausgewiesen. Als Relation dient die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten am Arbeitsort. Die in diesem Kapitel ermittelten absoluten Beschaftigtenzahlen der Automobil-
wirtschaft im Verarbeitenden Gewerbe werden im darauffolgenden Kapitel als Erwerbstatige im direk-
ten Effekt Gbernommen. Auch andere Studien nutzen aufgrund der Unterschiede in Datengrundlagen
sowohl sozialversicherungspflichtig Beschaftigte als auch Erwerbstéatige fiir ihre Analysen (vgl. bei-
spielsweise IPE Institut fir Politikevaluation GmbH et al., 2019).

4.2  Die bedeutendsten Regionen fur die Automobilwirtschaft

Der Beschaftigtenanteil in der produktionsnahen Automobilwirtschaft (siehe Tabelle 4-1) liegt bei 3,6 Pro-
zent der Gesamtbeschaftigung in Deutschland. Dies entspricht knapp 1,2 Millionen Beschdftigten. Damit
sind 36,7 Prozent aller knapp 3,3 Millionen Beschaftigten, die mit der Automobilwirtschaft assoziiert wer-
den kdénnen, in produktionsnahen Bereichen tatig.

Diese Beschaftigtengruppe wird nun naher analysiert, um die bedeutendsten Regionen der Automobil-
wirtschaft in Deutschland zu ermitteln. Der Fokus liegt auf den produktionsnahen Bereichen, weil diese

8 Auf Basis der regionalen Anteile der Beschéftigten bzw. Erwerbstétigen.
% Stand 2020, Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort laut Bundesagentur fur Arbeit: 924.738.
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grolRe raumliche Konzentrationen wegen einzelner groRer Werke aufweisen (siehe auch Kapitel 4.1),
Dienstleistungsbereiche der Automobilwirtschaft sind dagegen relativ homogen im Raum verteilt.

Die regionale Verteilung der Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft unterscheidet
sich erheblich zwischen den einzelnen Bundeslandern (NUTS-1-Ebene) und auf der regionalen Ebene der
Kreise und kreisfreien Stadte (NUTS-3-Ebene).

Wahrend die Automobilwirtschaft im Saarland in relativer Perspektive mit 7,8 Prozent aller Beschaftigten
die bedeutendste Rolle spielt, liegt der Anteil in Hamburg bei lediglich 0,5 Prozent. Absolut gesehen sind
mit insgesamt gut 600.000 die mit Abstand meisten Beschaftigten in Baden-Wirttemberg und Bayern ta-
tig. Damit arbeitet rund die Halfte aller Beschaftigten in den produktionsnahen Bereichen im Siden
Deutschlands. Eine Uberdurchschnittliche Pragung durch die Automobilwirtschaft liegt im Saarland, in
Baden-Wiirttemberg und Bayern sowie in Bremen und Niedersachsen vor. In Nordrhein-Westfalen liegt
der Anteil der Beschéftigten mit 2,1 Prozent relativ niedrig. Gleichwohl sind dort fast 150.000 Beschaftigte
in der Automobilwirtschaft und damit die dritthochste absolute Anzahl in Deutschland tatig.

Tabelle 4-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft (NUTS-1)
Bundeslander, NUTS-1-Ebene, Stand 2021

Beschiftigtenanteil der Auto- Absolute Anzahl der Be-
Rang mobilwirtschaft an allen Be-  schaftigten in der Auto- Bundesland

schiftigten in Prozent* mobilwirtschaft*

1 7,8 30.170 Saarland
2 6,3 296.260 Baden-Wirttemberg
3 5,4 309.219 Bayern
4 5,0 16.652 Bremen
5 4,9 146.842 Niedersachsen
6 3,3 53.394 Sachsen
7 3,1 44.536 Rheinland-Pfalz
8 3,1 80.360 Hessen
9 2,9 23.137 Thiiringen
10 2,1 149.807 Nordrhein-Westfalen
11 1,3 10.007 Sachsen-Anhalt
12 1,2 10.417 Brandenburg
13 0,9 5.159 Mecklenburg-Vorpommern
14 0,8 7.628  Schleswig-Holstein
15 0,6 9.906  Berlin
16 0,5 5.214 Hamburg

3,6 1.198.708 Deutschland

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Zusammenstellung

Auf der regionalen Ebene zeigt sich analog, dass die Kreise und kreisfreien Stadte im Siiden Deutsch-
lands in besonderem Male von der Automobilwirtschaft gepragt sind (Tabelle 4-2 und Abbildung 4-1).
Davon abgesehen finden sich in fast jedem Bundesland Deutschlands Regionen, in denen iberdurch-
schnittlich viele Unternehmen der Automobilwirtschaft ansassig sind. Ausnahmen sind — neben den
beiden Stadtstaaten Berlin und Hamburg — die Flachenlander Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern. Wahrend es in diesen vier Bundeslandern keine Region mit einer tiberdurchschnittli-
chen Pragung gibt, sind es in den Bundeslandern Brandenburg und Sachsen-Anhalt zwei (Brandenburg
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an der Havel, Landkreis Teltow-Flaming) bzw. eine (Landkreis Harz). Jedoch gibt es auch in Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern vereinzelte Regionen, in denen der Beschaftigungsanteil in
automobilen Chancenfeldern lberdurchschnittlich ausfallt (siehe Kapitel 4.4).

Insgesamt konnten 118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten identifiziert werden, die in Giberdurch-
schnittlichem AusmaR Unternehmen der Automobilwirtschaft beheimaten. In den 118 Regionen sind
mit 890.000 Beschéftigten 74 Prozent der 1,2 Millionen Beschéftigten tatig. Die Regionen mit der
starksten Pragung sind Wolfsburg mit VW, Ingolstadt mit Audi und Dingolfing-Landau mit BMW. In
allen drei Regionen sind mehr als 40 Prozent der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft tatig.

Grundsatzlich sind die Regionen in besonderem MalRe von der Automobilwirtschaft gepragt, in denen
einer der acht groRen in Deutschland produzierenden Hersteller (Audi, BMW, Daimler, Ford, MAN,
Opel, Porsche, Volkswagen) prasent ist. Die Hersteller ziehen aufgrund ihrer hochgradig arbeitsteili-
gen, integrierten und synchronisierten Wertschopfungsnetze oftmals Automobilzulieferer an ihre
Standorte. Wahrend in Emden Volkswagen mit einem grofRen Werk ansassig ist, befinden sich im Land-
kreis Rastatt und im Landkreis Germersheim groBe Daimler-Werke, die groRe Zulieferer wie Faurecia,
Webasto, Sitech, Schaeffler, Bosch oder Valeo um sich herum versammeln. In Schweinfurt sitzen mit
ZF Friedrichshafen und Schaeffler zwei der groRten Zulieferer Deutschlands.
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Tabelle 4-2: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft (NUTS-3)
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene**, Stand 2021

Ran Beschiftigtenanteil Region Bundes- Rang Beschiftigtenanteil Region Bundes-
in Prozent land in Prozent land
1 47,3 Wolfsburg NI 60 6,0 Koblenz RP
2 46,7 Ingolstadt BY 61 5,9 Bremen HB
3 43,7 LK Dingolfing-Landau BY 62 5,8 LK Muhldorf am Inn BY
4 29,7 Emden NI 63 5,8 Speyer RP
5 29,4 LK Rastatt BW 64 5,8 Solingen NW
6 29,1 Schweinfurt BY 65 5,7 LK Northeim NI
7 25,2 LK Germersheim RP 66 5,7 LK Kronach BY
8 21,9 Salzgitter NI 67 5,6 LK Tuttlingen BW
9 21,0 Eisenach** TH 68 5,6 Braunschweig NI
10 20,6 LK Heilbronn BW 69 5,6 Saale-Orla-Kreis TH
11 19,6 LK Kassel HE 70 5,5 LK Calw BW
12 19,0 LK Boblingen BW 71 5,4 LK Nurnberger Land BY
13 18,1 LK Erlangen-Hochstadt BY 72 5,3 LK Sonneberg TH
14 17,0 Odenwaldkreis HE 73 5,3 LK Neustadt a. d. Waldn. BY
15 15,3 Stuttgart BW 74 5,2 Memmingen BY
16 14,8 Donnersbergkreis RP 75 5,2 Kaiserslautern RP
17 14,2 Regensburg BY 76 5,0 LK Amberg-Sulzbach BY
18 14,2 Landshut BY 77 4,9 LK Regensburg BY
19 14,1 Bamberg BY 78 49 Schwarzwald-Baar-Kreis BW
20 13,7 Kreis Olpe NW 79 4,8 Mannheim BW
21 13,5 LK Zwickau SN 80 4,8 Minchen BY
22 13,2 Saarpfalz-Kreis SL 81 4,8 Erzgebirgskreis SN
23 12,0 LK GroR-Gerau HE 82 4,8 LK Donau-Ries BY
24 11,1 LK Saarlouis SL 83 4,7 LK Teltow-Flaming BB
25 10,9 LK Reutlingen BW 84 4,7 LK Marburg-Biedenkopf HE
26 10,9 LK Sommerda TH 85 4,7 Rheinisch-Bergischer Kreis NW
27 10,8 LK Rhon-Grabfeld BY 86 4,7 LK Merzig-Wadern SL
28 10,7 LK HaRberge BY 87 4,7 LK Darmstadt-Dieburg HE
29 10,6 Coburg BY 88 4,6 LK Neunkirchen SL
30 10,1 Bodenseekreis BW 89 4,6 LK Harz ST
31 10,0 Ansbach BY 90 45 Region Hannover NI
32 9,6 LK Main-Spessart BY 91 4,5 LK Neuburg-Schrobenh. BY
33 9,5 LK Oberallgau BY 92 4.4 LK Hildesheim NI
34 9,3 Markischer Kreis NW 93 4,4 Landau in der Pfalz RP
35 8,9 LK Hof BY 94 4,3 Vogelsbergkreis HE
36 8,6 LK Weilenburg-Gunzenh. BY 95 4,3 Rhein-Neckar-Kreis BW
37 8,6 LK Bamberg BY 96 4,2 LK Gifhorn NI
38 8,5 Hohenlohekreis BW 97 4,2 LK Wesermarsch NI
39 8,3 LK Kitzingen BY 98 4,1 LK Schmalkalden-Mein. TH
40 8,1 LK Schwandorf BY 99 4,1 Leipzig SN
41 7,8 LK Kelheim BY 100 4,0 Offenbach am Main HE
42 7,6 Oberbergischer Kreis NW 101 4,0 Eifelkreis Bitburg-Priim RP
43 7,6 LK Stidliche WeinstralRe RP 102 4,0 LK Aichach-Friedberg BY
44 7,5 LK Landshut BY 103 4,0 LK Trier-Saarburg RP
45 7,5 LK Freyung-Grafenau BY 104 4,0 Main-Kinzig-Kreis HE
46 7,5 LK Neu-Ulm BY 105 3,9 Ennepe-Ruhr-Kreis NW
47 7,4 Kreis Soest NW 106 3,9 Pforzheim BW
48 7,3 LK Ludwigsburg BW 107 3,8 Rhein-Hunsrtick-Kreis RP
49 7,2 Ostalbkreis BW 108 3,8 Straubing BY
50 7,1 LK Waldeck-Frankenberg HE 109 3,8 Nirnberg BY
51 6,9 LK Lindau (Bodensee) BY 110 3,7 Kreis Lippe NW
52 6,9 LK Diepholz NI 111 3,7 LK Ansbach BY
53 6,7 RV Saarbriicken SL 112 3,7 LK Osterholz NI
54 6,7 LK Landsberg am Lech BY 113 3,7 LK Sachs. Schweiz-Osterz. SN
55 6,6 LK Rottweil BW 114 3,6 Kreis Mettmann NW
56 6,5 LK Coburg BY 115 3,6 lIm-Kreis TH
57 6,5 LK Altenkirchen (Ww.) RP 116 3,6 LK Starnberg BY
58 6,2 Brandenburg an der Havel BB 117 3,6 Enzkreis BW
59 6,1 Unstrut-Hainich-Kreis TH 118 3,6 LK Traunstein BY

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021; mit
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkreis (inklusive Eisenach) auf etwa 9,5 Prozent

Quelle: eigene Berechnungen LK = Landkreis; RV = Regionalverband
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Abbildung 4-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene**, Stand 2021

Regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2021

Anteil der Beschiftigten in der Automaobilwirtschaft an der
Gesamtbeschaftigung in Prozent
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021; mit
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkreis (inklusive Eisenach) auf etwa 9,5 Prozent

Quelle: eigene Darstellung
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4.3 Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen

Nicht alle Regionen, in denen die Automobilindustrie eine herausgehobene Bedeutung hat, werden von
der Transformation in gleicher Weise betroffen sein. Die Betroffenheit vom Strukturwandel hangt vor al-
lem davon ab, wie stark die regionale Automobilwirtschaft noch auf die konventionellen Antriebstechno-
logien fokussiert ist und wie hoch die Anpassungs- und Umstellungspotenziale in den Unternehmen und
Regionen ausgepragt sind. Dabei ist auch wichtig, wie attraktiv die betroffenen Regionen fiir die Ansied-
lung neuer Unternehmen mit beispielsweise Spezialisierung auf alternative Antriebe und neue Mobilitats-
dienstleistungen sind.

In Deutschland stellen gut 260.000 Beschaftigte Teile und Komponenten des traditionellen Antriebs-
strangs her. Das sind 0,8 Prozent aller Beschaftigten bzw. rund 22 Prozent aller Beschaftigten der produk-
tionsnahen Automobilwirtschaft. Diese Berechnungen fligen sich harmonisch in die Schatzungen anderer
Studien ein (IW Consult et al., 2021; IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021).

Auf Ebene der Bundeslander (NUTS-1) weist das Saarland den héchsten Anteil der Beschéftigten am tra-
ditionellen Antriebsstrang auf. Jeder zwanzigste Beschaftigte im Saarland fertigt Teile oder Komponenten
des traditionellen Antriebsstrangs (4,9 Prozent). Wie schon bei der Bedeutung der Automobilwirtschaft
folgen auf das Saarland die Bundeslander Baden-Wirttemberg (1,4 Prozent) und Bayern (1,1 Prozent). In
den beiden stdlichen Bundeslandern arbeiten zusammen mit rund 129.000 Beschaftigten rund die Halfte
aller Beschéftigten im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs in Deutschland. In Hamburg, Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern liegen die Beschaftigungsanteile mit jeweils 0,1 Prozent am nied-
rigsten.

Tabelle 4-3: Regionale Betroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Bundeslander, NUTS-1-Ebene, Stand 2021
Anteil der Beschaftigten am  Absolute Anzahl der Be-
trad. Antriebsstrang in der schaftigten am traditio-

Rang Automobilwirtschaft an allen  nellen Antriebsstrang in Bundesland
Beschaftigten in Prozent*  der Automobilwirtschaft*

1 4,9 18.789 Saarland

2 1,4 68.319 Baden-Wiirttemberg

3 1,1 60.677 Bayern

4 0,9 22.648 Hessen

5 0,8 6.659 Thiringen

6 0,8 12.837 Sachsen

7 0,6 8.914 Rheinland-Pfalz

8 0,6 4411 Sachsen-Anhalt

9 0,5 16.071 Niedersachsen

10 0,5 33.089 Nordrhein-Westfalen

11 0,4 3.009 Brandenburg

12 0,3 4.601 Berlin

13 0,3 992 Bremen

14 0,1 1.263 Hamburg

15 0,1 1.126 Schleswig-Holstein

16 0,1 541 Mecklenburg-Vorpommern
0,8 263.946 Deutschland

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Berechnungen
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40 der 401 Regionen Deutschlands wurden als besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
klassifiziert (Tabelle 4-4). Dort arbeiten mit knapp 139.500 Beschaftigten etwa 53 Prozent der 264.000
Beschaftigten, die im Bereich des traditionellen Antriebs tatig sind. Diese 40 Regionen sind eine Teilmenge
der bedeutenden Regionen. Diese Voraussetzung muss erflllt sein, damit eine Wesentlichkeitsschwelle
bei der Gesamtbedeutung der Automobilwirtschaft erreicht wird. Ansonsten bestiinde die Moglichkeit,
dass eine Region, die keine Automobilpragung aufweist, dennoch zu den besonders betroffenen Regionen
zahlen koénnte — beispielsweise aufgrund eines einzigen Produktionsstandorts. Dies wiirde nicht der Idee
gerecht werden, dass die ganze Region den automobilen Wandel (beispielsweise durch die Intensivierung
von Netzwerken oder die Generierung von Innovationsimpulsen) gestalten muss.

Gleichzeitig besteht die Anforderung, dass der Beschaftigungsanteil im traditionellen Antrieb mindestens
dreimal so hoch wie im Bundesdurchschnitt ausfallen muss. Die Regionen sind also dadurch gekennzeich-
net, dass mindestens jeder vierzigste Beschéftigte in der Region Teile oder Komponenten des traditionel-
len Antriebsstrangs fertigt.

Die Regionen mit der groRten Pragung durch Unternehmen, die Teile und Komponenten fiir den tradi-
tionellen Antriebsstrang herstellen, sind Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis. In
allen dieser Regionen liegt der Beschaftigtenanteil bei (iber 10 Prozent der Gesamtbeschaftigung. Dies
verdeutlicht die groRen Herausforderungen, die diese Kreise mit Blick auf den automobilen Wandel
gestalten missen. Gleichwohl findet auch innerhalb der meisten Unternehmen dieser Regionen schon
heute ein massiver Wandel in Richtung neuer Markte statt. Schaeffler, ZF Friedrichshafen, Bosch,
Volkswagen, und Voit Automotive dominieren in diesen Regionen. Das Gros der Beschaftigten fertigt
aktuell noch Teile und Komponenten fir den traditionellen Antriebsstrang. Allerdings arbeiten die Un-
ternehmen bereits intensiv an der Entwicklung oder Produktion von Teilen und Komponenten fir
elektrifizierte Fahrzeuge.
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Tabelle 4-4: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (40 Regionen), NUTS-3-Ebene, Stand 2021

Anteil der Beschaftigten am

trad. Antriebsstrang in der

Ra Automobilwirtschaft an allen Region Bundesland
Beschiftigten in Prozent
1 16,0 Schweinfurt Bayern
2 14,4 Salzgitter Niedersachsen
3 11,0 Bamberg Bayern
4 10,7 Saarpfalz-Kreis Saarland
5 8,7 LK Kassel Hessen
6 8,5 Donnersbergkreis Rheinland-Pfalz
7 7,0 LK Rastatt Baden-Wirttemberg
8 6,9 LK Sdmmerda Thiiringen
9 5,8 RV Saarbriicken Saarland
10 5,7 Brandenburg an der Havel Brandenburg
11 5,5 LK Sidliche Weinstralie Rheinland-Pfalz
12 5,2 LK GroR-Gerau Hessen
13 5,0 LK HalRberge Bayern
14 4,7 Landshut Bayern
15 4,6 LK Landsberg am Lech Bayern
16 4,3 LK Amberg-Sulzbach Bayern
17 4,1 LK Bamberg Bayern
18 3,8 Stuttgart Baden-Wiirttemberg
19 3,7 LK Neunkirchen Saarland
20 3,7 LK Zwickau Sachsen
21 3,6 LK Calw Baden-Wiirttemberg
22 3,5 Pforzheim Baden-Wiirttemberg
23 3,5 LK Aichach-Friedberg Bayern
24 3,5 Ingolstadt Bayern
25 3,3 LK Harz Sachsen-Anhalt
26 3,0 Hohenlohekreis Baden-Wirttemberg
27 3,0 LK Diepholz Niedersachsen
28 2,9 LK Dingolfing-Landau Bayern
29 2,8 LK Sonneberg Thiringen
30 2,8 Markischer Kreis Nordrhein-Westfalen
31 2,8 Mannheim Baden-Wiirttemberg
32 2,7 LK Rottweil Baden-Wiirttemberg
33 2,7 LK Ludwigsburg Baden-Wirttemberg
34 2,7 Kreis Olpe Nordrhein-Westfalen
35 2,6 LK Heilbronn Baden-Wirttemberg
36 2,6 Rheinisch-Bergischer Kreis Nordrhein-Westfalen
37 2,6 Bodenseekreis Baden-Wirttemberg
38 2,6 LK Altenkirchen (Ww.) Rheinland-Pfalz
39 2,5 LK Northeim Niedersachsen
40 2,4 LK Oberallgau Bayern
0,8 Deutschland

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1); LK = Lankkreis; RV = Regionalverband
Quelle: eigene Berechnungen
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Abbildung 4-2 zeigt, dass die besonders betroffenen Regionen durchaus zusammenhangen. Nicht sel-
ten liegen die Regionen in direkter raumlicher Nahe und bilden damit grof3ere regionale Zentren fir
den traditionellen Antriebsstrang. In Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Sachsen findet sich jeweils nur
eine besonders betroffene Region, in Thiringen sind es zwei. Das bedeutet, dass 12,5 Prozent aller
besonders betroffenen Regionen im Osten Deutschlands zu finden sind. Dies zeigt keine auffalligen
Strukturunterschiede: 11,9 Prozent aller bedeutenden Regionen liegen in Ostdeutschland und damit
ein dhnlich hoher Anteil. Die einzige bedeutende Region Sachsen-Anhalts ist jedoch auch besonders
betroffen.

Gleiches gilt fuir das Bundesland Nordrhein-Westfalen. Auch dort finden sich mit 7,6 Prozent der 118
bedeutenden und 7,5 Prozent der 40 besonders betroffenen Regionen keine Strukturunterschiede. In
Niedersachsen und in Rheinland-Pfalz liegen hingegen jeweils 9,3 Prozent der bedeutenden und 7,5
Prozent der betroffenen Regionen. Auch Bayern hat mit 34,7 Prozent einen deutlich groBeren Anteil
an den bedeutenden Regionen als an den betroffenen Regionen (27,5 Prozent). Umgekehrt liegen die
Anteile an den betroffenen Regionen in Baden-Wirttemberg (25 Prozent) und im Saarland (7,5 Pro-
zent) Uber den Anteilen an den bedeutenden Regionen (Baden-Wirttemberg: 14,4 Prozent; Saarland:
4,2 Prozent). 10 der 17 bedeutenden Regionen Baden-Wiirttembergs hdngen in besonderem Male
am klassischen Antriebsstrang. Im Saarland sind es drei der flinf Regionen.
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Abbildung 4-2: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (40 Regionen): Faktor 3 des Durchschnitts, NUTS-3-Ebene, Stand 2021

Besonders betroffene Regionen der
Automobilwirtschaft (Produktion) in Deutschland
Anteil der Beschiftigten im Bereich traditionelle Antriebe
an der Gesamtbeschaftigung in Prozent
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@ Deutschland: 0,8 Prozent
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung
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4.4  Automobile Chancenfelder in Deutschland

Wie bei den 40 besonders betroffenen Regionen werden in diesem Kapitel Regionen identifiziert, in
denen sich besonders viele Unternehmen mit den Chancenfeldern der Elektrifizierung, Automatisie-
rung und Vernetzung (Definition: Kapitel 3.4) beschaftigen. Deutschland hat bereits heute Starken in
den Chancenfeldern. Rund 125.000 Beschaftigte sind in diesen zukunftstrachtigen Bereichen tatig, die
meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 64.000). Auf die Elektrifizierung entfallen damit 5,4 Prozent
der produktionsnahen Beschaftigten der Automobilwirtschaft (Kapitel 3.4). Der globale Anteil liegt bei
etwa 1,5 Prozent (IW Consult et al., 2021). Deutschland hat damit im Chancenfeld der Elektrifizierung
einen Strukturvorteil, der zu einer positiven Entwicklung filhren kann, wenn die gute Startposition ge-
nutzt und weiter ausgebaut wird. Dafiir mlsste Deutschland es schaffen, mit den global prognostizier-
ten Wachstumsraten im Bereich der Elektrifizierung Schritt zu halten.

Im Bundesdurchschnitt sind 0,19 Prozent der Beschéaftigten im Chancenfeld der Elektrifizierung tatig.
In zwolf der 16 Bundeslander gibt es Regionen, die Werte Gber dem Bundesdurchschnitt erreichen.
Insgesamt liegen 82 der 401 Regionen lGber dem Bundesdurchschnitt. Besonders hoch liegen die Be-
schaftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-wirttembergischen Kreisen und
Stadten (Abbildung 4-3, Tabelle 4-5). Auch in einzelnen Regionen Ostdeutschlands gibt es bereits sig-
nifikante Beschaftigungsanteile. Die hochsten Anteile haben die Regionen Landshut (4,6 Prozent), Din-
golfing-Landau (4,3 Prozent) und Ingolstadt (2,5 Prozent). In Landshut produziert BMW Komponenten
fur seine i-Modellreihe. Dazu zahlt etwa der Elektromotor. Auch in Dingolfing-Landau ist maRgeblich
BMW fiir den hohen Anteil in der Elektrifizierung des Antriebsstrangs verantwortlich. Das dortige Werk
liefert etwa den Hochvoltspeicher und das E-Getriebe fir die eigene Modellpalette. In Ingolstadt ar-
beitet Audi an Komponenten fiir die automobile Elektrifizierung.

In Ostdeutschland hat der Landkreis Bautzen (Sachsen) den hochsten Beschaftigungsanteil im Chan-
cenfeld der Elektrifizierung. Dieser beladuft sich auf knapp 1,4 Prozent. In der kreisangehorigen Stadt
Kamenz produziert und entwickelt Accumotive Antriebsbatterien, die in den Daimler-Marken Merce-
des-Benz und Smart verwendet werden. Das Unternehmen Accumotive ist eine Tochter der Daimler
AG. Der Landkreis Bautzen gehort allerdings nicht zu den bedeutenden Regionen aus Kapitel 4.2. Auch
die Stadt Erlangen ist nicht unter den bedeutenden Regionen. Dort arbeiten jedoch etwa 0,8 Prozent
der Beschéftigten in der Elektrifizierung. In Erlangen befindet sich z. B. der Sitz des Joint Ventures Valeo
Siemens eAutomotive, das u. a. Elektromotoren und Antriebssysteme entwickelt und produziert.
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Abbildung 4-3: Die Regionen im Chancenfeld Elektrifizierung
Anteile in Prozent*, NUTS-3-Ebene**, Stand 2021

Chancenfeld Elektrifizierung

Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft
(Produktion) im Bereich Elektrifizierung des Antriebsstrangs
an der Gesamtbeschaftigung in Prozent
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

** Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021; mit
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkreis (inklusive Eisenach) auf etwa 0,2 Prozent

Quelle: eigene Darstellung

Viele der Regionen, in denen sich Unternehmen mit der Automatisierung von Fahrzeugen auseinan-
dersetzen, liegen im Stiden Deutschlands (Abbildung 4-4). Allein in Bayern und Baden-Wiirttemberg
sind 61 Prozent aller Beschéftigten in diesem Bereich tatig.

Insgesamt konnten der Automatisierung etwa 42.600 Beschéftigte in Deutschland zugeordnet werden.
Auf das Chancenfeld der Automatisierung entfallen damit etwa 3,6 Prozent der produktionsnahen Be-
schaftigten der Automobilwirtschaft.

Im deutschen Durchschnitt arbeiten 0,13 Prozent der Beschéftigten im Chancenfeld der Automatisie-
rung. In neun der 16 Bundesldnder liegen Regionen, die {iber dem Bundesdurchschnitt liegen. Uber-
durchschnittlich schneiden 59 der 401 Regionen ab. Mit 3,5 Prozent liegt der Anteil der Beschaftigten
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im Landkreis Lindau (Bodensee) am hochsten. In Lindau hat der Geschéftsbereich Fahrerassistenzsys-
teme der Continental AG seinen Hauptsitz. Damit verbunden ist die Produktion und Entwicklung von
Komponenten fir das autonome Fahren. Dazu zdhlen etwa Kameras, Radar- und Lidarsensoren aber
auch Steuergerate. Die weiteren Spitzenplatze entfallen auf Ingolstadt (3,4 Prozent) und Wolfsburg
(3,1 Prozent). Dort arbeiten Volkswagen bzw. Audi in der technischen Entwicklung am autonomen Fah-
ren und damit verbundenen Komponenten.

Abbildung 4-4: Die Regionen im Chancenfeld Automatisierung
Anteile in Prozent*, NUTS-3-Ebene**, Stand 2021
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021
Quelle: eigene Darstellung

Im Bereich Vernetzung konnten rund 17.800 Beschéaftigte identifiziert werden. Das Chancenfeld der
Vernetzung hat damit den kleinsten Anteil an den produktionsnahen Beschaftigten (1,5 Prozent).

Im Bundesdurchschnitt sind 0,05 Prozent der Beschéftigten im Chancenfeld der Vernetzung beschéf-
tigt. zehn von 16 Bundeslandern kdonnen mindestens eine Region aufweisen, die Uber dem
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Bundesdurchschnitt liegt. Insgesamt erreichen 36 der 401 Regionen einen héheren Anteil als der Bun-
desdurchschnitt. Die héchsten Beschéaftigtenanteile haben die Stadte Wolfsburg (3,1 Prozent), In-
golstadt (2,5 Prozent) und der Landkreis Darmstadt-Dieburg (2,1 Prozent). In Wolfsburg und Ingolstadt
sind die Beschaftigten im Chancenfeld der Vernetzung auf die technische Entwicklung von Volkswagen
und Audi zuriickzufihren. Im Landkreis Darmstadt-Dieburg produziert Continental im Geschéftsbe-
reich

Instrumentation & Driver Mensch-Maschine-Schnittstellen (HMI). Dazu gehdéren Komponenten, wie
digitale Anzeige- und Bedienelemente. In Ostdeutschland erreicht die kleine Stadt Suhl (Thiiringen)
den hochsten Beschaftigungsanteil (0,6 Prozent). In Suhl ist etwa der Elektronikhersteller Paragon ta-
tig, der z. B. an smarten Instrumenten und Bedienelementen im Cockpit sowie weiteren Assistenzsys-
temen von Fahrzeugen arbeitet.

Abbildung 4-5: Die Regionen im Chancenfeld Vernetzung
Anteile in Prozent*, NUTS-3-Ebene**, Stand 2021
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.2021; der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021
Quelle: eigene Darstellung
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Die Regionen mit den meisten Beschaftigten in den drei Chancenfeldern aus absoluter Perspektive sind
die Stadte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei Regionen arbeiten 17,2 Prozent aller
125.000 Beschaftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert werden konnten — also schon heute
rund 21.500 Beschiftigte in den Bereichen Elektrifizierung, Automatisierung oder Vernetzung von
Fahrzeugen.

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,14 Prozent der Gesamtbeschéaftigung in den drei Chan-
cenfeldern zu finden und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt. Diese 34 Regionen verei-
nen 72.000 und damit knapp 58 Prozent aller identifizierten Beschaftigten in den Chancenfeldern auf
sich und verteilen sich auf acht der 16 Bundeslander. 22 der 34 Regionen liegen in Bayern oder Baden-
Wirttemberg. Auf Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz entfallen jeweils drei Regionen. Sach-
sen, Nordrhein-Westfalen und das Saarland stellen je eine der 34 Regionen.

Generell befindet sich die Automobilwirtschaft in Deutschland bereits in einem sehr dynamischen
Wandlungsprozess. Die Entwicklungen verlaufen oft sehr schnell. So kdnnen sich auch die Beschafti-
gungsanteile in den Chancenfeldern rasch anpassen. Werkspriorisierungen der OEM, Verlagerungen
oder Neuansiedlungen kénnen die Bedeutung einzelner Regionen fiir die automobilen Chancenfelder
in kurzer Zeit signifikant andern (siehe auch Kapitel 3.4 und 4.5).
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Tabelle 4-5: Automobile Chancenfelder in Deutschland

Top-Regionen, NUTS-3-Ebene, Anteile der Beschéftigten in Prozent*, Stand 2021

Automobile davon davon davon
Rang Region BL Chancenfelder Elektrifizierung Automatisierung Vernetzung

1 Ingolstadt BY 8,47 2,53 3,41 2,53
2 Wolfsburg NI 6,34 0,11 3,11 3,12
3  Bodenseekreis BW 4,65 2,32 2,32 0,01
4  Landshut BY 4,63 4,62 0,00 0,00
5 LK Rastatt BW 4,37 1,56 2,81 0,00
6 LK Oberallgau BY 4,33 2,19 2,13 0,00
7 LK Dingolfing-Landau BY 4,26 4,25 0,01 0,00
8 Regensburg BY 3,88 1,32 1,28 1,28
9 LKLlindau (Bodensee) BY 3,61 0,16 3,45 0,00
10 LK Heilbronn BW 2,75 0,67 2,07 0,01
11 LK Traunstein BY 2,50 0,83 0,84 0,83
12 Koblenz RP 2,41 1,20 1,21 0,00
13 LK Rhon-Grabfeld BY 2,39 2,00 0,21 0,19
14 Hohenlohekreis BW 2,22 2,14 0,08 0,00
15 LK Darmstadt-Dieburg HE 2,15 0,01 0,02 2,12
16 Speyer RP 2,06 0,69 0,69 0,69
17 LK Hildesheim NI 2,03 0,89 0,42 0,72
18 Schweinfurt BY 1,75 1,74 0,01 0,00
19 LK Bautzen SN 1,57 1,38 0,17 0,02
20 LK Coburg BY 1,51 1,45 0,03 0,03
21 Erlangen BY 1,50 0,82 0,35 0,34
22 LK Starnberg BY 1,50 0,81 0,69 0,00
23 LK Kassel HE 1,50 1,46 0,03 0,00
24 Schwarzwald-Baar-Kr. BW 1,49 0,38 0,60 0,50
25 LK Kitzingen BY 1,48 1,48 0,00 0,00
26  Eifelkreis Bitburg-Prim RP 1,39 1,32 0,05 0,02
27 Offenbach am Main HE 1,33 1,30 0,03 0,00
28 LK Ludwigsburg BW 1,31 1,23 0,05 0,03
29 Salzgitter NI 1,31 1,30 0,00 0,00
30 Saarpfalz-Kreis SL 1,30 0,95 0,29 0,07
31 Oberbergischer Kreis NW 1,30 0,44 0,44 0,41
32 Bamberg BY 1,22 1,22 0,00 0,00
33 LK Donau-Ries BY 1,20 0,01 1,19 0,00
34 Stuttgart BW 1,14 1,11 0,02 0,01

Deutschland 0,37 0,19 0,13 0,05

LK = Landkreis
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung
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4.5 Neuinvestitionen in Chancenfeldern

Die automobilen Chancenfelder werden weltweit in den nachsten Jahren stark wachsen (IW Consult
et al., 2021). Bis zum Jahr 2040 werden die globalen Marktvolumina der Systeme der Automatisierung
voraussichtlich um 166 Milliarden Euro und die der Vernetzung um 242 Milliarden Euro steigen. Fir
Traktionsbatterien wird ein Wachstum von 152 Milliarden Euro erwartet (IW Consult et al., 2021). Die
Grundlagen, um vom prognostizierten Wachstum auch in Deutschland zu profitieren und Arbeitsplatze
und Wohlstand zu sichern, miissen schon heute gelegt werden. Die Analyse zeigt, dass die Grundstein-
legung fiir das neue Kapitel im automobilen Wandel von vielen Unternehmen bereits umgesetzt
wurde.

Insgesamt sind nach aktuellen Informationen etwa 139 Milliarden Euro fiir Neuinvestitionen in den
drei Chancenfeldern in unterschiedlichsten Regionen Deutschlands geplant (Tabelle 4-6, Abbildung
4-6). Mindestens ein Viertel der 40 besonders betroffenen Regionen wird voraussichtlich von Neuin-
vestitionen profitieren. Dabei sind noch nicht fiir alle Investitionsvorhaben Volumina veréffentlicht,
weswegen diese Schatzungen unvollstiandig sind und den unteren Rand der letztlich zum Einsatz kom-
menden Investitionen bilden.

Intensive Aktivitdten konnten vor allem bei den in Deutschland ansadssigen OEM identifiziert werden.
Sie investieren mit mindestens 123 Milliarden Euro den grofRten Teil des derzeit geplanten Mindest-
Volumens (Tabelle 4-6). Die Investitionen lassen sich aber oft nicht trennscharf einzelnen Werken bzw.
Regionen zuordnen. Es ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in auslandische Werke der
deutschen OEM flieRen. Detailliertere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht ge-
macht.’ Es entfallen etwa 40 Milliarden Euro auf Daimler, 30 Milliarden Euro auf BMW, 20 Milliarden
Euro auf Volkswagen, 17 Milliarden Euro auf Audi und 15 Milliarden Euro auf Porsche. Ford investiert
etwa 830 Millionen Euro (1 Milliarde US-Dollar) in sein Werk im Kolner Norden, um es als Zentrum fur
die Produktion von Elektroautos in Europa umzuristen. Fiir Opel ist das Investitionsvolumen nicht be-
kannt. Die Konzern-Mutter Stellantis spricht jedoch von einer Investition in signifikanter Millionenhéhe
in das Russelsheimer Werk.

Bei einer Differenzierung der identifizierten Neuinvestitionen nach auslandischen und heimischen Un-
ternehmen fallt auf, dass groRe Anteile des auslandischen Investitionsvolumens in den Osten Deutsch-
lands flieRen (etwa 80 Prozent). Zurickzufihren ist das vor allem auf die hohen Investitionen von Tesla
in Grinheide: Sie belaufen sich auf rund 5,8 Milliarden Euro. Der Landkreis Oder-Spree gehort bisher
nicht zu den bedeutendsten Automobilregionen in Deutschland. Das kdnnte sich mit einem Schlag an-
dern. In der Gigafactory sollen bereits in der ersten Ausbaustufe bis zu 12.000 Personen arbeiten. Das
wirde bedeuten, dass im Landkreis Oder-Spree knapp 20 Prozent der Beschaftigten direkt in der Au-
tomobilwirtschaft tatig waren.!! Zum jetzigen Stand ldge die Region damit bundesweit auf Rang 11.
Fiir den kompletten Markthochlauf sind bis zu 40.000 neue Arbeitsplatze im Gesprach. Im heutigen
Vergleich lage der Landkreis Oder-Spree damit auf Rang 4 (etwa 43 Prozent).

Brandenburg wird auch von den Investitionen von BASF in Schwarzheide und Microvast in Ludwigs-
felde profitieren. Der Chemiekonzern BASF investiert etwa 500 Millionen Euro in eine neue Anlage zur
Produktion von Kathoden, die in Traktionsbatterien Anwendung finden kénnen. Der Batterieproduzent
Microvast hat erst kiirzlich seine Europazentrale von Frankfurt am Main nach Ludwigsfelde verlegt. Am

10 Details siehe Tabelle 4-6 und Tabelle 7-6.
% Unter der Annahme, dass alle 12.000 Beschéftigten in der Gigafactory zusatzlich in der Region arbeiten.
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neuen Standort wird auch die Montage von Batteriemodulen stattfinden. Microvast bezieht dafiir Bat-
teriezellen von seiner chinesischen Schwestergesellschaft. Geplant sind in Ludwigsfelde bis zu 250 Ar-
beitsplatze.

Neben diesen Neuansiedlungen bestehen weitere Planungen fiir die Produktion von Batteriezellen wie
von SVOLT im saarlandischen Uberherrn oder von CATL im thiiringischen Arnstadt in Deutschland. Bei
SVOLT und CATL handelt es sich um chinesische Unternehmen, die bis zu 2 (SVOLT) bzw. 1,8 Milliarden
Euro (CATL) in den Standort Deutschland investieren. Auch deutsche Unternehmen wie Porsche zu-
sammen mit Customcells im baden-wirttembergischen Tlbingen planen den Aufbau von Batteriezell-
produktionen oder Komponenten dafiir und investieren damit in die Chancenfelder. So entstehen an
unterschiedlichen Orten neue Produktionsstatten fir Traktionsbatterien, die fiir eine groBvolumige
Produktion von Elektrofahrzeugen durch OEM in Deutschland von hoher Bedeutung sind. Die Batterie
macht bei der Produktion etwa 40 Prozent der Wertschdpfung eines Elektroautos aus (BMWi, 2020a).

Weitere Unternehmen haben Neuinvestitionen in Deutschland angekiindigt. Die Pldane sind jedoch
noch nicht so konkret, dass sie sich einzelnen Regionen zuordnen und vom Investitionsvolumen her
guantifizieren lassen. So hat etwa das schwedische Unternehmen Northvolt vor, in Deutschland eine
eigene Produktionsstatte flir Batterien zu errichten. Das Unternehmen betreibt bereits eine Produkti-
onsstatte in Schweden und arbeitete urspriinglich mit Volkswagen in einem Joint Venture an einer
Produktionsstatte in Salzgitter. Diese Plane wurden jedoch gedndert. Volkswagen plant die Batterie-
produktion in Salzgitter allein hochzuziehen. Die Kooperation zwischen den beiden Unternehmen geht
jedoch weiter. Northvolt soll den Volkswagen-Konzern kiinftig mit Premium-Batteriezellen aus Schwe-
den beliefern.

Auch Chip- und Halbleiterhersteller, wie Intel, TSMC und Samsung kdnnten in Zukunft eigene Werke
in Deutschland errichten. Fir Intel ist der Standort Dresden im Gesprach. Konkrete Plane gibt es jedoch
noch nicht. Fir Automobilhersteller und Zulieferer kénnte sich damit jedoch ein direkterer Zugriff mit
kiirzeren Lieferketten auf die begehrten Komponenten ergeben.

Insgesamt sind mit den bisher angekilindigten Investitionspaketen die Chancen fiir Deutschland und
seine Regionen grol’, vom globalen Wachstum in allen drei Chancenfeldern (Elektrifizierung, Automa-
tisierung und Vernetzung) zu profitieren. Regionen, die bisher von der Produktion von Komponenten
des konventionellen Antriebsstrangs profitiert haben, kdnnten an Bedeutung fir die Automobilwirt-
schaft verlieren, wohingegen andere Regionen, die bisher keine herausragende Automobilpragung
aufweisen, in Zukunft eine bedeutendere Stellung einnehmen kénnten.
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Abbildung 4-6: Neuinvestitionen in Chancenfelder
Investitionsvolumen (Anzahl neuer Arbeitsplatze), Stand 2021

Volkswagen (mind. 9 Standorte)
20 Mrd. Euro
bhis 2025

Fraunhofer + Partner (Minster)
700 Mio. Euro (150)
bis 2025

Marelli (Kéln)
n.b. (220)
ab 2021

Ford (Kdln)
etwa 830 Mio. Euro
ab 2023

Stellantis (Kaiserslautern)
n.b. (2.000)
ab 2025

SVOLT (2 Standorte)
bis zu 2 Mrd. Euro (550)
ab 2022/23

Valmet Automotive (Kirchardt)
n.b. (160)
ab 2022

Daimler (Stuttgart und weitere)
40 Mrd. Euro
bis 2030

Leclanché/Eneris (Willstatt)
48 Mio. Euro
ab 2022

Porsche (Stuttgart und weitere)
15 Mrd. Euro
bis 2026

n. b.: nicht bekannt

Microvast (Ludwigsfelde)
50 Mio. Euro (250)
ab 2021

Farasis (Bitterfeld-Wolfen)
600 Mio. Euro (2.000)
ab 2024
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Tesla (Grlnheide)
5,8 Mrd. Euro (12.000)
ab 2022

BASF (Schwarzheide)
500 Mio. Euro (150)
ab 2022

Rock Tech (Guben)
470 Mio. Euro
ab 2024

Bosch (Dresden)
1 Mrd. Euro (700)
ab 2021

Infineon (Dresden)
bis zu 2,4 Mrd. Euro (100)
ab 2021

Globalfoundries (Dresden)
etwa 470 Mio. Euro (250)
ab 2021

Blackstone (Dobeln)
40 Mio. Euro
ab 2021

CATL (Arnstadt)
bis zu 1,8 Mrd. Euro (2.000)
ab 2022

Opel (Russelsheim)
n.b. (300)
ab 2021

BMW (mindestens 4 Standorte)
30 Mrd. Euro
bis 2024

Roth International (Wernberg-Koblitz)
10 Mio. Euro
ab 2022

17 Mrd. Euro
bis 2025

Audi (Ingolstadt und weitere)

Die Investitionen der OEM, die bereits in Deutschland tatig sind, werden als farbiger Kasten hervorgehoben. Bei den meis-
ten ist davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr Standorte verteilen, als regional zugeordnet und in der Karte
abgebildet werden kénnen. Es ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in auslandische Werke der OEM flieRen.
Genauere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht (Details siehe Tabelle 4-6 und Tabelle 7-6).

Quelle: eigene Recherche und Darstellung

64




Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Tabelle 4-6: Neuinvestitionen in Chancenfelder
Stand 2021, weitere Details im Anhang (Tabelle 7-6)

Unternehmen Investitionsvolumen* | Ort Zeitplan Anzahl neuer Arbeitsplatze
(in Mrd. Euro)

73 n. b.
Volkswagen regional verortbar bis 2025

20 Deutsche Standorte n. b.
Daimler 40 u. a. Stuttgart bis 2030 n. b.
Audi 17 u. a. Ingolstadt und Neckarsulm bis 2025 n. b.
BMW 30 u. a. Dingolfing 2020 bis 2025 n. b.
Porsche 15 u. a. Stuttgart bis 2025 n. b.
Ford 0,83 Koln ab 2023 n. b.
Opel n. b. Risselsheim ab 2021 300
Tesla 5,8 Griinheide ab 2022 bis zu 12.000 (1. Stufe)
Infineon 2,4 Dresden n. b. 100 (bis Q4 2021)
svoLT bis 202 Uberherrn ab 2023 400

Heusweiler ab 2022 150

CATL bis zu 1,8 Arnstadt ab 2022 2.000
Bosch 1 Dresden ab 2021 700
Fraunhofer IPT 0,7 Mdnster ab 2025 150
Farasis 0,6 Bitterfeld-Wolfen ab 2024 2.000
BASF 0,5 Schwarzheide ab 2022 150
Globalfoundries 0,47 Dresden ab 2021 250
Rock Tech 0,47 Guben ab 2024 n. b.
Microvast 0,05 Ludwigsfelde n. b. 250
Leclanché/Eneris 0,048 Willstatt ab 2022 n. b.
Blackstone 0,04 Dobeln ab 2021 n. b.
Roth International 0,01 Wernberg-Koblitz ab 2022 n. b.
Marelli n. b. Kéln ab 2021 bis zu 220
Stellantis n. b. Kaiserslautern ab 2025 2.000
Valmet Automotive n. b. Kirchardt ab 2022 160
SUMME bis zu 139** 24.160***

n. B = nicht bekannt

*Investitionen lassen sich nicht trennscharf auf Chancenfelder, sonstige Systeme und interne Verwaltungsprozesse zuord-

nen. Teile der Investitionen flieRen ggf. in sonstige Systeme und interne Verwaltungsprozesse. Keine genaueren Angaben

des Herstellers verfugbar.

**Fur die Summe werden fir Volkswagen 20 Milliarden Euro gezahlt, die in deutsche Standorte flieRen sollen. Von Daimler

flieRen 40, von BMW 30, von Audi 17 und von Porsche 15 Milliarden Euro ein. Die weiteren Summanden ergeben sich aus

der Tabelle.

***Summe Uber verfligbare Angaben. Bei den meisten OEM ist davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr

Standorte verteilen, als regional zugeordnet werden kdnnen. Es ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in aus-

landische Werke der OEM flieRen. Genauere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht.

Quelle: eigene Zusammenstellung
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4.6 Fazit

Den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft konnen rund 1,2 Millionen Beschaftigte zu-
geordnet werden. Diese verteilen sich sehr ungleich im Raum. 118 von 401 Kreisen und kreisfreien
Stadten in Deutschland geh6ren zu den bedeutenden Regionen, die in Gberdurchschnittlichem MaRe
von der Automobilwirtschaft gepragt sind. In den 118 Regionen sind mit 890.000 Beschaftigten 74 Pro-
zent der 1,2 Millionen Beschaftigten tatig.

Rund 22 Prozent und damit 260.000 Beschaftigte in den produktionsnahen Bereichen sind mit der Her-
stellung von Teilen und Komponenten rund um den konventionellen Antriebsstrang befasst. Diese Be-
reiche werden in den nachsten Jahren einem besonders scharfen Wandel ausgesetzt sein. Wenngleich
die Automobilhersteller mit globalen Ausstiegsszenarien noch zuriickhaltend sind, geben schon heute
einige Hersteller konkrete Ausstiegszeitrdume fiir Europa an, darunter Ford (2030), Audi (2033) und
VW (2033 bis 2035) (Springer Professional, 2021).

Etwa 53 Prozent dieser 260.000 Beschéftigten arbeiten in 40 besonders betroffenen Regionen. Die
Abhangigkeit vom konventionellen Antriebsstrang ist in diesen Regionen also noch besonders hoch.
Nicht selten liegen mehrere dieser Regionen geografisch nah beieinander und bilden Zentren der Pro-
duktion von Komponenten des klassischen Antriebsstrangs. In vier Regionen liegt der Beschaftigungs-
anteil sogar bei iber 10 Prozent.

Demgegenliiber stehen die Chancenfelder Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung, in denen
schon heute rund 125.000 Beschaftigte aktiv sind und die grofles Wachstumspotenzial aufweisen. Hier
zeigen sich Regionen, die aktuell zwar nicht zu den 118 bedeutendsten gehoren, in denen aber relativ
viele Beschiftigte in den Chancenfeldern arbeiten. Der Landkreis Bautzen (Sachsen), die Stadt Erlangen
(Bayern) und die Stadt Suhl (Thiiringen) zdhlen z. B. aktuell nicht zu den bedeutenden Automobilregi-
onen in Deutschland, dennoch arbeitet dort zusammen mit insgesamt 3.300 Beschaftigten ein signifi-
kanter Anteil aller Beschaftigten in den Chancenfeldern.

Dadurch deutet sich eine Dynamik an, dass bisherige bedeutende Regionen, die eine starke Pragung
durch den konventionellen Antriebsstrang aufweisen, an Bedeutung verlieren und dafiir neue Regio-
nen mit Chancenprofil an Bedeutung zulegen kdnnten. Dafir spricht auch, dass Teile der mindestens
139 Milliarden Euro, die in der ndchsten Zeit in Werke investiert werden, die mit den Chancenthemen
in direkter Verbindung stehen, auch in Regionen flieRen, die aktuell noch nicht automobilgepragt sind.
Beispiele hierfir sind die Landkreise Oder-Spree (Brandenburg) und Anhalt-Bitterfeld (Sachsen-An-
halt). GroRRe Investitionspakete wurden auch von den in Deutschland ansdssigen OEM verkiindet, die
ihre Werke fit fir die Produktion von Elektrofahrzeugen machen wollen. Auf die OEM entfallen mit bis
zu 123 Milliarden Euro wesentliche Teile der identifizierten Investitionen.

Nichtsdestoweniger werden auch viele der bereits heute etablierten Automobilregionen in Zukunft
durch die Herstellung von Teilen und Komponenten fiir das Auto gepragt sein. Dies liegt an der Auf-
rastung und Weiterentwicklung bestehender Werke.

Insgesamt illustriert die Analyse eine duRerst dynamische Situation in der deutschen Automobilwirt-
schaft. Die Transformation zeigt schon heute erhebliche Effekte und wird mit Blick auf die angekiindig-
ten und weiteren erwartbaren Investitionen beschleunigt. Wahrend Regionen, in denen viele Unter-
nehmen in den Chancenfeldern und gleichzeitig wenige Unternehmen im Bereich des traditionellen
Antriebsstrangs ansassig sind, gut dastehen, miissen andere Regionen mit relativ vielen Beschaftigten
im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs und wenigen Beschéftigten in den Chancenfeldern, die
sich durch die Transformation eréffnenden Chancen proaktiv nutzen.
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5 Die besonders betroffenen
Regionen im Fokus

5.1  Okonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft

Dieses Kapitel analysiert die 6konomische Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir die 40 besonders
betroffenen Regionen sowie die Bedeutung der 40 Regionen fiir Deutschland. Die Analyse basiert auf
den in Kapitel 4 ermittelten Zahlen, die auf Unternehmensdaten beruhen. Die Zahlen werden auf ak-
tuelle Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen kalibriert. Weiterhin werden die multiregi-
onale Input-Output-Tabelle der OECD (Inter-Country Input Output Tables —ICIO) und die Input-Output-
Tabellen des Statistischen Bundesamtes verwendet. Die ICIO hat gegeniiber den nationalen Input-Out-
put-Tabellen zwei zentrale Vorteile: So liegen die Daten erstens in einer wirtschaftszweigspezifischen
Abgrenzung vor, die mit den Daten der VGR direkt vergleichbar ist. Dadurch kénnen die Vorleistungs-
verflechtungen branchenspezifisch exakt ermittelt werden. Zweitens konnen durch die multinationale
Datenbasis der ICIO auch die Exporte deutscher Automobilzulieferer an auslandische Fahrzeugbauer
bericksichtigt werden. Bei Betrachtung rein nationaler Input-Output-Tabellen wiirden diese Lieferun-
gen in der allgemeinen Kategorie , Exporte” einer Branche untergehen. Durch die explizite Berlicksich-
tigung der Vorleistungsexporte ergeben sich héhere und genauere Angaben zur deutschen Automo-
bilwirtschaft (Puls und Fritsch, 2020).

Die aktuellen Tabellen der ICIO geben dabei die wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen insgesamt
36 Wirtschaftsabschnitten wieder. Diese sind entweder auf Zweistellerebene der Wirtschaftszweige
(wie der WZ 29 — Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) oder als Aggregat mehrerer Wirt-
schaftszweige (wie die Wirtschaftszweige 69 bis 82 — Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftli-
chen und technischen Dienstleistungen, Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen)
aufgefiihrt. Um Ergebnisse fiir die insgesamt 63 Wirtschaftszweige der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnungen zu erlangen, wurden die Ergebnisse der ICIO mit Daten aus der nationalen Input-Output
Tabelle des Statistischen Bundesamtes kombiniert. Hierbei wurden die direkten Lieferungen an den
WZ 29 als Gewichte genutzt.

Die Daten der Input-Output-Tabellen besitzen eine héhere zeitliche Verzégerung als die Daten der
VGR. Zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie lagen IOT-Daten fiir die Jahre 2015 (OECD) und 2017
(Destatis) vor. Um die Bedeutung in aktuellen Kennzahlen wiedergeben zu kénnen, wurde mit der An-
nahme von konstanten Vorleistungsverflechtungen gearbeitet. Dies bedeutet, dass wenn die Produk-
tion einer Branche im Jahr 2017 zu x Prozent auf der Nachfrage des weltweiten Automobilsektors ba-
siert, diese x Prozent auch 2020 Bestand haben??. Die in der 10T ermittelten Quoten wurden entspre-
chend mit den Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen fir das Jahr 2020 multipliziert, um
die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie zu berechnen.

2 Konstante Vorleistungsverflechtungen stellt die auf Basis der aktuell vorliegenden amtlichen Daten plausibelste Annahme der heutigen wirt-
schaftlichen Verflechtungen dar. Trotz des Strukturwandels in verschiedenen Branchen besitzen die Vorleistungsverflechtungen in der
kurzen und mittleren Frist eine sehr hohe Konstanz.
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Zur Regionalisierung der Ergebnisse wurden verschiedene Makrodaten mit den in Kapitel 4 beschrie-
benen Mikrodaten kombiniert. So wurden die Kennzahlen der Wirtschaftszweige auf Bundesebene
und die Daten der VGR der Lander auf Wirtschaftsabschnittsebene mit Zahlen der Industriestatistik
sowie den Mikrodaten kombiniert, um fiir jeden der 401 Kreise in Deutschland je Wirtschaftszweig die
Zahl der Erwerbstatigen, die Wertschopfung und den Produktionswert zu ermitteln. Bei der Ermittlung
der Wertschopfung und Produktionswerte wurden zudem Daten der Kostenstrukturerhebung des Ver-
arbeitenden Gewerbes sowie Daten zu den Bruttoverdiensten je Vollzeiteinheit der Arbeitskostener-
hebung genutzt. Damit wird die unterschiedliche Produktivitat zwischen den jeweiligen GréRenklassen
einer Branche beriicksichtigt. Da Erfassungskonzept und Stichtag der Mikro- und Makrodaten im Ein-
zelfall nicht komplett deckungsgleich sind, wurden die Daten zudem harmonisiert. Auf diese Weise
wird sichergestellt, dass die erzeugten regionalen Branchendaten mit den aggregierten Kennzahlen
der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen lGbereinstimmen.

Um die regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft exakt zu beschreiben, wurde die gleiche Vorge-
hensweise wie in Kapitel 4.1 beschrieben gewahlt. Wahrend also reine Automobilzulieferer vollstandig
Teil der Automobilwirtschaft sind, gehen Unternehmen mit Mischgeschaft nur mit einem Anteil ihrer
Erwerbstatigen und Umsatze ein.

Als 6konomische Kennzahlen werden neben den Erwerbstatigen auch die Bruttowertschopfung sowie
der Produktionswert herangezogen. Es werden direkte, indirekte und katalytische Effekte unterschie-
den. Zum direkten Effekt zdhlen neben der Kernbranche der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen (WZ 29) weitere Teile des Verarbeitenden Gewerbes. Malgeblich dafiir sind Leistungen der
Branchen, die zur Herstellung von Fahrzeugen nétig sind. Definitionsgemald gehen samtliche Aktivita-
ten des WZ 29 in den direkten Effekt ein, wahrend sich Dienstleistungen nur im indirekten oder kata-
lytischen Effekt wiederfinden kénnen. Der Berechnung des direkten Effekts liegen die Mikrodaten aus
Kapitel 4 zugrunde. Im indirekten Effekt werden Vorleistungsaktivitaten, die in anderen Branchen ent-
stehen, berticksichtigt. In den indirekten Effekt kdnnen alle Branchen mit Ausnahme des WZ 29 sowie
des WZ 45.1-3 (Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen, ohne
WZ45.4) und WZ 47.3 (Tankstellen) eingehen. Fiir die Berechnung der indirekten Effekte liegen keine
Mikrodaten vor. Diese Effekte werden gleichmaRig Gber alle Unternehmen eines Wirtschaftszweigs
verteilt, die noch nicht Teil der Automobilwirtschaft sind. Die Beachtung von direkten und indirekten
Effekten ist ein konzeptionell breiteres Messkonzept zur Einschdtzung der Bedeutung der Automobil-
wirtschaft. Uber den katalytischen Effekt sind die dem Produktionsbereich nachgeordneten Branchen
wie der Autohandel, Tankstellen oder Reparaturwerkstatten (WZ 45.1-3, WZ 47.3) mit der Automobil-
wirtschaft verflochten. |hre Leistungen wiirden nicht existieren, wenn es keine Automobilwirtschaft
gabe. Sie haben jedoch keinen unmittelbaren Bezug zur Produktion. Der Effekt ergibt sich aus der Zu-
ordnung der Wirtschaftszweige auf Dreistellerebene. Fiir diese kleinteiligen Branchen liegen keine
amtlichen Zahlen zu Erwerbstatigen oder Wertschopfung vor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis
von Zahlen (sozialversicherungspflichtig und geringfligig Beschaftigte) der Bundesagentur fir Arbeit
hergeleitet. Die regionale Verteilung des katalytischen Effekts wird wiederum durch die Verwendung
von Mikrodaten ausgefiihrt. Die Nutzung von bzw. Hochrechnung auf Erwerbstatigenzahlen ist fiir den
katalytischen Effekt sinnvoll, da der Automobilhandel, Reparaturwerkstatten und Tankstellen starker
von Selbststandigkeit gepragt sind als etwa die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen.
Dadurch ergibt sich ein realistischeres Bild der Anzahl der Personen, die in diesen Bereichen tatig sind,
als wenn lediglich sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte bericksichtigt wiirden. Allein im
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Wirtschaftszweig 452 beliuft sich die Differenz zwischen den Erwerbstitigen und den sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten auf etwa 190.000 Personen.

Die Automobilwirtschaft umfasst in Deutschland knapp 1,2 Millionen Erwerbstatige im direkten Effekt
(Tabelle 5-1). Uber ein Drittel davon ist in den 40 besonders betroffenen Regionen tatig (34,3 Prozent).
Das entspricht 411.430 Erwerbstatigen. Mit 335.385 Erwerbstatigen arbeiten in den 40 Regionen die
meisten Erwerbstatigen in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (WZ 29). Etwa 50.000
Erwerbstatige entfallen auf den Maschinenbau und die Herstellung von Metallerzeugnissen, die Teile
und Komponenten fiir die Herstellung von Fahrzeugen bauen.

Die Bruttowertschépfung der Automobilwirtschaft in Deutschland im direkten Effekt belduft sich auf
knapp 150 Milliarden Euro. Auf die besonders betroffenen Regionen entfallt mit rund 56 Milliarden
Euro 37,6 Prozent der Wertschopfung und damit ein etwas groRerer Anteil als bei den Erwerbstatigen.
Den groflten Beitrag dazu leistet wiederum der WZ 29. Darauf folgen der Maschinebau und die Her-
stellung von elektrischen Ausriistungen.

Der Produktionswert der Automobilwirtschaft, der die gesamte Wertschopfungskette inklusive Vor-
leistungen bericksichtigt, betragt 445 Milliarden Euro. Rund 38 Prozent davon werden in den beson-
ders betroffenen Regionen erbracht (169 Milliarden Euro). Dort dominiert wie bereits bei Erwerbsta-
tigen und Wertschopfung der Fahrzeugbau.

Tabelle 5-1: Direkte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020

Erwerbstdtige Bruttowertschépfung Produktionswert

Deutschland 1.198.708 149.839 445.360
besonders betroffene Regionen 411.430 56.400 168.988
davon

Herstellung von Kraftwagen und

Kraftwagenteilen 335.385 49.779 151.070
Gummi- und Kunststoffwaren 4.703 284 773
Metallerzeugung und -bearbeitung 5.718 415 1.814
Metallerzeugnisse 23.522 1.416 3.429
Elektrische Ausriistungen 10.886 1.646 4.282
Maschinenbau 26.622 2.555 6.796
Sonstige Wirtschaftszweige 4.594 305 823
Anteil der besonders betroffenen 343 376 37.9

Regionen an Deutschland in Prozent
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur fiir Arbeit, OECD

Durch den indirekten Effekt, also Vorleistungsaktivitaten in anderen Branchen, konnen in Deutschland
weitere 1,1 Millionen Erwerbstéatige der Automobilwirtschaft zugeordnet werden (Tabelle 5-2). GroRRe

B3 Inklusive Wirtschaftszweig 45.4 (Handel mit Kraftradern/Kraftradteilen sowie Reparatur dergleichen). Der Wirtschaftszweig 45.4 macht je-
doch nur etwa 2,6 Prozent der Erwerbstatigen des WZ 45 aus.
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Teile davon entfallen auf Dienstleistungszweige. Allein in der Vermittlung und Uberlassung von Ar-
beitskraften konnen bundesweit etwa 130.500 Personen in der Automobilwirtschaft verortet werden.
Von den 1,1 Millionen Erwerbstatigen arbeiten 8,7 Prozent in den besonders betroffenen Regionen.
Das entspricht etwa 97.000 Personen. Nennenswerte Beschaftigungszahlen davon finden sich im GroR3-
handel (10.114) und in der Arbeitskraftetiberlassung (9.342). In den Bereich der sonstigen Wirtschafts-
zweige fallen beispielswiese Wach- und Sicherheitsdienste, Interessenvertretungen oder die Verwal-
tung und Fiihrung von Unternehmen.

Durch den indirekten Effekt erzeugt die Automobilwirtschaft bundesweit eine Wertschépfung von
72 Milliarden Euro. Der Anteil der besonders betroffenen Regionen ist mit 8,8 Prozent auf dem etwa
gleichen Niveau wie bei der Beschaftigung. Gleiches gilt fir den Produktionswert. Die 40 Regionen
haben einen Anteil von 9 Prozent am bundesweiten Produktionswert von 146 Milliarden Euro. Das
entspricht 13 Milliarden Euro.

Die Anteile von Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert sind etwa so hoch wie der
Anteil der 40 Regionen an den Einwohnern Deutschlands (9 Prozent). Das bestétigt die Herangehens-
weise, die besonders betroffenen Regionen liber den Anteil der produktionsnahen Beschaftigten zu
identifizieren, da diese sich deutlich ungleicher im Raum verteilen als in der Dienstleistungsbranche
(siehe Kapitel 4.1).

Tabelle 5-2: Indirekte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020

Erwerbstitige Bruttowertschépfung Produktionswert

Deutschland 1.110.781 72.034 146.195
besonders betroffene Regionen 97.013 6.334 13.170
davon

Gummi- und Kunststoffwaren 1.853 112 337
Metallerzeugung und -bearbeitung 3.000 217 938
Metallerzeugnisse 5.196 303 743
Elektrische Ausriistungen 1.991 148 366
Maschinenbau 4.037 339 908
GroRhandel 10.114 834 1.482
X(:;g&tll:;fieunnd Uberlassung von 9.342 297 396
Sonstige Wirtschaftszweige 61.481 4.084 8.001
Anteil der besonders betroffenen 8,7 8,8 9,0

Regionen an Deutschland in Prozent
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD

Im katalytischen Effekt wurden 953.323 Erwerbstatige identifiziert, die der Automobilwirtschaft zuge-
rechnet werden kénnen (Tabelle 5-3). 96.224 Erwerbstétige sind in den besonders betroffenen Regio-
nen tatig (10,1 Prozent). Dort macht der Handel mit Kraftwagen den gréRten Teil aus. In dieser Branche
arbeiten etwa 56.934 Personen.

Der Beitrag zur Bruttowertschopfung betragt fiir den katalytischen Effekt bundesweit etwa 53 Milliar-
den Euro. Der Produktionswert liegt bei 84 Milliarden Euro. Die 40 Regionen erreichen einen Anteil
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von 10,4 bzw. 10,3 Prozent. Wie schon beim indirekten Effekt entsprechen die Anteile in etwa dem
Bevolkerungsanteil der Regionen an allen 401 Regionen. Die Dienstleistungen des katalytischen Effekts
sind also ebenfalls deutlich gleichmaliger im Raum verteilt als die automobile Produktion.

Fiir Teilbereiche des katalytischen Effekts wird in Zukunft ein starkes Wachstum erwartet (IW Consult
et al., 2021). Das liegt an der Etablierung neuer Mobilitatskonzepte, die neue Markte (beispielsweise
Ladesaulen, Datenanalysen oder Cybersecurity) entfalten. Heute kommen auf 592 Milliarden Euro Pro-
duktionswert im direkten und indirekten Effekt in der Automobilwirtschaft etwa 84 Milliarden Euro an
Dienstleistungen im katalytischen Effekt. Das entspricht etwa 14,2 Cent pro Euro Produktionswert.
Prognosen zeigen, dass dieser Wert durch zuséatzliche Mobilitatsdienstleistungen in neuen Markten bis
auf Giber 30 Cent bis 2040 ansteigen kénnte. Das sind in dieser Uberschlagsrechnung knapp 100 Milli-
arden Euro (IW Consult et al., 2021).

Auf der anderen Seite werden voraussichtlich andere Services durch den automobilen Wandel eher
durch einen Wertschopfungsriickgang gepragt sein. So werden vermutlich Reparaturwerkstatten
durch weniger komplexe E-Motoren und bessere Mdoglichkeiten, Serviceupdates digital Giber die Cloud
auf die Fahrzeuge einzuspielen, eine geringere Wertschopfung realisieren. Elektroautos sind weniger
wartungsintensiv, weil sie z. B. keinen Ol-, Zahnriemen- oder Ziindkerzenwechsel benétigen. Der Fokus
liegt eher auf spannungsfiihrenden Komponenten und Systemen. Der Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe (ZDK) geht allerdings davon aus, dass die Umsatze von Werkstdtten nur moderat
fallen. In einer Projektion bis 2025 soll der inflationsberiicksichtigte Gesamtumsatz um 3,6 Prozent auf
7,73 Milliarden Euro zurlickgehen. Selbst bei einem riicklaufigen Anteil konventioneller Antriebe am
Wartungsvolumen und einem gleichzeitigen Anstieg alternativer Antriebskonzepte innerhalb des War-
tungsbestandes fallt der Riickgang der Gesamtumsatze im Rahmen der ,Groflen Wartung” dement-
sprechend gemaRigt aus (Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe, 2018). Wird der gesamte
Aftersales-Markt beleuchtet, so konnte der Riickgang je Fahrzeug scharfer ausfallen. Dieser Rickgang
wird aber kompensiert durch das prognostizierte Marktwachstum, wodurch fir Deutschland bis 2035
ein Umsatzriickgang von rund 0,3 Prozent pro Jahr geschéatzt wird (Beryllis, 2019).

Tabelle 5-3: Katalytische Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020

Erwerbstdtige Bruttowertschépfung Produktionswert

Deutschland 953.323 52.817 84.134
besonders betroffene Regionen 96.224 5.472 8.683
davon

Handel mit Kraftwagen 56.934 3.374 5.303
Instandhaltung und Reparatur 10.583 573 900
izr;iiléTlt Kraftwagenteilen und 19.646 1235 1.941
Tankstellen 9.061 291 539

Anteil der besonders betroffenen

Regionen an Deutschland in Prozent
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD

10,1 10,4 10,3
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Abbildung 5-1 zeigt die Gesamtbetrachtung im Uberblick. Addiert man direkte, indirekte und katalyti-
sche Effekte ergeben sich 3,26 Millionen Erwerbstatige in der Automobilwirtschaft in Deutschland.
18,9 Prozent oder 616.135 Personen davon arbeiten in den 40 besonders betroffenen Regionen. Zum
Vergleich: Die 40 Regionen haben bei den Beschaftigten am traditionellen Antrieb einen Anteil von
53 Prozent (Kapitel 4.3). Sie tragen mit etwa 68 Milliarden Euro zu einem Viertel zur gesamten Brutto-
wertschépfung der Automobilwirtschaft bei. Gemessen am Produktionswert steigt der Anteil sogar auf
28,2 Prozent. In den 40 besonders betroffenen Regionen erwirtschaftet die Automobilwirtschaft also
etwa 190 Milliarden Euro Produktionswert. Bundesweit liegt der Produktionswert bei Giber 674 Milli-
arden Euro. Die hohen Anteile bei Erwerbstatigkeit, Bruttowertschépfung und Produktionswert sind
umso bemerkenswerter, da es sich um lediglich 10 Prozent aller Regionen Deutschlands handelt, in
denen 9 Prozent der Einwohner leben.

Von den 68 Milliarden Euro Bruttowertschépfung werden allein 25 Milliarden Euro in Ingolstadt und
Stuttgart erwirtschaftet. Das entspricht 35,8 Prozent. Auf die beiden Regionen entfallen 23,3 Prozent
der Erwerbstatigen (140.690). Das verdeutlicht die hohe Produktivitdt der dort ansdssigen Unterneh-
men, wie etwa der beiden OEM Audi und Daimler. Unter den ostdeutschen Regionen hat der Landkreis
Zwickau mit fast 2 Milliarden Euro Bruttowertschopfung eine herausragende Bedeutung. Das ist dop-
pelt so viel, wie in den restlichen vier ostdeutschen Regionen zusammen. Alle fiinf ostdeutschen Regi-
onen erreichen damit eine Bruttowertschopfung, die in etwa der des Landkreises Dingolfing-Landau
entspricht.

Die Automobilwirtschaft hat eine hohe volkswirtschaftliche Bedeutung. Die Erwerbstatigen in allen
401 Regionen machen etwa 7,3 Prozent der Gesamterwerbstatigkeit in Deutschland aus (5). Bezogen
auf die Bruttowertschépfung macht die Automobilwirtschaft sogar 9,1 Prozent aus. Das zeigt, dass die
Automobilwirtschaft Uberdurchschnittlich produktiv (Bruttowertschopfung pro Er-
werbstatigen) ist. Hohe Vorleistungsquoten der Automobilwirtschaft filhren dazu, dass der Anteil am
Produktionswert sogar 11,2 Prozent betragt. Automobilunternehmen und deren Zulieferer erwerben
also mehr Guter oder Dienstleistungen bei anderen Unternehmen als der Bundesdurchschnitt aller
Unternehmen.

Abbildung 5-1: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir Deutschland
Anteile d. Automobilwirtschaft an Deutschland in Prozent; Summe direkte, indirekte u. katalyt. Effekte, 2020
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Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur flr Arbeit, OECD
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Die Erwerbstatigen, die Bruttowertschopfung und der Produktionswert mit Bezug zur Automobilwirt-
schaft in den 40 besonders betroffenen Regionen haben ebenfalls eine erhebliche 6konomische Be-
deutung fir Deutschland. Allein dort arbeiten 1,4 Prozent aller Erwerbstatigen, die 2,3 Prozent der
Bruttowertschopfung erwirtschaften. Mit etwa 19 Prozent der Erwerbstatigen realisiert die Automo-
bilwirtschaft fast ein Viertel der Bruttowertschopfung (Tabelle 5-4). 3,2 Prozent des bundesweiten Pro-
duktionswertes entfallen auf die Automobilwirtschaft in den besonders betroffenen Regionen.

Tabelle 5-4: Bedeutung d. Automobilwirtschaft (direkte, indirekte und katalytische Effekte)

Anzahl der Erwerbstéatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020

Erwerbstitige Bruttowertschépfung Produktionswert
Deutschland 3.262.813 274.690 675.689
besonders betroffene Regionen 604.667 68.206 190.841

Anteil der besonders betroffenen

Regionen an Deutschland in Prozent 18,5 24,8 28,2

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur fr Arbeit, OECD

In den besonders betroffenen Regionen steht die Automobilwirtschaft fir 14,5 Prozent aller Erwerbs-
tatigen (Abbildung 5-2). Gemessen an der Bruttowertschopfung hiangen sogar 22,5 Prozent an der Au-
tomobilwirtschaft. Die Automobilwirtschaft in den 40 Regionen ist also von einer besonders hohen
Produktivitit geprégt: Sie liegt bei fast 113.000 Euro Bruttowertschépfung je Erwerbstitigen.** In der
Automobilwirtschaft betragt sie etwa 84.200 Euro im Bundesdurchschnitt — deutschlandweit liegt die
Produktivitat der Gesamtwirtschaft bei 67.301 Euro.

Ein Grund fir die Diskrepanz zum Bundesdurchschnitt liegt in der hohen Produktivitdat der OEM Audi,
Daimler, BMW, Opel und Volkswagen in den besonders betroffenen Regionen Ingolstadt, Stuttgart,
Landshut, dem Landkreis GroR-Gerau und Salzgitter. In diesen fiinf Regionen betragt die Produktivitat
der Automobilwirtschaft durchschnittlich 166.534 Euro. Ohne diese fiinf Regionen liegt die Produkti-
vitat in den besonders betroffenen Regionen bei 90.118 Euro.

Der Fokus der besonders betroffenen Regionen auf die Automobilwirtschaft zeigt sich speziell auch im
Anteil des Produktionswertes. Der Produktionswert unterscheidet sich zur Bruttowertschépfung da-
hingehend, dass auch der Wert von Vorleistungsgiitern und -dienstleistungen berlicksichtigt wird, die
im Produktionsprozess verbraucht oder in Anspruch genommen werden. 29,5 Prozent des Produkti-
onswertes sind auf die Automobilwirtschaft zurickzufiihren. Das verdeutlicht die Bedeutung der Au-
tomobilwirtschaft in den regionalen Wirtschaftskreislaufen der 40 Regionen. Die Regionen und deren
Unternehmen sind also noch deutlich starker auf die Automobilwirtschaft zugeschnitten als es im bun-
desweiten Durchschnitt der Fall ist.

4 Unter Bertcksichtigung direkter, indirekter und katalytischer Effekte.
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Abbildung 5-2: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir besonders betroffene Re-
gionen

Anteile der Automobilwirtschaft an der Gesamtwirtschaft der besonders betroffenen Regionen in Prozent;
Summe direkte, indirekte und katalytische Effekte, 2020
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Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur flr Arbeit, OECD

Innerhalb der 40 Regionen variiert die Bedeutung zum Teil erheblich (Tabelle 5-5). Die hochsten Anteile
haben jedoch jeweils Ingolstadt, der Landkreis Dingolfing-Landau und Schweinfurt. Der Erwerbstati-
genanteil ist in Ingolstadt mit 43,2 Prozent am hdochsten. Darauf folgen der Landkreis Dingolfing-
Landau (42,4 Prozent) und Schweinfurt (28,5). Der Landkreis Aichach-Friedberg kommt hingegen auf
den geringsten Anteil mit 6,4 Prozent.
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Tabelle 5-5: Relative Bedeutung d. Automobilwirtschaft fiir die bes. betroffenen Regionen
Anteil der Automobilwirtschaft (direkte, indirekte u. katalytische. Effekte) an der Gesamtwirtschaft der Region

in Prozent, 2020

Region

Ingolstadt

LK Dingolfing-Landau
Schweinfurt

LK Rastatt

Salzgitter

LK Heilbronn

LK Kassel

Stuttgart

Bamberg

LK Zwickau

Landshut
Donnersbergkreis

Kreis Olpe
Saarpfalz-Kreis

LK GroRR-Gerau

LK HaRberge
Markischer Kreis

LK Smmerda
Hohenlohekreis
Bodenseekreis

LK Bamberg

LK Northeim

LK Diepholz

LK Oberallgau

LK Ludwigsburg

LK Rottweil

LK Stidliche WeinstralRe
LK Calw

LK Landsberg am Lech
Regionalverband Saarbriicken
LK Sonneberg
Brandenburg an der Havel
Mannheim

LK Altenkirchen (Westerwald)
LK Harz
Rheinisch-Bergischer Kreis
LK Neunkirchen

LK Amberg-Sulzbach
Pforzheim

LK Aichach-Friedberg

Besonders betroffene Regionen

Deutschland

Erwerbstitige”

43,2
42,4
28,5
26,5
21,7
21,5
21,0
15,9
15,6
15,4
14,9
14,6
14,4
14,2
14,2
12,9
12,4
11,8
11,3
11,1
11,0
10,5
10,5
10,4
10,2
9,3
9,2
9,1
9,1
9,1
8,8
8,8
8,7
8,6
8,2
8,1
8,0
7,8
6,8
6,4
14,5
7,3

Bruttowertschopfung

73,0
59,8
44,5
38,1
32,0
29,5
25,9
27,3
21,5
22,6
31,3
23,6
15,1
17,6
25,3
17,4
12,6
16,8
19,3
11,9
15,4
10,8
11,0
16,7
14,1
10,9
14,1
10,1
13,9
13,2

9,5

8,3

9,7

9,3

9,6

9,4
11,0
10,9

7,8

8,0
22,5

9,1

Produktionswert
84,5
69,6
56,4
47,0
36,0
35,9
30,1
37,6
30,9
30,3
45,2
37,7
16,3
24,9
29,5
22,3
15,0
19,9
23,4
13,7
19,4
12,4
13,2
23,2
17,5
12,5
22,0
12,0
19,0
19,1
10,4

8,1
12,0
10,9
11,4
10,8
14,5
14,2

9,0

9,3
29,5
11,2

*In diesem Kapitel werden Erwerbstatige bzw. Erwerbstatigenanteile ausgewiesen. Dadurch sind die Anteile nicht direkt mit

den Anteilen in Kapitel 4 vergleichbar, weil Kapitel 4 Beschaftigte bzw. Beschéftigtenanteile ausweist. Der hier ausgewiesene

Erwerbstatigenanteil liegt in einigen Regionen unter dem Beschaftigtenanteil aus Kapitel 4.2. Das ist darauf zuriickzufiihren,

dass diese Regionen sehr stark durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft gepragt sind und vergleichsweise wenige

Personen dem indirekten bzw. katalytischen Effekt zugeordnet werden konnten. Da hier die Gesamtzahl der Erwerbstatigen

einer Region (per Definition groRer als die Gesamtzahl der Beschaftigten) als Relation dient, fallt der Anteil in einigen Regio-

nen kleiner aus. Flr weitere Erlduterungen siehe auch Kapitel 4.1. LK = Landkreis

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-

tur fur Arbeit, OECD
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In Ingolstadt hangen 73 Prozent der Bruttowertschépfung an der Automobilwirtschaft. Im Landkreis
Dingolfing-Landau liegt der Anteil mit 59,8 Prozent nicht ganz so hoch. In Schweinfurt sind 44,5 Prozent
der Bruttowertschopfung auf die Automobilindustrie zuriickzufiihren. In Pforzheim sind es hingegen
lediglich 7,8 Prozent.

Der Produktionswert wird in Ingolstadt noch starker durch die Automobilwirtschaft dominiert. Mit
84,5 Prozent erreicht die Region den héchsten Anteil. Der Landkreis Dingolfing-Landau kommt auf 69,6
und Schweinfurt auf 56,4 Prozent. In Brandenburg an der Havel hat die Automobilwirtschaft mit
8,1 Prozent den geringsten Anteil am Produktionswert.

Die besonders betroffenen Regionen mit der héchsten Produktivitat in der Automobilwirtschaft sind
die Stadte Ingolstadt (193.028 Euro je Erwerbstéatigen), Stuttgart (161.016) und der Landkreis GroR-
Gerau (152.588). Abbildung 5-3 zeigt ein Siid-Nord-Gefalle unter den 40 besonders betroffenen Regi-
onen. Ein Grof3teil der Regionen mit einer produktiveren Automobilwirtschaft liegt im Stiden Deutsch-
lands.

Abbildung 5-3: Produktivitidt der Automobilwirtschaft in besonders betroffenen Regionen
Gemessen anhand der Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen in Euro, 2020

Produktivitat der Automebilwirtschaft in besonders
betroffenen Regionen
Bruttowertschépfung je Erwerbstitigen in Euro

s 67300  Ms 150000

< 85000 > 150000

T —

LK GroR-Gerau Ingolstadt

Stuttgart

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt, VGR der Lander, bedirect, Bundesagen-
tur fir Arbeit, OECD
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5.2 Analyse der Standortvoraussetzungen

Die Voraussetzungen und Kompetenzen einer Region beeinflussen malRgeblich die Wettbewerbsfahig-
keit und den Erfolg der Region und ihrer Unternehmen. Vor dem Hintergrund des automobilen Wan-
dels ist es wichtig, die Starken und Schwachen der besonders betroffenen Regionen herauszuarbeiten,
da dort die groRten Veranderungen in der Wertschopfungskette unter den Automobilregionen zu er-
warten sind.

In der Vergangenheit hat die Automobilindustrie den 40 besonders betroffenen Regionen zu einem
hohen Wohlstand verholfen. Das spiegelt sich in den aktuellen Zahlen der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnungen wider. Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) je Einwohner und die Produktivitat — gemes-
sen am BIP je Erwerbstatigen — sind in den besonders betroffenen Regionen liberdurchschnittlich hoch
(Tabelle 5-6). Auffallig ist, dass dies auch gilt, wenn man die 40 Regionen nach Regionstypen (gemalR
Definition der IW Consult basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte) gruppiert und mit dem
jeweiligen Durchschnitt des Regionstypen Uber alle 401 Regionen Deutschlands vergleicht. Neben den
vier Agglomerationen (BIP: 83.707 Euro je Einwohner, Produktivitat: 89.785 Euro je Erwerbstatigen)
liegen insbesondere die zehn hochverdichteten landlichen Raume (BIP: 41.559 Euro je Einwohner, Pro-
duktivitat: 72.529 je Erwerbstatigen) unter den 40 Regionen deutlich Gber dem Durchschnitt aller Re-
gionen des jeweiligen Regionstypen. Die 65 Agglomerationen in Deutschland erreichen ein BIP von
53.510 Euro je Einwohner und eine Produktivitdt von 73.599 Euro je Erwerbstatigen. Die 75 hochver-
dichteten landlichen Rdume kommen auf 37.169 Euro je Einwohner (BIP) und 68.403 Euro je Erwerbs-
tatigen (Produktivitat).

Die Arbeitslosenquote ist in den besonders betroffenen Regionen (5,1 Prozent) niedriger als im Bun-
desdurchschnitt (5,9 Prozent) und liegt auf dem Niveau aller fiir die Automobilwirtschaft bedeutenden
Regionen (5,2 Prozent). Besonders Agglomerationen und (gering) verdichtete landlichen Regionen ha-
ben eine niedrigere Arbeitslosigkeit, die nochmals unter dem Durchschnitt aller Agglomerationen bzw.
(gering) verdichteten landlichen Rdume liegt (Tabelle 5-6). Gerade groRere Werke mit zum Teil meh-
reren Tausend Beschéftigten sind oft der dominante Arbeitgeber ihrer Region und sorgen fiir ein hohes
Arbeitsplatzangebot und hohen Wohlstand.

Die Anteile Hochqualifizierter und Beschaftigter ohne Abschluss unterscheiden sich kaum vom Bun-
desdurchschnitt. Dafiir zeigen sich in den besonders betroffenen Regionen stark iberdurchschnittliche
Patentaktivitdten (siehe Kapitel 5.2.2 fiir eine detaillierte Analyse). Die Automobilwirtschaft ist eine
der patentaktivsten Branchen in Deutschland (siehe auch Abschnitt Patentanalyse). Zuriickzufiihren ist
das aber mafigeblich auf Patentanmeldungen in zwei der vier Agglomerationen. Stuttgart (Hauptsitz
von Daimler) und Ingolstadt (Hauptsitz von Audi) sind die treibenden Krafte. Wiirde man diese beiden
Regionen aulRen vor lassen, lagen die besonders betroffenen Regionen mit 18,1 Patentanmeldungen
je 100.000 Beschaftigte nur noch leicht Giber dem Bundesdurchschnitt. Die gering verdichteten landli-
chen Raume der 40 Regionen haben sogar geringere Patentintensitdten als die bundesweite Ver-
gleichsgruppe und sind damit dhnlich wie bei der Qualifikationsstruktur etwas schwacher positioniert.

Die Griindungsintensitdt der besonders betroffenen Regionen ist hingegen leicht unterdurchschnitt-
lich. Auf 100.000 Erwerbsfahige entfallen knapp 30 Griindungen. Im Bundesdurchschnitt sind es mit
32 Griindungen etwas mehr. Die Prasenz etablierter Unternehmen der Automobilwirtschaft diirfte sich
dampfend auf die Grindungsdynamik auswirken. Gut bezahlte und sichere Arbeitsplatze
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beispielsweise bei Automobilproduzenten oder -zulieferern werden in der Regel gegeniiber Neugrin-

dungen bevorzugt (IW Consult, 2016).

Tabelle 5-6: Besonders betroffene Regionen im Vergleich
Wichtige 6konomische Kennziffern

Kennziffer

Jahr

Definition

Agglomeration
(65 Regionen)

Kernstadte (45)
Hochverdich-
tete landliche
Raume (75)
Verdichtete
landliche
Raume (70)
Gering verdich-
tete landliche
Raume (146)

Deutschland
(401)

Bedeutende
Regionen (118)

Besonders be-
troffene Regio-
nen (40)
Agglomeration

(4)

Kernstadte (6)
Hochverdich-
tete landliche
Raume (10)
Verdichtete
landliche
Raume (9)
Gering verdich-
tete landliche
Raume (11)

Bruttoinlands-
produkt

2018

Je Einwohner in
Euro

53.510
51.131

37.169

31.921

30.343

40.339

44.976

46.287

83.707
53.122

41.559

34.360

30.727

Produktivitat

2020

Bruttowert-
schépfung je

Arbeitslosen-
quote
2020

Anteil an allen
zivile Erwerbs-

Erwerbstdtigen personen in %

73.599
65.490

68.403

60.721

59.169

67.301

71.187

72.489

89.785
66.474

72.529

63.018

59.168

8,0
7,5

5,0

4,4

4,8

5,9

5,2

51

5,8
8,5

5,0

3,8

4,3

Hochqualifizierte
2020
Anteil an allen

Beschdiftigten in
%

24,8
15,3

15,2

11,6

10,1

17,4

18,1

17,0

28,0
15,3

15,9

10,3

8,8

Beschiftigte ohne

Abschluss

2020

Anteil an allen Be-

schdftigten in %

12,4
11,4

13,7

12,5

10,5

12,3

12,3

12,6

12,4
12,0

13,4

13,5

10,8

Patent-
anmeldungen
(Anmeldersitz)

2018

Je 10.000 SV-Be-
schdftigte am Ar-
beitsort

24,2
13,5

19,6

11,0

6,7

17,3

34,1

43,8

120,8
7,6

29,0

17,4

4,8

Regionstypen gemal Definition der IW Consult (basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte)
Quelle: eigene Berechnungen mit VGR der Lander (2020), Bundesagentur fiir Arbeit (2021b), IW KoIn (2021), ZEW (2020)
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Griindungen

2019

Je 100.000 Er-
werbsféhige

40,0
30,2

31,5

27,0

25,1

32,0

31,4

29,6

37,7
31,0

29,6

26,8

23,8
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5.2.1 Regionsmerkmale

Die Analyse von Regionsmerkmalen zur Identifizierung von Starken und Schwachen erfolgt anhand von
finf Indizes (Abbildung 5-4):

» Forschung
Wirtschaft
Arbeitsmarkt
Soziales
Infrastruktur

vvvyyvyy

Jeder Index enthalt zwischen flinf und sieben Indikatoren. Aus den fiinf Indizes wird ein Gesamtindex
gebildet, in den die Teilindizes gleichgewichtet eingehen. Die Regionen erhalten aus jedem Teilindex
Rangpunkte. Erreicht eine Region Rang 1 in einem Teilindex, erhalt sie gemall der Gesamtanzahl der
Regionen 40 Punkte. Die Region am Ende eines Teilindex erhélt einen Punkt. Wenn eine Region also in
allen flinf Indizes auf Rang 1 liegen wiirde, hatte sie 200 Punkte. Lage eine Region in allen Indizes auf
dem letzten Rang, hatte diese Region 5 Punkte. Damit wird der Moglichkeit vorgebeugt, dass sich eine
Region in einem Index deutlich von allen anderen abhebt und damit theoretisch vier schwache Plat-
zierungen in den anderen Indizes Gberkompensieren kdnnte.

Detaillierte Ubersichtstabellen zu den einzelnen Indizes befinden sich im Anhang (Kapitel 7.2). Diese
Ubersichtstabellen beinhalten die Werte aller 40 besonders betroffenen Regionen fiir alle Indikatoren.

Abbildung 5-4: Indizes fiir die Analyse von Regionsmerkmalen
Indikatoren in den Indizes

Forschungsindex Wirtschaftsindex Arbeitsmarktindex

T

Personal an BIP je Einwohner Arbeitslosengquote Wohnungsneubau Autobahnen

Hochschulen*

Beschiftigte in Produktivitit Akademikerquote Baugenehmigungen IC/EC/ICE-Bahnhéfe™ ™

wissensintensiven

Branchen**

Forschungsinstitute®** Grindungen Vollzeitquote Naturnahe Flichen Flughafen™*"

(MINT)

Hochschulen Gewerbesteuer- Beschiftigte ohne Arztedichte Oberzentren™**
hebesitze Abschluss

Hochschulabsolventen Gemeindliche Pendlersaldo Straftaten Durchschnittsdistanz

(MINT-Fécher) Steuerkraft zum offentl. Verkehr

Weitere Forschungs- Altersquotient Kita-Quote U3 Breitbandversorgung

einrichtungen (u.a. L der Haushalte

private Unternehmen) Gastelibernachtungen (200 Mbit/s)

*Wissenschaftliches und kinstlerisches Personal

**Branchen mit hoher Wissensintensitat (NIW/ISI/ZEW-Definition)

***Fraunhofer- und Max-Planck-Gesellschaft, Leibniz- und Helmholtz-Gemeinschaft, Bundes- und Landesforschungseinrich-
tungen sowie weitere Institute

****Erreichbarkeit in Minuten (PKW)

Quelle: eigene Darstellung
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Forschungsindex

Eine starke Forschungslandschaft bietet Ansprechpartner flir Unternehmen, die Kooperationsprojekte
eingehen und ihre Forschungsaktivitaten intensivieren méchten. Zudem bestimmen Hochschulen das
kiinftige Fachkrafte- und damit das Wissenstransferpotenzial einer Region mit. Gerade in Deutschland
sind Hochschulen und Forschungseinrichtungen von entscheidender Bedeutung, weil viele Unterneh-
men der Automobilwirtschaft deshalb in Deutschland ansassig sind, weil sie hier neue Produkte und
Verfahren entwickeln und diese in Null- und Kleinserien testen. Die eigentliche Produktion findet oft-
mals im Ausland wie beispielsweise Osteuropa statt, wo die Lohnkosten geringere Anteile an den Ge-
samtkosten haben.

Regionen profitieren auch von der rdumlichen Ndhe zu Forschungsinstituten und Hochschulen in Nach-
barregionen. Bei der Berechnung wird dieser Effekt explizit beriicksichtigt.’> Der Forschungsindex
misst, welche der 40 Regionen in diesen Themenfeldern am starksten abschneidet.

Stuttgart erreicht den ersten Rang im Vergleich der 40 Regionen. Die Landeshauptstadt Baden-Wiirt-
tembergs Uiberzeugt vor allem mit einer starken Hochschullandschaft. Die Dichte des wissenschaftlich-
kiinstlerischen Personals an den Hochschulen ist besonders hoch (18 Personen je 1.000 Einwohner;
Deutschland: 4,9). An den Hochschulen der Region erreichen besonders viele Studierende in MINT-
Fachern (Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technik) ihren Hochschulabschluss. Auf
100 Beschaftigte entfallen 1,7 Absolventen. Der Bundesdurchschnitt betragt 0,6. In Stuttgart wird zu-
dem in 19 Einrichtungen geforscht. Damit erreicht Stuttgart nach dem Regionalverband Saarbriicken
die zweithdchste Dichte an Forschungseinrichtungen in Relation zur Einwohnerzahl. Der Regionalver-
band Saarbriicken erreicht den zweiten Rang im Forschungsindex. Auf Platz drei liegt Mannheim. Der
Forschungsindex wird von den Agglomerationen und Kernstadten dominiert, die als Bildungs- und For-
schungsstandorte liberdurchschnittlich profitieren.

Am schwachsten schneiden die bayerischen Landkreise Aichach-Friedberg und Landsberg am Lech ab.
In innovationsstarken Branchen sind jeweils unterdurchschnittlich viele Menschen beschaftigt. Beide
Regionen habe keine eigenen Forschungseinrichtungen und Hochschulen und dementsprechend keine
Hochschulabsolventen in MINT-Fachern. Unternehmen kénnten jedoch beispielsweise mit Blick auf
Minchen von leistungsstarken Hochschulen und Forschungsinstituten im Umland profitieren.

> Es werden regionale Ausstrahlungseffekte der Standorte von Hochschulen und Forschungsinstituten auf das regionale Umland berticksich-
tigt. Je geringer die Distanz einer Region zu einem Hochschul- oder Forschungsstandort ist, desto mehr profitiert die Regionen von diesem.
Herkémmlich wirde die Anzahl von Hochschulen/Forschungsinstituten einer Region in Relation zur Bevolkerungszahl gesetzt. Durch Be-
rlicksichtigung von Ausstrahlungseffekten sind die resultierenden Werte nicht mehr direkt interpretierbar und werden daher in der Tabelle
im Anhang als Indexwert ausgewiesen. Ein hoher Indexwert reprasentiert eine groRere Starke im Bereich von Hochschulen bzw. For-
schungsinstituten.
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Abbildung 5-5: Forschungsindex

Radnge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region .
Forschungsindex
1 StUttga rt m Die Standortvoraussetzungen der Region sind
2 RV Saarbriicken B unterdurchschnittlich.
3 Mannheim o A e i
4 Bamberg << L] tiberdurchschnittlich.
5 Ingolstadt
6  Landshut
7  Schweinfurt
8 Brandenburga. d. H.
9  Pforzheim
10 Saarpfalz-Kreis
11 LK Zwickau
12 Bodenseekreis
13 LK Dingolfing-Landau
14  Salzgitter
15 LK Rastatt
16 LK Rottweil
17 LK Heilbronn
18 LK GroR-Gerau
19 Donnersbergkreis
20 LK Bamberg
21 LK Kassel
22 LK Harz 34
23 LK Ludwigsburg
24 LK Calw
25 Hohenlohekreis
26 LK Sidl. WeinstralRe
27 LK Sonneberg
28 LK Amberg-Sulzbach
29  Markischer Kreis
30 LK Altenkirchen (Ww.)
31 LK Northeim
32 LK Diepholz
33 LK HaRBberge
34  Rheinisch-Berg. Kreis
35 LK Sémmerda
36 LK Oberallgdu
37 LK Neunkirchen
38 Kreis Olpe
39 LK Landsberg a. Lech
40 LK Aichach-Friedberg

LK = Landkreis; RV = Regionalverband

Quelle: eigene Darstellung
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Wirtschaftsindex

Fir die Kommunen in den Regionen ist es von Bedeutung, ein wirtschaftsfreundliches Umfeld zu schaf-
fen, damit bestehende Unternehmen gehalten, aber auch weitere neue Unternehmen angesiedelt
werden kdnnen. Gerade im Prozess des automobilen Wandels ist es fiir eine Region wichtig, neue Un-
ternehmen, die in automobilen Chancenfeldern aktiv sind, anzusiedeln, um einen moglichen Wegfall
von Arbeitsplatzen am traditionellen Antrieb zu kompensieren. Ein attraktives wirtschaftliches Umfeld
ermoglicht aber auch bestehenden Unternehmen, verstarkt auf Investitionen in Zukunftsfeldern zu
setzen. Zu einem wirtschaftsfreundlichen Umfeld gehdren beispielsweise niedrige Gewerbesteuerhe-
besatze. Aber auch der Finanzspielraum der Kommunen hat einen Effekt auf die Wirtschaft vor Ort.
Hat eine Region mehr finanziellen Handlungsspielraum, ermoglicht dies vermehrte Investitionen in
Standortfaktoren wie den Ausbau der digitalen oder der Verkehrsinfrastruktur. Eine hohe gemeindli-
che Steuerkraft und produktive Unternehmen bedingen sich gegenseitig. Im Schnitt steigt in allen
401 Landkreisen und kreisfreien Stadten Deutschlands mit einer hoheren Produktivitdt der Region
auch die gemeindliche Steuerkraft. Umgekehrt gilt das auch fiir die Gewerbesteuerhebesatze. Sinkt
der Hebesatz einer Region, steigt im Durchschnitt die gemeindliche Steuerkraft an. Der rechnerische
Riickgang der Einnahmen aus der Gewerbesteuer bei einer Reduzierung des Hebesatzes wird in der
Regel also durch einen Attraktivitatszugewinn tiberkompensiert.

Ingolstadt schneidet im Wirtschaftsindex am starksten ab. Als Region mit der zweithdochsten Bedeu-
tung der Automobilwirtschaft und sehr hoher OEM-Pragung kann Ingolstadt mit dem hochsten Wohl-
stand (BIP: 127.792 Euro je Einwohner) und der hochsten Produktivitat (114.181 Euro je Erwerbstati-
gen) aller 40 besonders betroffenen Regionen punkten. Die gemeindliche Steuerkraft liegt zudem mit
1.602 Euro je Einwohner 43 Prozent liber dem Durchschnitt der 40 Regionen. Lediglich im ebenfalls
OEM-gepragten Landkreis Dingolfing-Landau liegt die Steuerkraft mit 1.660 Euro je Einwohner noch
etwas hoher. Dort liegt der Gewerbesteuerhebesatz mit 313 Prozent nicht nur niedriger als in In-
golstadt (400 Prozent), sondern auch so niedrig wie in keiner anderen besonders betroffenen Region.

Im Landkreis Sonneberg, der im Wirtschaftsindex unterdurchschnittlich abschneidet, ist etwa die Grin-
dungsintensitat niedrig. Auf 10.000 Erwerbsfadhige entfallen 17 Griindungen (Bundesdurchschnitt 32).
In den restlichen besonders betroffenen Regionen liegt die Griindungsintensitat hoher. Die Stadt Bran-
denburg an der Havel hat hingegen mit 450 Prozent einen vergleichsweise hohen Gewerbe-
steuerhebesatz. Der Bundesdurchschnitt liegt bei 402 Prozent.
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Abbildung 5-6: Wirtschaftsindex

Radnge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region Wirtschaftsindex
1 IngOIStadt m Die Standortvoraussetzungen der Region sind
2 Stuttga rt u unterdurchschnittlich,
3 Schweinfurt o ——— £ e ool
4 LK Dingolfing-Landau << W oberdurchschnittlich.
5 Mannheim
6  Bodenseekreis
7 LK Heilbronn
8 LK Ludwigsburg
9 LK GroR-Gerau
10 LK Rottweil
11 Landshut
12 LK Landsberg am Lech
13 Bamberg
14 LK Rastatt
15 Hohenlohekreis
16 LK Aichach-Friedberg
17 LK Calw
18 LK Oberallgau
19 LK Bamberg
20 Kreis Olpe
21 Pforzheim
22 LK HaRberge 31
23 Salzgitter
24 Saarpfalz-Kreis
25 LK Diepholz
26  Donnersbergkreis
27  Markischer Kreis
28 LK Amberg-Sulzbach
29 LK Sadl. WeinstralRe
30 RV Saarbriicken
31 Rheinisch-Berg. Kreis
32 LK Altenkirchen (Ww.)

33 LK Kassel

34 LK Northeim

35 LK Sémmerda

36 LK Neunkirchen

37 LK Zwickau

38 Brandenburgad. H.
39 LKHarz

40 LK Sonneberg

LK = Landkreis; RV = Regionalverband

Quelle: eigene Darstellung
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Arbeitsmarktindex

Ein starker Arbeitsmarkt mit hoher Fachkrafteverfiigbarkeit und -qualitat sorgt dafiir, dass Unterneh-
men ihren Fachkraftebedarf decken konnen. Ist die Bevolkerung jlnger, ist das Fachkraftepotenzial
héher, da mehr Personen im erwerbsfahigen Alter sind. Eine geringe Arbeitslosen- und hohe Vollzeit-
quote fhrt zu einer hohen regionalen Attraktivitat, die weitere Zuziige beglnstigt. In starken Arbeits-
marktregionen mit dhnlichen Unternehmen kénnen Effekte der ,,Coopetition” entstehen, wodurch der
Fachkraftepool weiter an Leistungsfahigkeit und die Unternehmen an Wettbewerbsfahigkeit gewin-
nen. Auf der Ebene der Unternehmen existiert eine , Coopetition”, wenn Unternehmen bei einigen
Wertschopfungsaktivitdten in Konkurrenz stehen (beispielsweise bei Produkten) und bei anderen mit-
einander kooperieren (beispielsweise bei Forschung).

Am starksten schneidet Stuttgart im Arbeitsmarktindex ab. Die Region schafft es — wie das zweitplat-
zierte Ingolstadt — bei allen sechs Indikatoren sogar, bessere Werte als der Bundesdurchschnitt zu er-
reichen. Die Universitatsstadt ist nicht nur die jingste der 40 Regionen gemessen am Altersquotienten
(2,59; Deutschland: 1,86), sondern hat auch die hochste Akademikerquote (33,6 Prozent). Ingolstadt
folgt auch bei der Akademikerquote auf Platz 2 (23,5 Prozent). Die Top 10 des Arbeitsmarktindex liegen
allesamt in Bayern oder Baden-Wiirttemberg.

Den letzten Platz im Arbeitsmarktindex halt der Landkreis Neunkirchen im Saarland inne. Neunkirchen
hat eine vergleichsweise alte Bevolkerung (Altersquotient: 1,54), wenige Akademiker unter den Be-
schaftigten sowie eine Gberdurchschnittlich hohe Arbeitslosigkeit. Die Vollzeitquote unter den Be-
schaftigten liegt mit 70,8 Prozent jedoch praktisch auf Hohe des Bundesdurchschnitts von 71,1 Pro-
zent.
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Abbildung 5-7: Arbeitsmarktindex

Range der besonders betroffenen Regionen

Rang Region . .
Arbeitsmarktindex
1 StUttga rt m Die Standortvoraussetzungen der Region sind
2 |ng0|5tadt u unterdurchschnittlich.
3 LKHeilbronn o i e i
4 Mannheim << | tiberdurchschnittlich,
5 Bamberg
6  Bodenseekreis
7  Hohenlohekreis
8 LK Ludwigsburg
9  Schweinfurt
10 LK Dingolfing-Landau
11 LK Landsberga. Lech
12 LK Rastatt
13 Landshut
14 LK GroR-Gerau
15 LK Oberallgdu
16 Kreis Olpe
17 LK Zwickau
18 LK Rottweil
19 LK Sonneberg
20 Salzgitter
21 LK Sommerda
22 Saarpfalz-Kreis 38
23 LK HaRRberge
24 LK Aichach-Friedberg
25 LK Amberg-Sulzbach
26 LK Bamberg
27 LK Harz
28 LK Kassel
29 Pforzheim
30 LK Calw
31 RV Saarbriicken
32 LK Diepholz
33 LK Altenkirchen (Ww.)
34 LK Northeim
35 Brandenburga. d. H.
36  Markischer Kreis
37 Donnersbergkreis
38 Rheinisch-Berg. Kreis
39 LK Sadl. WeinstralRe
40 LK Neunkirchen

LK = Landkreis; RV = Regionalverband

Quelle: eigene Darstellung
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Sozialindex

Die Attraktivitat von Regionen wird auch durch das soziokulturelle Umfeld beeinflusst. Fiir Fachkrafte
ist ein attraktives Wohnumfeld von hoher Bedeutung fiir die Standortwahl. Regionen kénnen also mit
dem soziokulturellen Umfeld gezielt um Fachkrafte werben. Mit den Indikatoren Wohnungsneubau
und Baugenehmigungen wird die Attraktivitat als Wohnort gemessen. Viele Neubauten und Genehmi-
gungen sind ein Zeichen fir eine erhdhte Nachfrage nach Immobilien. Viele naturnahe Flachen spie-
geln ein schénes Wohnumfeld wider. Ein schones Wohnumfeld hat gerade wahrend der Corona-Pan-
demie fiir viele Menschen an Bedeutung gewonnen (IW Consult, 2021b). Mit der Arztedichte und der
Kita-Quote der unter Dreijahrigen (U3) wird die Grundversorgung abgebildet, die Fachkrafte an eine
Region zu binden hilft. Auch in wenigen Straftaten und vielen Gastelibernachtungen spiegelt sich die
Attraktivitat einer Region wider.

Der Landkreis Oberallgau erreicht die beste Platzierung der 40 Regionen im Sozialindex. Der Landkreis
ist vielerorts eher als Urlaubsregion bekannt. Auf einen Einwohner entfallen jahrlich 40 Gasteliber-
nachtungen (Bundesdurchschnitt: 5,9). Zweistellige Werte bei den Gastelibernachtungen entfallen un-
ter den besonders betroffenen Regionen nur noch auf den Bodenseekreis (14,8) und den Landkreis
Harz (13,9). Im Landkreis Oberallgdu werden zudem die viertwenigsten Straftaten je 100.000 Einwoh-
ner der 40 Regionen veriibt (2.776; Deutschland: 6.068). Der insgesamt zweitplatzierte Landkreis Din-
golfing-Landau Uberzeugt mit einer hohen Aktivitat auf dem Immobilienmarkt. Auf 1.000 Bestands-
wohnungen entfallen 15,9 Neubauten. Das ist Bestwert unter den 40 Regionen (Deutschland: 6,9).
Auch die Baugenehmigungen liegen mit 14,9 je 1.000 Bestandswohnungen fast doppelt so hoch wie
im Bundesdurchschnitt (8,5).

Am Ende des Sozialindex steht Salzgitter. Nur leicht besser schneidet der Markische Kreis ab. In beiden
Regionen werden nur wenige neue Wohnungen gebaut und Baugenehmigungen erteilt. Die Kita-Quote
U3 ist zudem jeweils unterdurchschnittlich ausgepragt. Nur 17,3 bzw. 23,9 Prozent der unter Dreijah-
rigen haben einen Platz in Kindertagesstatten (Deutschland: 35).
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Abbildung 5-8: Sozialindex

Range der besonders betroffenen Regionen

Rang Region .
Sozialindex
1 LK Obera”géu m Die Standortvoraussetzungen der Region sind
2 LK Dingolfing-Landau B unterdurchschnittlich.
> eher unterdurchschnittlich.
3 Ingolstadt E [ eher iberdurchschnittlich,
4 Hohenlohekreis 100 km ) | iberdurchschnittlich.
5 Bodenseekreis
6  Landshut
7 LK Harz
8 LK Bamberg
9 LK Sonneberg
10 LK Aichach-Friedberg
11 LK HaRBberge
12 LK Amberg-Sulzbach
13 LK Calw
14 Bamberg
15 LK Rottweil
16 LK Sudl. WeinstraRe
17 LK Llandsberga. Lech
18 LK Heilbronn
19 LK Sémmerda
20 Brandenburga. d. H.
21 Rheinisch-Berg. Kreis
22 LK Kassel 21
23 Schweinfurt
24 Kreis Olpe
25 LK Diepholz
26 LK Northeim
27 LK GroR-Gerau
28  Stuttgart
29 LK Rastatt
30 LK Zwickau
31 LK Ludwigsburg
32 Donnersbergkreis
33 Saarpfalz-Kreis
34 LK Altenkirchen (W.)
35 RV Saarbriicken
36 Pforzheim
37 Mannheim
38 LK Neunkirchen
39  Markischer Kreis
40 Salzgitter

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle: eigene Darstellung
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Infrastrukturindex

Gute infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind wichtig fiir eine Region. Sie kdnnen im nationalen und
internationalen Standortwettbewerb den Ausschlag flir Neuansiedlungen von Unternehmen, aber
auch fiir den Zuzug von Fachkraften geben. Der Infrastrukturindex bewertet die Verkehrs- sowie die
digitale Infrastruktur der 40 besonders betroffenen Regionen. Die Verkehrsinfrastruktur wird mit der
Erreichbarkeit von Autobahnen, Fernbahnhofen, Flughdfen und Oberzentren gemessen (Pkw-Fahrzeit
in Minuten). Die Dichte des 6ffentlichen Verkehrsnetzes wird mit der Durchschnittsdistanz zur nachs-
ten Haltestelle bewertet. Die digitale Infrastruktur geht durch den Indikator der Breitbandversorgung
mit einer Ubertragungsgeschwindigkeit von mindestens 200 Mbit/s ein.

Pforzheim kann sich im Infrastrukturindex durchsetzen. In der 125.000-Einwohner-Stadt sind Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs durchschnittlich in lediglich 147 Metern Entfernung zu erreichen —
Bestwert unter den besonders betroffenen Regionen. Im Landkreis Dingolfing-Landau sind es fast
3,5 Kilometer. Der Bundesdurchschnitt betragt 445 Meter. Weiterhin sind auch Autobahnen und Flug-
hafen in durchschnittlich vier bzw. 33 Minuten zu erreichen (Deutschland 15 bzw. 57). Der Hauptbahn-
hof in Innenstadtlage bietet IC- und ICE-Verbindungen. Pforzheim ist zudem ein Oberzentrum und er-
fullt damit Infrastrukturangebote, die Gber das Angebot von Mittel- oder Unterzentren hinausgehen.
Dazu gehoren beispielsweise Fachkliniken, Theater, Museen oder Regionalbehdrden. Die digitale
Infrastruktur ist sehr gut ausgebaut. Bereits 95 Prozent der Haushalte kdnnen Ubertragungsgeschwin-
digkeiten von mindestens 200 Mbit/s nutzen. Unter den 40 Regionen schneiden lediglich Mannheim
(98 Prozent), Bamberg (97) sowie Landshut (96) starker ab. Im Bundesdurchschnitt kdnnen etwa
79 Prozent auf eine solche Bandbreite zuriickgreifen. Im Infrastrukturindex folgen Ingolstadt und Stutt-
gart auf dem zweiten und dritten Platz.

Abbildung 5-9: Breitbandversorgung mit mindestens 200 Mbit/s
in Prozent der Haushalte, 2021
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Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von BMVI (2020)

Peripher gelegene Landkreise schneiden im Infrastrukturindex schwacher ab. Schlusslichter im Infra-
strukturindex sind die Landkreise Harz und Altenkirchen (Westerwald). Die Erreichbarkeiten
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illustrieren, dass periphere Regionen Nachteile bei der Anbindung aufweisen. Um Autobahnen, Fern-
bahnhofe, Flughdfen oder Oberzentren zu erreichen, missen tGberdurchschnittlich lange Fahrzeiten in
Kauf genommen werden (siehe Anhang).

Mit Breitbandversorgungsquoten (mindestens 200 Mbit/s) von 58 Prozent (LK Harz) bzw. 50 Prozent
(LK Altenkirchen) der Haushalte, konnen zudem vergleichsweise wenige Haushalte auf eine schnelle
Internetverbindung zurlickgreifen. Die neun verdichteten landlichen Raume unter den besonders be-
troffenen Regionen, zu denen auch der Landkreis Altenkirchen (Westerwald) gehoért, schneiden mit 60
Prozent deutlich schwacher ab als der Durchschnitt der verdichteten landlichen Rdume in Deutschland
(siehe Abbildung 5-9). Ausnahmen bilden der Hohenlohekreis (74 Prozent) sowie der Landkreis Rott-
weil (79 Prozent). Gleiches gilt mit Abstrichen auch fiir die Kernstadte. Die Schwankungen sind aller-
dings deutlich starker. Die Stadt Bamberg weist mit 97 Prozent fast eine Vollabdeckung auf, wahrend
in Brandenburg an der Havel lediglich 55 Prozent der Haushalte versorgt sind. Fir die Regionen mit
niedriger Versorgungsquote bestehen grofRere Herausforderungen, die Chancen der Digitalisierung
(z. B. Industrie 4.0, Cloud Computing, Remote Work) zu nutzen.
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Abbildung 5-10: Infrastrukturindex

Radnge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region
1 Pforzheim
2 Ingolstadt m
3 Stuttgart O
4 Mannheim
5 Bamberg
6 RV Saarbriicken
7 LK GroR-Gerau
8  Saarpfalz-Kreis
9  Salzgitter
10 Landshut
11 LK Neunkirchen
12 LK Ludwigsburg
13 Schweinfurt
14 LK Rastatt
15 Rheinisch-Berg. Kreis
16 Brandenburga. d. H.
17  Markischer Kreis
18 Bodenseekreis
19 LK Rottweil
20 LK Heilbronn
21 LK Oberallgdu
22 LK Sémmerda 15
23 LK Sidl. WeinstralRe
24 LK Bamberg
25 LK Landsberg a. Lech
26 LK Kassel
27 LK Aichach-Friedberg
28 LK Zwickau
29 Hohenlohekreis
30 Donnersbergkreis
31 LKCalw
32 LK Amberg-Sulzbach
33 LK Sonneberg
34  Kreis Olpe
35 LK HaRberge
36 LK Northeim
37 LK Dingolfing-Landau
38 LK Diepholz
39 LK Altenkirchen (Ww.)
40 LK Harz

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle: eigene Darstellung

Infrastrukturindex
Die Standortvoraussetzungen der Region sind

| | unterdurchschnittlich.

eher unterdurchschnittlich.
A eher tiberdurchschnittlich,
] Uberdurchschnittlich.
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Gesamtindex

Ingolstadt erreicht als einzige Region starke Standortvoraussetzungen in allen finf Teilindizes (siehe
Tabelle 5-7). Damit kann sich die Donaustadt auch im Gesamtindex auf Platz 1 positionieren. Stuttgart
erreicht den zweiten Platz. Die Landeshauptstadt schneidet lediglich im Bereich Soziales schlechter ab.

Der Bodenseekreis auf Platz 5 ist der bestplatzierte Landkreis im Gesamtindex und Uberzeugt insbe-
sondere in den Bereichen Wirtschaft, Arbeitsmarkt und Soziales. Brandenburg an der Havel schneidet
von den ostdeutschen Regionen am besten ab (Rang 23). Der starkste Bereich ist dort die Forschungs-
starke.

Die 20 Regionen mit einem iberdurchschnittlichen oder eher tiberdurchschnittlichen Gesamtindex lie-
gen ausschlieRlich in Bayern, Baden-Wirttemberg, Hessen und dem Saarland (siehe Abbildung 5-11).
Auf den letzten drei Positionen liegen der niedersachsische Landkreis Northeim, der saarlandische
Landkreis Neunkirchen und der rheinland-pfalzische Landkreis Altenkirchen (Westerwald). Ordnet
man Deutschland in den Gesamtindex ein, schneiden 22 Regionen besser und 18 Regionen schwacher
als der Bundesdurchschnitt ab. Daran wird deutlich, dass ein Teil der besonders betroffenen Regionen
nicht nur schwacher als die anderen abschneidet, sondern auch im Bundesvergleich Potenzial fiir die
Verbesserung der Standortvoraussetzungen hat.

Tabelle 5-7 beinhaltet zur Einordnung auch den Anteil der Beschaftigten am traditionellen Antriebs-
strang aus Tabelle 4-4. So kann eingeschatzt werden, wie grof8 die Abhdngigkeit vom traditionellen
Antriebsstrang in einzelnen Regionen ist und wie sich die regionaldkonomischen Voraussetzungen un-
terscheiden. Unter den ,Low 10“ des Gesamtindex hat der rheinland-pfalzische Donnersbergkreis
(Rang 35) mit 8,5 Prozent den héchsten Beschaftigungsanteil. Die wirtschaftlichen und infrastrukturel-
len Voraussetzungen des Kreises, um den automobilen Wandel zu gestalten, sind eher unterdurch-
schnittlich. Gerade die im Vergleich der 40 Regionen schlechteste Breitbandversorgungsquote von
39 Prozent verhindert eine bessere Platzierung und konnte sich fiir die Region als Hemmnis heraus-
stellen. Der Bereich Forschung erweist sich hingegen als Starke der Region (eher tiberdurchschnittlich).
Von der raumlichen Nahe zur Technischen Universitat Kaiserslautern kénnten sowohl bestehende als
auch neue Unternehmen profitieren. Dort wird im Fachbereich Elektrotechnik und Informationstech-
nik sowohl an Themen der Elektrifizierung des Antriebsstrangs als auch am autonomen Fahren ge-
forscht.

Salzgitter landet mit Rang 21 eher im Mittelfeld. Im Sozialindex muss sich die Stadt mit dem letzten
Platz begnligen. Gleichzeitig liegt der Beschaftigungsanteil bei 14,4 Prozent. Der Beschaftigungsanteil
in Chancenfeldern (Elektrifizierung, Automatisierung, Vernetzung) liegt jedoch schon bei tiberdurch-
schnittlichen 1,3 Prozent (siehe Abbildung 5-15). Kapitel 4.5 zeigt zudem, dass Salzgitter in den kom-
menden Jahren stark von Investitionen in die Batteriezellproduktion profitieren kdnnte.

Die Stadt Schweinfurt ist die Region mit dem hochsten Beschaftigungsanteil am traditionellen An-
triebsstrang. Die regionalokonomischen Standortvoraussetzungen der Region sind jedoch mit Aus-
nahme des Sozialindex (Rang 23) positiv zu bewerten. Die Schwachen liegen hier in wenigen naturna-
hen Flachen und eine am Bundesdurchschnitt gemessene unterdurchschnittliche Kita-Quote fiir die
unter Dreijahrigen. Im Gesamtindex erreicht die Stadt Rang 7. Sie verdankt das u. a. einer hohen ge-
meindlichen Steuerkraft und einem attraktiven Gewerbesteuerhebesatz.
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Tabelle 5-7: Die besonders betroffenen Regionen im Gesamtindex und den fiinf Teilindizes
Rang im Gesamtindex und Standortvoraussetzungen in den Teilindizes

Anteil der Be-
schaftigten

Rang Region Forschungsstirke Wirtschaft Arbeitsmarkt  Soziales Infrastruktur ar::ﬁ::nd:::-

triebsstrang*

(Tabelle 4-4)
1 Ingolstadt tiber-@ Uber-@ Uber-@ tber-@ tber-@ 3,5
2 Stuttgart tiber-@ Uber-@ Uber-@ tber-@ 3,8
3 Bamberg tber-@ Uber-@ tber-@ 11,0
4  Landshut tiber-@ tber-@ tber-@ 4,7
5 Bodenseekreis Uber-@ Uber-@ tber-@ 2,6
6 Mannheim tiber-@ Uber-@ Uber-@ unter-@ tber-@ 2,8
7 Schweinfurt tber-@ Uber-@ Uber-@ 16,0
8 LK Heilbronn Uber-@ Uber-@ 2,6
9 LK Dingolfing-Landau Uber-@ Uber-@ tber-@ unter-@ 2,9
10 LK GroR-Gerau Uber-@ tber-@ 52
11 LK Rottweil Uber-@ 2,7
12 Hohenlohekreis uber-@ tber-@ 3,0
13 LK Ludwigsburg Uber-@ Uber-@ unter-@ 2,7
14 LK Rastatt 7,0
15 LK Oberallgdu unter-@ tber-@ 2,4
16 Pforzheim tber-@ unter-@ tber-@ 3,5
17 Saarpfalz-Kreis tber-@ unter-@ tber-@ 10,7
18 LK Bamberg tber-@ 4,1
19 RV Saarbriicken tber-@ unter-@ unter-@ tber-@ 5,8
20 LK Landsberg am Lech unter-@ 4,6
21 Salzgitter unter-@ tiber-@ 14,4
22 LK Calw unter-@ 3,6
Deutschland (Bundesdurchschnitt) 0,8
23 Brandenburgad. H. tber-@ unter-@ unter-@ 5,7
24 LK Aichach-Friedberg unter-@ tiber-@ 3,5
25 LK Zwickau unter-@ 3,7
26 LK HaRberge unter-@ unter-@ 5,0
27 LK Amberg-Sulzbach unter-@ 4,3
28 LK Sonneberg unter-@ tber-@ unter-@ 2,8
29 LK Kassel unter-@ 8,7
30 LK Sémmerda unter-@ unter-@ 6,9
31 Kreis Olpe unter-@ unter-@ 2,7
32 LK Sudl. WeinstraRRe unter-@ 5,5
33 LKHarz unter-@ tber-@ unter-@ 3,3
34 Rheinisch-Berg. Kreis unter-@ unter-@ unter-@ 2,6
35 Donnersbergkreis unter-@ unter-@ 8,5
36 Markischer Kreis unter-@ unter-@ 2,8
37 LK Diepholz unter-@ unter-@ unter-@ 3,0
38 LK Northeim unter-@ unter-@ unter-@ unter-@ 2,5
39 LK Neunkirchen unter-@ unter-@ unter-@ unter-@ 3,7
40 LK Altenkirchen (Ww.) unter-@ unter-@ unter-@ unter-@ 2,6

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Zusammenstellung
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Abbildung 5-11: Gesamtindex

Range der besonders betroffenen Regionen

Gesamtindex Standortvoraussetzungen

Die Standortvoraussetzungen der Region sind
. unterdurchschnittlich.
eher unterdurchschnittlich.
T —— AS eher Uberdurchschnittlich.
100 km QC} | Uberdurchschnittlich,
o

o

34

Quelle: eigene Darstellung

Es gibt auch bayerische und baden-wiirttembergische Regionen, die im Vergleich eher unterdurch-
schnittlich abschneiden. Bei diesen vier Regionen handelt es sich jedoch ausschlieRlich um ldndliche
Rdume. Insgesamt haben 70 Prozent der landlichen Raume (14 von 20 Regionen) lediglich (eher) un-
terdurchschnittliche Standortvoraussetzungen (Abbildung 5-12). Sechs landliche Regionen kdnnen
schon jetzt mit (eher) tberdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen punkten. Diese liegen aus-
schlieBlich in Bayern und Baden-Wirttemberg. Die landlichen Rdume in Baden-Wiirttemberg und Bay-
ern haben also mehrheitlich (eher) Gberdurchschnittliche Standortvoraussetzungen. Die drei landli-
chen Regionen in Ostdeutschland haben hingegen alle (eher) unterdurchschnittliche Standortvoraus-
setzungen. Weitere landliche Rdume mit (eher) unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen
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finden sich insbesondere in Niedersachsen (Landkreise Diepholz und Northeim), Thiringen (Landkreise
Sonneberg und Smmerda) und Rheinland-Pfalz (Donnersbergkreis und Landkreis Altenkirchen). Aber
auch der Landkreis Harz (Sachsen-Anhalt) und der Kreis Olpe (Nordrhein-Westfalen) gehoren dazu.

Dies zeigt die Notwendigkeit, einen Fokus bei der Standortentwicklung auf die landlichen Rdume zu
legen. Dies ist auch einzubetten in die Debatte zu gleichwertigen Lebensverhaltnissen und zu Urbani-
sierungstendenzen der letzten Jahre. Die Aufwertung der landlichen Rdume nahme Druck von den
Metropolen, die oft sowohl mit einer hohen Belastung der Verkehrsinfrastruktur als auch des Immo-
bilienmarktes zu kimpfen haben, und wiirde pandemiebedingte Entwicklungen bei der Entfaltung von
Homeoffice und dem aufkommenden Wunsch nach mehr Platz im Griinen unterstltzen.

Abbildung 5-12: Standortvoraussetzungen nach Regionstypen
Anzahl der Regionen nach Regionstypen und Standortvoraussetzungen

landliche Raume

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20

B (eher) Gberdurchschnittlich (eher) unterdurchschnittlich

*verstddterte Raume: Agglomerationen, Kernstadte und hochverdichtete landliche Raume gemaR Definition der IW Consult
(basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte)
Quelle: eigene Darstellung

Vergleicht man das Abschneiden in den einzelnen Indizes Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Soziales
und Infrastruktur nach Regionstyp, fallen deutliche Unterschiede auf, die verschiedene Handlungsfel-
der eréffnen. Die landlichen Rdume fallen bei der Infrastruktur am starksten gegentiber den verstad-
terten Regionen ab (Abbildung 5-15). Auch im Bereich Forschung sind die Unterschiede grof3. In den
Teilbereichen Wirtschaft und Arbeitsmarkt sind die Abstande deutlich geringer. Die landlichen Rdume
schneiden durchschnittlich starker ab. Das verdeutlicht die wichtige Rolle, die diese Regionen in
Deutschland haben. Sie sind elementarer Teil einer starken Wirtschaft und eines starken Arbeitsmark-
tes und als Basis unverzichtbar. Im Sozialindex sind die landlichen Raume den verstadterten Raumen
sogar Uberlegen. Allein unter den Top 5 des Sozialindex liegen drei landliche Rdume. Landliche Rdume
Ubernehmen etwa eine wichtige Ausgleichsrolle fiir den verstadterten Raum und bieten mehr Griin-
flachen mit vielfaltigen Erholungsangeboten. Aus dieser Betrachtungsweise kdnnen Infrastruktur und
Forschung als Anknipfungspunkte fiir die Optimierung der Standortvoraussetzungen im landlichen
Raum gesehen werden.
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Abbildung 5-13: Standortvoraussetzungen nach Regionstypen in den einzelnen Indizes
Durchschnittliche Rangpunkte nach Regionstyp
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*verstadterte Raume: Agglomerationen, Kernstadte und hochverdichtete landliche Raume gemaR Definition der IW Consult
(basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte)
Quelle: eigene Darstellung

Die zehn Regionen mit Gberdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen stehen fiir knapp 50 Prozent
der Erwerbstatigen und 62 Prozent der Wertschépfung in der Automobilwirtschaft der besonders be-
troffenen Regionen. Sie erwirtschaften zudem mit 9 Prozent der Erwerbstatigen der gesamten deut-
schen Automobilwirtschaft etwa 15 Prozent der Bruttowertschopfung. Die zehn Regionen mit unter-
durchschnittlichen Standortvoraussetzungen erreichen einen Erwerbstatigenanteil von 2,8 bzw. einen
Wertschopfungsanteil von 2,2 Prozent. Das verdeutlicht auch die massiven Produktivitdtsunterschiede
zwischen den Regionen. Wahrend in den zehn Regionen mit Gberdurchschnittlichen Standortvoraus-
setzungen sieben mit dem Standort von mindestens einem hochproduktiven OEM identifiziert werden
kénnen, ist kein OEM in den zehn Regionen mit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen an-
sassig.
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5.2.2 Unternehmensmerkmale

Die Analyse von Unternehmensmerkmalen zur Identifizierung von Starken und Schwachen basiert auf
sechs Indikatoren (Abbildung 5-16):

Industrie-4.0-Readiness

OEM-Pragung

KMU-Pragung

Fortschritt im Transformationsprozess
Personal fiir Forschung und Entwicklung
Patentanalyse

vVvvyvVvyVvyy

Abbildung 5-14: Unternehmensmerkmale
Indikatoren

Industrie-4.0-Readiness OEM-Pragung” KMU-Pragung™*
Fortschritt im Personal fiir

Transformations- Forschung und Patentanalyse
prozess™™" Entwicklung

*Standort mindestens eines OEM

**Anteil Beschaftigter in kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) an allen Beschaftigten
***Basierend auf der Differenz zwischen Beschaftigung in Chancenfeldern und am traditionellen Antrieb
Quelle: eigene Darstellung

Die Industrie-4.0-Readiness der besonders betroffenen Regionen (9,4 Prozent) liegt in etwa auf Bun-
desniveau (9,6). Die Industrie-4.0-Readiness wird ermittelt, indem per Webcrawling auf allen Unter-
nehmenswebseiten Industrie-4.0-relevante Begriffe auf Basis einer Wortwolke gesucht werden. Kén-
nen mindestens zwei dieser Begriffe identifiziert werden, gilt das Unternehmen als Industrie-4.0-affin.
Ein Wert von 9,4 gibt also an, dass 9,4 Prozent der Unternehmen mit Webseite als Industrie-4.0-affin
klassifiziert werden. Besonders hoch ist der Anteil mit 13,9 Prozent in Stuttgart. In Brandenburg an der
Havel sind es hingegen nur 5,4 Prozent der Unternehmen.

13 der 40 besonders betroffenen Regionen sind Standort mindestens eines OEM. Von diesen 13 Regi-
onen sind acht Landkreise. In den besonders betroffenen Regionen arbeiten durchschnittlich weniger
Beschéftigte in kleinen und mittleren Unternehmen (KMU, <250 Beschéaftigte) als im Bundesdurch-
schnitt. Der Anteil betragt 62,4 Prozent (Deutschland: 66,5). Im niedersadchsischen Landkreis Diepholz
arbeiten unter den 40 Regionen mit knapp 85 Prozent am meisten Beschaftigte in KMU. Dort ist kein
OEM ansassig. In den OEM-Hochburgen Landkreis Dingolfing-Landau und Ingolstadt liegt der Anteil bei
lediglich 45,9 bzw. 38,9 Prozent.
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Unternehmen weisen je nach UnternehmensgréRe (Beschéftigtenzahl) unterschiedliche Eigenschaften
auf. GroRRe Unternehmen sind in der Regel produktiver — haben also eine hohere Arbeitsproduktivitat
(Bertelsmann Stiftung, 2019). Dieser Befund gilt insbesondere fiir das Verarbeitende Gewerbe (BMWi,
2019). Dort investieren kleine und mittlere Unternehmen in der Regel weniger in wissensbasiertes Ka-
pital, wie z. B. Forschung und Entwicklung oder Patente. Investitionen in wissensbasiertes Kapital re-
sultieren jedoch in einer hoheren Arbeitsproduktivitidt. GroBe Unternehmen haben mehr Ressourcen
fiir Investitionen sowie Forschung und Entwicklung zur Verfliigung. Das kann im Rahmen des automo-
bilen Wandels hilfreich sein. Hat eine Region einen groflen dominanten Arbeitgeber, besteht jedoch
auch eine grolRe Abhangigkeit der Beschaftigung von diesem Unternehmen. Gerade wenn ein Unter-
nehmen in einer Region ein groRes Werk betreibt, in dem etwa Komponenten fiir den traditionellen
Antriebsstrang produziert werden, besteht das Risiko des Stellenabbaus oder der SchlieBung des ge-
samten Werks. Konkret liegt die gesamtwirtschaftliche Produktivitdt in den zehn besonders betroffe-
nen Regionen mit der grofSten KMU-Pragung bei 58.035 Euro je Erwerbstatigen und damit 27.783 Euro
unter den zehn Regionen mit vergleichsweise vielen gréRBeren Unternehmen.

Die 40 besonders betroffenen Regionen unterscheiden sich stark in der bereits aufgebauten Beschaf-
tigung in Chancenfeldern (Abbildung 5-15). In automobilen Chancenfeldern sind in Deutschland etwa
0,37 Prozent der Beschiaftigten tatig (siehe fir Details auch Kapitel 4.4). In 23 der 40 Regionen liegt der
Beschaftigungsanteil bereits Gber dem Bundesdurchschnitt. In sieben Regionen liegt der Anteil hinge-
gen noch unter 0,1 Prozent.
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Abbildung 5-15: Beschaftigung in Chancenfeldern in den besonders betroffenen Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (40 Regionen), Stand 2021

Chancenfelder in besonders betroffenen Regionen
Anteil der Beschaftigten in der Automaobilwirtschaft
(Produktion) in Chancenfeldern an der
Gesamtbeschaftigung in Prozent

T . - < 0 < 1,00 H> 400

100 km W 20

0,02

4,65

@ Deutschland: 0,37 Prozent
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung

Von besonderer Relevanz ist jedoch der Vergleich der Beschaftigungsanteile am klassischen Antriebs-
strang und in automobilen Chancenfeldern — der Fortschritt im Transformationsprozess. Um den Fort-
schritt im Transformationsprozess zu bewerten, wird die Differenz aus dem Beschaftigungsanteil in
Chancenfeldern und dem klassischen Antriebsstrang gebildet. Wenn bereits eine kritische Masse an
Beschéftigten in Chancenfeldern vorhanden ist, fallt es leichter weitere Beschaftigung aufzubauen, die
einen Beschaftigungsabbau in Unternehmen mit Fokus auf den traditionellen Antriebsstrang
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kompensieren kann. Ist die Beschaftigung am traditionellen Antriebsstrang héher, wird ein schnellerer
Beschaftigungsaufbau in Chancenfeldern zur Kompensation benétigt.

Der Fortschritt wird in vier Kategorien bewertet (hoch, eher hoch, eher niedrig, niedrig).*® Abbildung
5-16 visualisiert die Beschaftigungsanteile sowie den Fortschritt im Transformationsprozess in den
40 Regionen. Aus der Abbildung lassen sich zwei wichtige Schlussfolgerungen ziehen:

» Erstens wird deutlich, dass es bereits jetzt in fast allen Regionen messbare Beschaftigung in au-
tomobilen Chancenfeldern gibt.

P> Zweitens steht ein GroRteil der Regionen noch vor der Herausforderung, den voraussichtlichen
Abbau der Beschaftigung im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs mit einem Aufbau in
Chancenfeldern (oder auch autofremden Branchen) zu kompensieren.

In finf Regionen sind bereits jetzt mehr Beschaftigte in den Feldern Elektrifizierung des Antriebs-
strangs, Automatisierung und Vernetzung tatig als am traditionellen Antriebsstrang (Fortschritt: hoch).
In Ingolstadt, im Bodenseekreis sowie in den Landkreisen Oberallgdu, Dingolfing-Landau und Heil-
bronn. In neun Regionen Ubertrifft der Beschaftigungsanteil am traditionellen Antriebsstrang den An-
teil in automobilen Chancenfeldern noch um mindestens 5 Prozentpunkte, in der Stadt Schweinfurt
sind es sogar 14,2 Prozentpunkte (1,8 versus 16 Prozent).

16 Die Grenzen fur die Kategorien orientieren sich am Mittelwert und der Standardabweichung der Differenzen. Fir eine bessere Anschaulich-
keit werden sie jedoch auf 0, -2,5 und -5 geglattet.
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Abbildung 5-16: Fortschritt im Transformationsprozess
Anteile in Prozent*, Farben reprasentieren Kategorien des Fortschritts im Transformationsprozess, Stand 2021
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Die GrofR3e der Blase reprasentiert den Absolutbetrag der Differenz von Beschaftigungsanteilen in Chancenfeldern und am
klassischen Antriebsstrang. Je groRRer die Blase, desto groBer der Absolutbetrag. Der Fortschritt im Transformationsprozess
wird als hoch eingestuft, wenn die Differenz positiv ist. Die gestrichelte schwarze Linie reprasentiert gleiche Anteile am klas-
sischen Antriebsstrang sowie in Chancenfeldern.

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

LK = Landkreis

Quelle: eigene Darstellung

Mit 17 von 40 Regionen kénnen fast die Halfte Gberdurchschnittliche Forschungs- und Entwicklungs-
aktivitaten in den Unternehmen verzeichnen (Deutschland: 9,9 Vollzeitdquivalente je 1.000 Erwerbs-
tatige). Mit einem hoheren KMU-Anteil sinkt das FUE-Personal in Unternehmen. Das (iberrascht nicht,
denn gerade kleineren Unternehmen fallt es meist schwerer, eigene Forschung und Entwicklung zu
betreiben, da sie weniger finanziellen Spielraum haben. Sie sehen sich oft mit hohen Einstiegskosten
und einer hohen Risikoexposition konfrontiert (Rammer et al., 2016) und verzichten auf eigene Tatig-
keiten.

Die FuE-Personalintensitat hilft einzuschatzen, wie innovativ die Unternehmen einer Region arbeiten.
Forschung und Entwicklung sind ein wichtiger Grundpfeiler, um auf Marktentwicklungen zu reagieren
und neue Produkte oder Dienstleistungen hervorzubringen. Gerade im Zuge des automobilen Wandels
helfen ausgepragte FuE-Aktivitdten die Herausforderungen, die sich mit einem Technologiewechsel
vom konventionellen zum elektrifizierten Antriebsstrang zeigen, zu meistern. Im Landkreis Gro3-Gerau
entfallen auf 1.000 Erwerbstétige 69,4 Vollzeitaquivalente Forschungs- und Entwicklungspersonal. Im
Bundesdurchschnitt sind es 9,9. Ingolstadt folgt auf Platz 2 mit einem Personal von 62,6 Vollzeitaqui-
valenten. Im saarlandischen Landkreis Neunkirchen sind die FuE-Aktivitdten mit 0,4 Vollzeitdaquiva-
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lenten hingegen am schwachsten ausgepragt. Auch die Landkreise Dingolfing-Landau und Amberg-
Sulzbach haben mit Werten von 0,8 bzw. 0,6 sehr wenig FUE-Personal.

Tabelle 5-8: Unternehmensmerkmale in den besonders betroffenen Regionen
Indikatoren

Beschiftigte in Fortschritt im

Industrie-4.0- OEM- KMU (alle Wirt-  Transformations- FuE-Personalin-
Region Readiness Standort schaftszweige) prozess tensitat
Vollzeitéquiva-

Anteil der Unter- mindestens ein

nehmen in Pro-  OEM am Stand- Anteil in Prozent, Kategorie, 2020 lente j e”1:000 kr-
zent, 2020 ort, 2020 2020 werbstatige,
’ ’ 2017
Salzgitter 7,2 ja 47,9 niedrig 9,4
LK Northeim 7,8 nein 73,7 eher hoch 11,7
LK Diepholz 6,7 nein 84,8 eher hoch 3,1
Rhein.-Bergischer Kreis 9,2 nein 76,9 eher niedrig 14,1
Markischer Kreis 10,2 nein 71,5 eher hoch 6,6
Kreis Olpe 10,2 nein 67,1 eher hoch 7,4
LK GroRR-Gerau 8,0 ja 64,8 eher niedrig 69,4
LK Kassel 7,4 ja 63,3 niedrig 12,1
LK Altenkirchen (Ww.) 8,9 nein 81,2 eher hoch 4,7
Donnersbergkreis 6,8 nein 68,7 niedrig 11,5
LK Sudl. WeinstralRe 6,2 nein 73,2 eher niedrig 1,5
Stuttgart 13,9 ja 48,2 eher niedrig 40,5
LK Ludwigsburg 9,5 ja 65,3 eher hoch 32,2
LK Heilbronn 10,1 ja 56,9 hoch 52,9
Hohenlohekreis 11,1 nein 53,8 eher hoch 12,8
LK Rastatt 8,7 ja 59,7 eher niedrig 27,4
Mannheim 11,8 ja 56,1 eher niedrig 13,0
Pforzheim 11,3 nein 64,1 eher niedrig 3,7
LK Calw 9,0 nein 77,2 eher niedrig 8,3
LK Rottweil 10,9 nein 69,8 eher niedrig 10,5
Bodenseekreis 8,6 nein 62,0 hoch 41,5
Ingolstadt 9,2 ja 38,9 hoch 62,6
LK Landsberg a. Lech 10,2 nein 73,3 eher niedrig 13,3
Landshut 8,5 ja 64,2 eher hoch 27,9
LK Dingolfing-Landau 7,1 ja 45,9 hoch 0,8
LK Amberg-Sulzbach 8,3 nein 60,1 eher niedrig 0,6
Bamberg 9,9 nein 56,1 niedrig 2,9
LK Bamberg 7,1 nein 77,3 eher niedrig 5,8
Schweinfurt 8,9 nein 47,5 niedrig 44,1
LK HaBberge 7,0 nein 70,2 eher niedrig 7,7
LK Aichach-Friedberg 8,2 nein 79,7 eher niedrig 1,5
LK Oberallgdu 6,7 nein 77,2 hoch 1,8
RV Saarbricken 10,6 nein 63,9 niedrig 6,5
LK Neunkirchen 7,5 nein 73,3 eher niedrig 0,4
Saarpfalz-Kreis 8,5 nein 56,5 niedrig 8,5
Brandenburg a. d. Havel 5,4 nein 65,3 niedrig 2,5
LK Zwickau 6,3 ja 71,1 eher niedrig 7,1
LK Harz 6,5 nein 77,6 eher niedrig 2,7
LK Sdmmerda 6,5 ja 67,6 niedrig 5,6
LK Sonneberg 7,8 nein 80,1 eher niedrig 3,2
Alle 40 Regionen 9,4 - 62,4 - 21,0
Deutschland 9,6 - 66,5 - 9,9

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle: eigene Zusammenstellung/Berechnung, Bundesagentur fur Arbeit (2021d), Stifterverband (2019)
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Patentanalyse

Die Patentanalyse nutzt die IW-Patentdatenbank und legt Patentanmeldungen in Deutschland zu-
grunde. Die Patente werden nach Branchenzugehorigkeit des Anmelders bzw. Erfinders und der IPC-
Klasse (International Patent Classification) zugeordnet. Damit eine Patentanmeldung als Automotive-
Patentanmeldung gilt, missen alle in der Patentanmeldung genannten IPC-Klassen Automotive-affin
sein. Die Klassen erlauben auch eine Zuordnung der Patente zum konventionellen Antriebsstrang (Ver-
brennungskraftmaschinen) und der mechanischen Kraftlibertragung (beispielsweise Kupplung, Ge-
triebe) bzw. zum nicht-konventionellen Bereich (beispielsweise Fahrwerk, Elektronik, Sensoren,
Thermomanagement).

Patentanmeldungen sind das Resultat von erfolgreicher Forschung und Entwicklung auf Unterneh-
mensebene, denn mit der Patentanmeldung versprechen sich Unternehmen die geschiitzte Entwick-
lung marktreifer neuer Produkte und Dienstleistungen.

Patente lassen sich nach dem Anmelderprinzip und nach dem Erfinderprinzip analysieren. Wahrend
das Anmelderprinzip das Unternehmen fokussiert, fiir das ein Patent angemeldet wird, wird beim Er-
finderprinzip der Erfinder in den Fokus genommen. Daraus ergibt sich, dass beispielsweise ein Patent,
das von der Fraunhofer-Gesellschaft angemeldet wird, nach dem Anmeldeprinzip dem Hauptsitz in
Miinchen zugerechnet wird und nicht beispielsweise beim Fraunhofer-Institut flr Zuverlassigkeit und
Mikrointegration IZM in Berlin, in dem das Know-how entwickelt wurde. Wohnt der Erfinder allerdings
beispielsweise in der Nahe Berlins, kann im Rahmen einer Patentanalyse Uber den Erfindersitz eine
Zuordnung des Patents nach Berlin vorgenommen werden.

Die Patentaktivitdten Uber alle Branchen hinweg liegen in den 40 besonders betroffenen Regionen
deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt. Auf 10.000 Beschaftigte am Arbeitsort entfallen 43,8 Patente
und damit etwa zweieinhalbmal so viele wie in Deutschland insgesamt (17,3; Abbildung 5-17). Ein ge-
nauerer Blick in die Regionen zeigt jedoch, dass lediglich in sieben Regionen lberdurchschnittlich viele
Patente angemeldet werden (Tabelle 5-9). Regionen wie Stuttgart, der Bodenseekreis oder Ingolstadt
konnen gerade deswegen stark profitieren, weil groBe Unternehmen ihre Patente oft am Hauptsitz
des Unternehmens anmelden (Anmelderperspektive) bzw. auch ihre Forschungs- und Entwicklungsta-
tigkeiten am Hauptsitz blindeln. So wurden in Stuttgart knapp 184, im Bodenseekreis etwa 164 und in
Ingolstadt 134 Patente pro 10.000 Beschaftigte angemeldet. In Brandenburg an der Havel gibt es na-
hezu keine Patentaktivititen am Anmeldersitz (0,3). Das Jahr 2018 ist das aktuellste verfiigbare Jahr,
da relativ groRe zeitliche Verzogerungen bei Patentanmeldungen bestehen.

Fiir eine differenziertere regionale Betrachtung sind auch die Patentanmeldungen am Erfindersitz von
Relevanz, da so abgebildet werden kann, wo besonders viel Know-how abseits der grofSten Unterneh-
menszentralen vorhanden ist. Auch in dieser Betrachtungsweise liegen die 40 besonders betroffenen
Regionen durchschnittlich deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt. Es entfallen knapp 31 Patentanmel-
dungen auf 10.000 Beschaftigte am Wohnort. Im Vergleich zum Anmeldersitz liegen die besonders
betroffenen Regionen nicht mehr so deutlich Giber dem Bundesdurchschnitt, da viele Erfinder eher
auBerhalb der groRen Patentzentren wie Stuttgart oder Ingolstadt wohnen. Tabelle 5-9 zeigt aber
auch, dass sich die Patentanmeldungen homogener (iber die 40 Regionen verteilen. Die Streuung ist
also deutlich geringer.'” Die héchsten Werte erzielen der Landkreis Ludwigsburg (84,5), der Bodensee-
kreis (81,5) und Ingolstadt (77,9). In Brandenburg an der Havel entfallen nun 6,3 Patente auf 10.000

7 Die Standardabweichung Uber die 40 Regionen sinkt von 40,9 auf 21,8.

102 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

SV-Beschiéftigte am Wohnort. Damit ist die Stadt nicht mehr die schwéachste Region im Vergleich, son-
dern liegt auf Rang 34. Dort kdnnen also mehr Erfinder als Anmelder identifiziert werden, weil Bran-
denburg an der Havel Wohnortfunktionen fiir Erfinder ibernimmt, die beispielsweise in Berlin arbei-
ten.

Abbildung 5-17: Patentanmeldungen in Relation zur Beschaftigung
Patentanmeldungen am Anmelder- bzw. Erfindersitz je 10.000 Beschaftigte am Arbeits- bzw. Wohnort, 2018
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kéln (2021), Bundesagentur fiir Arbeit (2021b)

In Deutschland wurden im Jahr 2018 fast 56.000 Patente am Erfindersitz registriert. Davon entfallen
knapp 17.950 auf die Automobilwirtschaft (32 Prozent). Die Automobilwirtschaft ist damit die patent-
starkste Branche in Deutschland (Koppel et al., 2018, 2019). Bezogen auf die Beschaftigung am Wohn-
ort sind das 5,5 Automotive-Patentanmeldungen je 10.000 Beschaftigte (Abbildung 5-18). In den be-
sonders betroffenen Regionen haben Patente mit 17 Anmeldungen je 10.000 Beschéftigte eine her-
ausragende Stellung. Der Wert liegt mehr als dreimal so hoch wie im Bundesdurchschnitt und etwa
50 Prozent hoher als in den bedeutenden Regionen.

Abbildung 5-18: Automotive-Patentanmeldungen in Relation zur Beschaftigung
Anmeldungen (Erfindersitz) je 10.000 Beschaftigte am Wohnort, 2018
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kdln (2021)
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Die 118 bedeutenden Automobilregionen sind fiir mehr als 60 Prozent der Automotive-Patentanmel-
dungen in Deutschland verantwortlich. Rund die Halfte davon und damit fast 30 Prozent entféllt auf
die 40 besonders betroffenen Regionen (Abbildung 5-19). Das entspricht 5.143 Automotive-Patenten,
die auf Erfinder entfallen, die in einem der 40 besonders betroffenen Regionen wohnen.

Abbildung 5-19: Automotive-Patentanmeldungen (Erfindersitz) anteilig
Anteile in Prozent, 2018

X

= Bedeutende Regionen m Besonders betroffene Regionen

= Sonstige Regionen = Sonstige Regionen

Die 40 besonders betroffenen Regionen sind eine Teilmenge der 118 bedeutenden Regionen. Deutschland hat insgesamt
401 Regionen (Kreise und kreisfreie Stadte).
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kdln (2021)

In Ingolstadt sind die Patentaktivitaten des Automotive-Bereichs in Relation zur Beschaftigung am aus-
gepragtesten. Auf 10.000 Beschaftigte am Wohnort wurden 64,1 Anmeldungen registriert. Ein Grof3teil
(etwa 93 Prozent) der Anmeldungen entfallt auf die Audi AG. Der Landkreis Ludwigsburg folgt auf
Rang 2 (60,4 Anmeldungen). Dort sind vor allem Bosch (54 Prozent), Valeo (16 Prozent) und Porsche
(10 Prozent) aktiv. Im Landkreis Sdmmerda gibt es hingegen praktische keine Patentanmeldungen am
Erfindersitz (0,1).

Abbildung 5-20: Automotive-Patentanmeldungen (Erfindersitz) nach Technologiecluster
Anteile in Prozent, 2018
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kdln (2021)
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22 Prozent der Automotive-Patentanmeldungen lassen sich bundesweit dem konventionellen An-
triebsstrang und der mechanischen Kraftiibertragung zuordnen (Abbildung 5-20). Seit 2008 ist der An-
teil von 32,4 Prozent (Abbildung 5-21) — mit Ausnahme der Jahre 2015 und 2016 — kontinuierlich ge-
sunken.

Die Gesamtzahl der Automotive-Patente hat im Betrachtungszeitraum mit Ausnahme des Krisenjahres
2009 aber stetig zugenommen. Der Anstieg ist malRgeblich auf nicht-konventionelle Bereiche zurlick-
zufiihren. Koppel et al. (2018) zeigen, dass darunter die Bereiche Digitalisierung, Elektronik und Sen-
sorik besonders an Bedeutung gewonnen haben. Sensoren haben etwa eine hohe Bedeutung fiir das
autonome Fahren — eines der drei automobilen Chancenfelder.

Abbildung 5-21: Automotive-Patentanmeldungen im Zeitverlauf (Deutschland)
Automotive-Patentanmeldungen (Anzahl, linke Skala) sowie Anteil (Prozent, rechte Skala)
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kdln (2021)

In den besonders betroffenen Regionen liegt der Anteil konventioneller Automotive-Patente bei
24,1 Prozent (Abbildung 5-20). Der konventionelle Antriebsstrang hat also auch im Patentgeschehen
eine Uberdurchschnittliche Bedeutung fiir die 40 besonders betroffenen Regionen. Das zeigt sich auch
darin, dass auf diese Regionen 31,5 Prozent aller konventionellen Automotive-Patente Deutschlands
entfallen. Bei den nicht-konventionellen Patenten liegt der Anteil mit 27,9 Prozent niedriger.

Innerhalb der Regionen variiert der Anteil der konventionellen Automotive-Patente an allen Automo-
tive-Patenten einer Region jedoch erheblich. 21 Regionen haben einen Anteil, der Giber dem Bundes-
durchschnitt von 22 Prozent liegt (Tabelle 5-9). In sechs Regionen (ibersteigt der Anteil sogar 50 Pro-
zent. In Brandenburg an der Havel kdnnen 85 Prozent der Patente diesem Bereich zugeordnet werden.
Neben Brandenburg an der Havel sind auch in den Landkreisen Neunkirchen (77,9 Prozent), HaBberge
(63,5), Sonneberg (60,1) und Altenkirchen (56,4) sowie dem Saarpfalz-Kreis (51,4) besondere Abhan-
gigkeiten vom konventionellen Antriebsstrang erkennbar. Auf diese sechs Regionen entfallen jedoch
lediglich 5,5 Prozent der konventionellen Patente in den besonders betroffenen Regionen.

73,6 Prozent der konventionellen Patente der 40 Regionen kdnnen Stuttgart, dem Bodenseekreis und
den Landkreisen Ludwigsburg und Raststatt zugeordnet werden. Auf Deutschland bezogen sind das
23,3 Prozent der konventionellen Patente. Die dortigen Unternehmen sind jedoch auch im nicht-kon-
ventionellen Bereich sehr aktiv. Im Landkreis Rastatt machen konventionelle Patente aber noch
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43,5 Prozent der Automotive-Patente aus. Zuriickzufiihren ist das auf den Zulieferer Schaeffler, der die
Patentanmeldungen der Region dominiert. Die geringste Abhdngigkeit vom konventionellen Antriebs-
strang haben die Patente in Ingolstadt mit lediglich 5,8 Prozent.

Tabelle 5-9: Patentanalyse in den besonders betroffenen Regionen
Indikatoren, 2018

Patent- Patent- Automotive- Automotive-
anmeldungen anmeldungen Patentanmeldungen Patentanmeldungen
Region (Anmeldersitz) (Erfindersitz) (Erfindersitz) (Erfindersitz)

Anteil der konventio-
nellen* Automotive-
Patente in Prozent

Je 10.000 Beschdf-  Je 10.000 Beschdf-  Je 10.000 Beschdif-
tigte am Arbeitsort  tigte am Wohnort tigte am Wohnort

Stuttgart 183,9 69,0 43,9 22,5
Bodenseekreis 163,7 81,5 55,9 33,8
Ingolstadt 134,1 77,9 64,1 5,8
LK Ludwigsburg 44,0 84,5 60,4 21,1
Hohenlohekreis 37,4 34,4 7,8 27,8
Bamberg 26,7 35,1 21,3 11,1
Kreis Olpe 19,9 22,7 3,8 6,7
LK HaRberge 16,8 23,6 15,1 63,5
Markischer Kreis 16,7 12,7 1,4 15,0
Rheinisch-Bergischer Kreis 16,4 19,3 6,3 38,8
LK Altenkirchen (Westerwald) 15,2 9,6 3,4 56,4
LK Landsberg am Lech 15,0 30,6 3,6 29,1
LK Sudliche WeinstraRe 15,0 12,4 4,0 6,1
LK Rottweil 14,8 21,9 3,2 25,9
LK Heilbronn 13,4 33,1 18,8 18,9
LK Kassel 11,7 9,5 2,7 7,0
LK Calw 11,5 24,3 11,8 9,7
LK Aichach-Friedberg 11,4 22,0 4,5 9,8
Mannheim 9,6 32,5 1,2 46,2
LK Neunkirchen 8,8 6,2 1,2 77,9
LK Rastatt 8,4 61,5 43,9 43,5
LK Oberallgdu 8,3 16,6 3,5 13,4
LK Amberg-Sulzbach 7,9 17,3 5,3 6,0
LK Northeim 7,7 9,3 2,6 14,7
Pforzheim 7,5 12,4 3,8 13,7
Regionalverband Saarbriicken 6,3 5,9 0,5 23,5
Landshut 5,4 24,8 12,5 8,1
LK Sonneberg 4,6 6,2 2,8 60,1
Donnersbergkreis 4,3 7,1 1,8 43,6
LK Zwickau 3,7 4,0 0,2 35,2
LK Bamberg 3,5 21,0 14,0 34,1
Salzgitter 2,6 6,6 4,5 15,1
LK Dingolfing-Landau 2,4 10,2 5,6 20,0
LK GroR-Gerau 2,3 16,0 9,6 18,6
Saarpfalz-Kreis 2,2 9,3 1,5 51,4
LK Sdmmerda 2,1 3,2 0,1 33,4
Schweinfurt 2,0 40,4 25,4 34,5
LK Harz 1,6 3,6 1,0 15,9
LK Diepholz 1,4 10,8 3,2 38,0
Brandenburg an der Havel 0,3 6,3 4,7 85,0
Besond. betroffene Regionen 43,8 30,9 17,0 24,1
Deutschland 17,3 17,2 5,5 22,0

*konventioneller Antriebsstrang und mechanische Kraftiibertragung; LK = Landkreis
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kéln (2021), Bundesagentur fiir Arbeit (2021b)
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Abbildung 5-22: Automotive-Patentanmeldungen in den besonders betroffenen Regionen
Anmeldungen (Erfindersitz) je 10.000 Beschaftigte am Wohnort, 2018

Automotive-Patentanmeldungen {Erfindersitz)
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Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung auf Basis von IW Koéln (2021)
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Abbildung 5-23: Automotive-Patente (konventionell) i. d. besonders betroffenen Regionen
Anteil d. Patente im Bereich konventioneller Antriebsstrang u. mechanische Kraftiibertragung in Prozent, 2018
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Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung auf Basis von IW Koln (2021)

Tabelle 5-10 fasst die Unternehmensmerkmale in aggregierter Form zusammen und zeigt den Zusam-
menhang zur Partizipation und Wirtschaftsleistung. Die Partizipation wird durch die Arbeitslosenquote
und die Wirtschaftsleistung durch die Produktivitat abgebildet. Insbesondere in den Regionen, in de-
nen viele Patentanmelder wohnen (Erfindersitz) ist die Arbeitslosenquote deutlich niedriger und die
Produktivitat deutlich héher. Das gilt ebenfalls fiir die Teilmenge der Automotive-Patentanmeldungen.
Auch die Regionen, in denen die Unternehmen mehr Personal fiir Forschung und Entwicklung beschaf-
tigten sowie die Regionen mit einem hdoheren Fortschritt im automobilen Transformationsprozess sind
von einer niedrigeren Arbeitslosigkeit und einer hoheren Produktivitat gepragt.

Bei der Industrie-4.0-Readiness haben hingegen die Regionen mit einer niedrigeren Quote eine etwas
niedrigere Arbeitslosenquote. Dieser Effekt lasst sich auf Unterschiede zwischen Stadt und Land zu-
rackfihren. In den Stadten ist die Arbeitslosenquote im Durchschnitt hoher (siehe Tabelle 5-6), da dort
in der Regel mehr Personen mit hoherem Risiko flir Arbeitslosigkeit (beispielsweise Alleinerziehende)
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wohnen. Gleichzeitig sind die Unternehmen dort schon verstarkt in Themenfeldern der Industrie 4.0
aktiv. Gleiches gilt fiir den Beschaftigtenanteil in KMU. Dieser ist in Stadten geringer als auf dem Land.

GroRere Unternehmen erzielen oftmals Produktivitatsvorteile im Vergleich zu kleineren — hier zeigt
sich ein Produktivitatsunterschied in Héhe von etwa 20.000 Euro je Erwerbstatigen bzw. in Hohe von
rund 25 Prozent. Der Unterschied zwischen Regionen, in denen mindestens ein hochproduktiver OEM
eine Betriebsstatte unterhédlt und den sonstigen fallt mit knapp 22.000 Euro noch etwas groRer aus.
Mit knapp 3.700 Euro fallt der Unterschied bei der Differenzierung zwischen den Regionen geringer
aus, die bereits einen (eher) hohen Fortschritt im automobilen Transformationsprozess aufweisen kon-
nen zu denen, die dies nicht tun.

Tabelle 5-10: Unternehmensmerkmale und soziookonomische Kennzahlen
Arbeitslosigkeit (2020) und Produktivitat (2020, Schatzung) nach Unternehmensmerkmalen

Arbeitslosenquote Produktivitadt in Euro

Unternehmensmerkmal in Prozent je Erwerbstatigen
Hohe Industrie-4.0-Readiness 5,3 76.938
Niedrige Industrie-4.0-Readiness 4,9 62.819
Regionen mit OEM-Standort 4,9 83.465
Regionen ohne OEM-Standort 5,3 61.690
Viele Beschéftigte in KMU 5,0 59.224
Wenig Beschéftigte in KMU 5,2 79.908
(Eher) hoher_ Fortschritt im 44 74.856
Transformationsprozess
(Eher) r'uedrlger Fortschritt im Trans- 55 71.176
formationsprozess
Viel FUE-Personal 4,8 80.568
Wenig FUE-Personal 5,6 59.488
Viele Patentanmeldungen

4 79.654
(Erfindersitz) 3 9.65
Weplge Pz.atentanmeldungen 62 62211
(Erfindersitz)
Viele Au.tomot.lve-Patentanmeldun- 44 81.098
gen (Erfindersitz)
Weplge Agtomotlve-Patente 5,9 61.963
(Erfindersitz)

Die 40 Regionen werden fiir jedes Unternehmensmerkmal in die oberen und unteren 20 Regionen aufgeteilt. GemaR dieser
Aufteilung erfolgt die Berechnung von Arbeitslosenquote und Produktivitdt. Ausnahmen bilden die OEM-Prdsenz sowie der
Fortschritt im Transformationsprozess. Dort erfolgt die Aufteilung gemaR den Kategorien in Tabelle 5-8.

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Bundesagentur flr Arbeit (2021d), Stifterverband (2019), VGR der Lander
(2020), IW Koln (2021)
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5.3  Netzwerkanalyse

Cluster und Netzwerke®® dienen der Informationsvermittlung und Zusammenarbeit zwischen gleichge-
sinnten Unternehmen oftmals mit Hochschulen sowie Forschungseinrichtungen. Diese kdnnen das
Wirtschaftswachstum fordern, indem sie das Innovations- und Geschaftspotenzial einer Region unter-
stlitzen. Die Cluster und Netzwerke weisen dabei oft komplexe und dynamische Strukturen auf, die
einem fortlaufenden Wandel unterworfen sind und benotigen fiir einen effizienten Ablauf ein ausge-
pragtes Management. Innerhalb der Cluster und Netzwerke kdnnen gemeinsam komplexe Projekte
initiiert und optimal durchgefiihrt werden, um neue Beschaftigungsmaoglichkeiten, neue Produkte und
Dienstleistungen, neue Unternehmen, neue FuE-Aktivitdten und neue Patente hervorzubringen. Dar-
Uber hinaus konnen Cluster-Organisationen leistungsstarke Vehikel sein, um neue (Mega-)Trends zu
identifizieren und aufzugreifen und als Agenten des Wandels fiir die Modernisierung der Industrie, die
regionale Wirtschaftsentwicklung oder die Beschleunigung des Unternehmertums zu agieren (ESCA,
2021).

Die Arbeitsteilung und der Transfer von Know-how sowie die unterschiedlichen Kompetenzen der Mit-
glieder machen es maoglich, innovative Produkte in einer Qualitdt hervorzubringen, welche durch ein
Unternehmen in Eigenregie schwer erreichbar ist. Ein Cluster oder Netzwerk bietet die Moglichkeit,
die relevanten Entscheider schnell und einfach zu erreichen. Kleinen Unternehmen wird die Chance
geboten, auf Augenhéhe mit den GroRunternehmen Ideen und Produkte voranzubringen. Ebenso kann
die Zusammenarbeit zu einer Verteilung des Innovationsrisikos bei einem gemeinsamen Forschungs-
und Kooperationsvorhaben fiihren. Des Weiteren kann eine bessere Auslastung von Ressourcen statt-
finden — gemeinsame Marketing- oder Offentlichkeitsarbeit, MaBnahmen zur Fachkriftegewinnung
sowie gemeinsame Schritte innerhalb der Cluster und Netzwerke zur Internationalisierung.

Die im Folgenden dargestellte Netzwerkanalyse der 40 besonders betroffenen Regionen kann zu einer
Einschatzung der Ausgangslage fiir die Zukunft herangezogen werden. Hervorgerufen durch die Ver-
anderungen im Automobilbau im Zuge der Verlagerung hin zur Elektromobilitdt und der Automatisie-
rung und Vernetzung der Fahrzeuge, ist es wichtig flir die Unternehmen, heute strategische Entschei-
dungen fir die Zukunft zu treffen. Um eine Ausgangslage abschatzen zu kdnnen, sind verschiedene
Betrachtungen zusammenzufiihren. Neben der Ausstattung mit soziodkonomischen Strukturen ist
eine wichtige Frage, inwieweit sich Cluster und Netzwerke in einer Region manifestieren. Hier wird von
der Annahme ausgegangen: ,Je vernetzter die Unternehmen und die Wissenschaft in einer Region
sind, desto besser ist eine Region fiir die Herausforderungen der Zukunft geristet” (Clusterportal BW,
2021).

Deshalb werden im Folgenden die Cluster und Netzwerke in den 40 besonders betroffenen Regionen
ermittelt und anhand unterschiedlicher Kriterien oder Kennzahlen bewertet:

8 Der Begriff Netzwerk wird angewandt auf Formen des unternehmerischen Zusammenschlusses (Unternehmensnetzwerke, Industrieclus-

ter) oder auch auf Mischformen in regionalen und Regionen Uberschreitenden Férdernetzwerken. Z. B. ein landesweites Netzwerk Gber-
nimmt die landesweite Koordination und Moderation der relevanten regionalen Cluster bzw. Cluster-Initiativen zusammen mit weiteren
Partnern, wie z. B. Standortagenturen, Messegesellschaften oder Transfereinrichtungen, zur Erhéhung der Synergieeffekte. [vgl. Ministe-
rium fur Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-Wirttemberg: Cluster-Atlas Baden-Wirttemberg 2019.]
Cluster (Clusterinitiativen o. a. Innovationscluster) sind geografische Konzentrationen von miteinander verbundenen Unternehmen und
Institutionen in verwandten Branchen oder Technologien, die sich durch gemeinsame Austauschbeziehungen und Aktivitaten entlang
einer (mehrerer) Wertschopfungs-kette(n) erganzen. (vgl. Porter, 1998; Prognos AG, 2008). ((Bitte beide Literaturangaben priifen und im
Literaturverzeichnis aufnehmen. Literaturverweise immer nur Autor und Jahr, nicht der komplette Titel.))
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> Die Dichte eines Netzwerkes etwa gibt an, wie stark die Akteure untereinander vernetzt sind. Je
grofRer die Anzahl der Beziehungen ist, desto starker erhoht sich die Moglichkeit Informationen
auszutauschen oder zusammenzuarbeiten.

» Sind die Netzwerke nur lokal angesiedelt, so besteht ein hohes Mal an personlichem Austausch,
was in der Zeit vor der Covid-19-Pandemie sicherlich wichtig war und sich zukliinftig doch veran-
dern kénnte, da die digitale Vernetzung nun vorhanden ist.

» Neben der Dichte und der Ausdehnung von Clustern und Netzwerken ist der thematische
Schwerpunkt fur die Zukunftsfahigkeit einer Region wichtig. Nur wenn sich eine Region auch ge-
zielt mit Top-Zukunftsthemen beschaftigt, wird sie die Herausforderungen der Zukunft erfillen
kénnen. Dabei darf es sich im vorliegenden Fall nicht nur um die Automobilhersteller handeln,
sondern es missen weitere Branchen einbezogen werden, mit welchen die Automobilindustrie
zusammenarbeitet. Daher sind fir eine gesamtheitliche Bewertung der Zukunftsfahigkeit meh-
rere Themenbereiche wie u. a. IT, Werkstoffe, Sensorik, Energie, Logistik oder Elektrik/Elektronik
einzubeziehen.

Nach diesen drei Perspektiven werden die entsprechenden Cluster und Netzwerke identifiziert und in
einer Gesamtbewertung bericksichtigt. Aufbauend auf den Ergebnissen kénnen dann gezielte Hand-
lungsempfehlungen abgeleitet werden.

Im Anhang werden Detailanalysen fiir die einzelnen besonders betroffenen Regionen diskutiert (Kapi-
tel 7.3).

5.3.1 Vorgehen der Netzwerkanalyse

Die Beurteilung von Regionen wird anhand von drei Bausteinen vorgenommen (siehe Abbildung 5-24).
Der Bewertungsbaustein Status quo zieht die regionalen Rahmenbedingungen bzgl. der Forschung, der
Wirtschaft, des Arbeitsmarktes und der Infrastruktur in Betracht. Sie bilden die Grundlage fiir die Be-
wertung einer Region und werden in der Analyse der Standortvoraussetzungen der 40 besonders be-
troffenen Regionen diskutiert. Zusatzlich werden nun die Bewertungsbausteine Netzwerk und Vernet-
zung innerhalb der Netzwerkanalyse integriert. Im Baustein Netzwerk wird erfasst, inwieweit sich eine
Region aktiv und erfolgreich mit relevanten Technologiefeldern befasst. Im Fokus liegen die zukunfts-
gerichteten Top-Technologiethemen. Diese werden in Kapitel 5.3.2 thematisiert.

Bei der Vernetzung wird analysiert, welche Netzwerkdichte und -ausdehnung die unterschiedlichen
vielfaltigen Netzwerke einer Region haben. Hieraus lasst sich ableiten, wie gut der Technologietransfer
zwischen Unternehmen und Wissenschaft gesichert ist und daraus abgeleitet, wie gut die Chancen fir
Unternehmen stehen, zukunftsfahige Produkte/Dienstleistungen entwickeln zu kénnen.
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Abbildung 5-24: Bewertungsbausteine der Netzwerkanalyse
Ubersicht der Bausteine zur Bewertung von Regionen

\<

Forschung
Wirtschaft
Arbeitsmarkt

Infrastruktur

Quelle: eigene Darstellung

Vernetzung Netzwerk

Netzwerkart

Exzellenz
Anzahl Netzwerke

Technologiefelder
Ausdehnung

Verflechtung Aktivitaten

Die Datenerhebung wird anhand der vorgestellten Merkmale (siehe Tabelle 5-11) zur Differenzierung
und Beurteilung von Clustern und Netzwerken vorgenommen und bildet die Grundlage zur Einordnung
der betrachteten Regionen. Dazu erfolgt neben einer Literaturrecherche die Durchfiihrung eines
Webcrawlings zur Ermittlung von thematischen Schwerpunkten und den laufenden Aktivitaten in den
jeweiligen regionalen Initiativen. Die Regionen werden hinsichtlich der oben genannten Bewertungs-
bausteine untersucht, also in Bezug auf die relevanten Rahmenbedingungen und Vernetzungen, basie-
rend auf der Ausdehnung, Anzahl, Art, beteiligten UnternehmensgréRen sowie dem Anteil der Netz-
werke und Cluster in entsprechenden Technologie- und Produktfeldern dargestellt (GlZ, 2013).
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Tabelle 5-11: Suchkriterien der Netzwerkanalyse
Merkmale und Auspragungen zur Differenzierung von Clustern und Netzwerken

Merkmal

Auspragung

Typ

Cluster*, Netzwerk**, Verband/Verbund, Kammer, Transfereinrichtung

Technologiefelder

Automotive, IT, Leichtbau, Logistik, Mechatronik, Mikrosystemtechnik inklusive Na-
notechnologie oder Produktionstechnik inklusive Maschinenbau

Produktfelder

Batterie, Fahrwerk, Antriebstrang, Interieur, Exterieur, Elektrik/Elektronik, Digitali-
sierung, Industrie 4.0 etc.

Ausdehnung lokal, regional (50 km), landesweit, bundesweit oder international

Mitglieder OEM, GroRunternehmen, KMU, Universitat/Hochschule, Forschungseinrichtung,
(Art und Anzahl) Wirtschaftsforderung oder Intermediare

Zielsetzung Informelle Vernetzung, Kooperation, Zusammenarbeit oder Wettbewerber
Dauer Kurz- oder langfristige Verflechtung

Zugang Offen oder geschlossen

Griindungszeitpunkt  Jahr

Auszeichnungen***  Art und Anzahl

Arbeitsgruppen Anzahl

Serviceleistungen > Offentlichkeitsarbeit, Ausrichten von Veranstaltungen und Kongressen

und Aktivitaten Informationsbeschaffung und -vermittlung und Vernetzung

4
» Blndelung gemeinsamer Aktivitaten, Projektmanagement, Beratungen
» Fachlich fundierte, gezielte Bildungsaktivitdten

Rechtsform
Organisationsform

Verein, Initiative, GmbH, GbR
Selbst- oder fremdorganisiert

*Unter Clustern wird zusammengefasst: Innovationscluster, Produktionscluster, Forschungscluster, Logistikcluster, Cluster-
initiative

**Unter Netzwerk wird zusammengefasst: Hersteller und Systemlieferanten Netzwerk, Mittelstandische Produktionsnetze,
Internationale Verbundnetze, Wissens- und Kompetenznetze, Kooperationsnetze

*** Exzellentes Clustermanagement gewinnt fir eine nachhaltige und effektive Clusterentwicklung eine immer gréRere Be-
deutung. Je professioneller ein Clustermanagement agiert und die beteiligten Clusterakteure unterstitzt, umso schneller und
effektiver kdnnen Innovationen in Cluster-Initiativen umgesetzt werden” ((Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungs-
bau Baden-Wirttemberg, 2018)).

Quelle: eigene Darstellung

Bei der Bewertung der Cluster und Netzwerke werden unterschiedliche Aspekte in Betracht gezogen.
Fiir eine erfolgreiche Bearbeitung von zukunftstrachtigen Themen ist eine ausgewogene Beteiligung
von unterschiedlichen Kompetenzen entlang der technologischen Wertschopfungskette in Verbindung
mit einem professionellen Clustermanagement, Cross-Clustering-Veranstaltungen und gezielter Inter-
nationalisierung wichtig (BMWi, 2015; Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-
Wirttemberg, 2018). Eine Ansammlung von Hochschulen und Transfereinrichtungen ist dem Techno-
logietransfer zutraglich und starkt damit eine Region. Die kooperative Zusammenarbeit zwischen den
Stakeholdern in den Netzwerken tragt zur Verbindlichkeit in einem Netzwerk bei. Langfristige Verflech-
tungen sind ein Zeichen fir Ausdauer und Stabilitat. Die lokale Ndhe tragt zu einer persénlichen Ver-
flechtung und zu einer Vertrauensbasis bei. Aus der Analyse der Daten werden relevante Erkenntnisse
gewonnen, aus denen dann entsprechende Handlungsempfehlungen abgeleitet werden kénnen.

%4 113



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

5.3.2 Charakteristika der Netzwerke auf Bundes- und Landesebene

Es kdnnen in Summe 220 Cluster und Netzwerke sowie 135 Transfer- und Forschungseinheiten identi-
fiziert werden (siehe Abbildung 5-25), welche die Basis fiir die Auswertung in den folgenden Kapiteln
bilden. Dabei handelt es sich um unterschiedliche Typen der Vernetzung, z. B. Netzwerke, Cluster, Ko-
operationen, Initiativen sowie unterschiedliche Technologie-Transfereinheiten.

Abbildung 5-25: Einrichtungen zur Vernetzung in Deutschland im Automobilbau
Regionalen Verteilung der Cluster und Netzwerke in Deutschland, Stand 2021

® Cluster
Forschungseinrichtung

® Netzwerk

® Transfereinrichtung

Universitat/Hochschule

40

220

86

13

36

Quelle: eigene Darstellung

Mit einem Anteil von (iber 25 Prozent der identifizierten Cluster und Netzwerke in Deutschland ist
Baden-Wiirttemberg das Bundesland mit der gréRten Ansammlung, gefolgt von Niedersachsen mit
15 Prozent, Bayern mit 14 Prozent und Hessen mit 11 Prozent. Bei den Clustern und Netzwerken han-
delt es sich zu 49 Prozent um Wissens- und Kompetenznetzwerke sowie zu 36 Prozent um Clusteriniti-
ativen (siehe Abbildung 5-26).
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Abbildung 5-26: Regionale Verteilung der Automotive-Cluster und -Netzwerke
Prozentualer Anteil der identifizierten Cluster und Netzwerke der Bundeslander in Bezug zur deutschlandweit
identifizierten Gesamtanzahl und Aufteilung der Vernetzungstypen, Stand 2021
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§338000008  0088%eeees  $83%eccces  Secsssescs  sesssssss  sssssss  der Netzwerke und
25% 1500 14% 11% 990 7% Cluster nach
Baden-Wiirttemberg  Niedersachsen Bayern Hessen Nordrhein-Westfalen Thiiringen Bundesland
sesee ossaee seve [ 1) (1]
5% 5% 4% 2% 2%
Brandenburg Sachsen Rheinland-Pfalz Saarland Sachsen-Anhalt

Kooperationsnetze 6%
Innovationscluster 7%

Wissens- und Kompetenznetze Aufteilung nach Cluster- und
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Netzwerktypen
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Quelle: eigene Darstellung

Der Gedanke sich zu vernetzen, ist in der Geschichte schon lange vorhanden, weil dieses fiir alle Betei-
ligten Vorteile bringen kann. Cluster und Netzwerke sind dynamische Gebilde und entstehen, wenn es
darum geht, einen (Informations-)Mangel zu beseitigen und l6sen sich auf, wenn der Mangel behoben
ist. Viele der Cluster erfuhren im Laufe der Jahre entscheidende Transformationen und Differenzierun-
gen. Die Betrachtung der Griindungen von Clustern und Netzwerken in Deutschland mit einem Bezug
zur Automobilindustrie zeigt auf, dass es die meisten Griindungen mit Beginn des Jahrtausends gab,
zudem ist um 2008 ein massiver Anstieg an Griindungen zu verzeichnen (siehe Abbildung 5-27). Im
Vergleich zu Verbanden oder Kammern handelt es sich bei den Clustern und Netzwerken um ,junge”
Gebilde, welche vor allem durch die komplexen Herausforderungen mit dem Beginn des Jahrhunderts
entstanden sind.

Abbildung 5-27: Griindungshistorie

Grundungszeitpunkte der Cluster und Netzwerke in Deutschland mit Bezug zum Automobilbau

1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030

Quelle: eigene Darstellung
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Fiir den Themenbereich Automobilbau kdnnen in Deutschland viele Vernetzungsinitiativen ermittelt
werden. Tabelle 5-12 zeigt die Anzahl der Initiativen pro Typus fiir Deutschland und akkumuliert sie filr
die betroffenen Regionen.

Tabelle 5-12: Vernetzungstypen

Art und Anzahl der bundesweiten Vernetzungstypen sowie in den betroffenen Regionen, Stand 2021

Anzahl
Vernetzungsinitiativen Bundesweit Betroffene Regionen
Netzwerke 122 22
Clusterinitiativen 98 16
Transfereinrichtungen 86 62
Universitaten/Hochschulen 36 27
Forschungseinrichtungen 13 10

Quelle: eigene Zusammenstellung

Akteure der Cluster und Netzwerke

Eine erfolgreiche Bearbeitung von zukunftstrachtigen Themen benotigt eine Beteiligung unterschied-
licher Kompetenzen entlang der technologischen Wertschopfungskette (Hagemann et al., 2010). Da-
her sollten Cluster oder Netzwerke eine Mischung (Hagenauer et al., 2011) an Forschungseinrichtun-
gen, GroRunternehmen und KMU sowie Transfereinrichtungen inkludieren, wobei die Zusammenset-
zung der Cluster oder Netzwerke in Abhéngigkeit von den in den Regionen vorhandenen Kompetenzen
und der thematischen Ausrichtung durchaus deutlich voneinander abweichen kann. Dies beféhigt die
Partner, einen wertschépfungsiibergreifenden Austausch zu initiieren und Forschungsthemen mittel-
fristig in Produkte und Dienstleistungen zu Gberfiihren. Innerhalb der einzelnen Bundeslander ist die
durchschnittliche Aufteilung von GroRunternehmen, KMU, Forschungseinrichtungen, Hochschulen
und Transfereinrichtungen recht ausgewogen, weist aber auch regionalspezifische Unterschiede auf.
Bei mindestens acht von zehn betrachteten Bundeslandern sind in den Clustern und Netzwerken ca.
60 Prozent KMU und tber 12 Prozent GroRBunternehmen/OEM sowie zwischen ca. 10 bis 20 Prozent
an Forschungseinrichtungen bzw. Hochschulen integriert und ermdéglichen damit den Nutzen von Sy-
nergien und tragen zu einem Wissens- und Technologietransfer bei (siehe Abbildung 5-28).
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Abbildung 5-28: Beteiligte Akteure in den Clustern und Netzwerken
Prozentuale Verteilung der Beteiligten in den Bundesléandern, Stand 2021
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Quelle: eigene Darstellung

Mitgliederzahlen in den Clustern und Netzwerken

Cluster und Netzwerke unterscheiden sich nicht nur von der Art der Beteiligten, sondern auch durch
ihre Mitgliederanzahl. Diese hangt dabei meistens von der Intention der Cluster und Netzwerke ab. So
weisen rein forschungsorientierte Initiativen eher weniger Mitglieder auf, dagegen haben produkt-
orientierte Initiativen meistens viele Mitglieder.

In einigen Regionen gibt es zwar wenige Cluster und Netzwerke, diese haben aber Giberdurchschnittlich
viele Mitglieder (z. B. Sachsen: 366 Mitglieder). Regionen mit vielen Initiativen (z. B. Baden-Wirttem-
berg: 164 Mitglieder) weisen dagegen pro Initiative eine geringere GroRRe auf (siehe Abbildung 5-29).

Abbildung 5-29: Mitglieder der Cluster und Netzwerke
Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder in den Clustern und Netzwerken je Bundesland, Stand 2021
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Quelle: eigene Darstellung
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Thematische Schwerpunkte der Cluster und Netzwerke

Fiir die Bewertung der 40 besonders betroffenen Regionen bzgl. der thematischen und zukunftsorien-
tierten Ausrichtung ist ein Abgleich mit den zukunftsgerichteten Top-Technologien erforderlich. Dabei
handelt es sich u. a. um Kiinstliche Intelligenz, IT-Sicherheit, Mensch-Technik-Interaktion, Industrie 4.0,
Mikroelektronik, Sensorik sowie Elektronik, neue Materialien, Leichtbau, Biotechnologie, Nanotechno-
logie, digitale Technologien, Informations- und Kommunikationstechnologie sowie Wasserstoff
(BMBF, 2018). Eine Ubergeordnete Analyse der besonders betroffenen Regionen zeigt, dass es eine
breite Facherung der Themen (iber alle Bundeslander hinweg gibt. Der Zugang fir Unternehmen zu
den Themen ist auf Bundesebene einfach. Die Regionen, in denen diese Themen nicht vorhanden sind,
konnen sich dementsprechend in Landes- oder Bundes-Cluster und -Netzwerke integrieren.

Die Kernthemen der Cluster und Netzwerke der 40 besonders betroffenen Regionen sind IT, Werk-
stoffe, Elektromobilitdt, Maschinen- und Anlagenbau sowie Energie, Logistik und Umwelttechnik
(siehe Abbildung 5-30). Ein Abgleich der Regionen mit den Schliisseltechnologien erfolgt in den spezi-
fischen Auswertungen zu den einzelnen Regionen und ist in Kapitel 7.3 beschrieben.

Abbildung 5-30: Typisierung von Clustern und Netzwerken
Summe der thematischen Ausrichtung von Clustern und Netzwerken der betrachteten Regionen, Stand 2021

Mechatronik 1%
Sonstige 2%
Elektrik/Elektronik 3%

Fertiungstechnik 3% 1T 22%

Umwelttechnik 4%

Logistik 6%

Energie 8%

Werkstoffe 19%

Maschinen-/Anlagenbau 10%

Elektromobilitat 17%

Quelle: eigene Darstellung

Cluster Management

Das Management von Clustern und Netzwerken ist fiir den Erfolg sehr wichtig (Hagenauer et al., 2011).
Durch ein aktives Management werden in den Clustern und Netzwerken erstens thematische Projekte
vorangebracht und zweitens wird der Informations- und Technologietransfer aktiv begleitet. Dies zielt
darauf ab, neue Erkenntnisse zu gewinnen und innovative Produktlésungen zu entwickeln. Uber ein
Viertel der 220 Cluster und Netzwerke ist durch ein zertifiziertes Management gekennzeichnet und
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sichert geméaR der European Cluster Excellence (Hagenauer et al., 2011) den Informationsfluss und
Technologietransfer unter den Mitgliedern. Bei den Zertifizierungen in Deutschland kénnen folgende
Auszeichnungen identifiziert werden (Ministerium flr Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-
Wirttemberg, 2018; Clusterplattform, 2021; ESCA, 2021): , go-cluster”, , Label Cluster — Exzellenz BW*,
»Europe INNOVA Network of the year 2006“, ,Spitzencluster des BMBF“, 1ISO 9001 und ,,Cluster Ma-
nagement Excellence (Gold, Silber, Bronze)“ (siehe Abbildung 5-31).

Der Anteil ausgezeichneter Cluster und Netzwerke liegt in den Bundeslandern bei 64 Prozent in Sach-
sen, 53 Prozent in Bayern, 36 Prozent in Hessen, 33 Prozent in Baden-Wirttemberg, 31 Prozent in
Thiiringen, 25 Prozent in Nordrhein-Westfalen, 20 Prozent im Saarland, 18 Prozent in Niedersachsen,
17 Prozent in Brandenburg und 13 Prozent in Rheinland-Pfalz. 70 Cluster oder Netzwerkinitiativen sind
in Deutschland mit mindestens einer Auszeichnung versehen und davon wiederum sind 18 Auszeich-
nungen in den betroffenen Regionen vorhanden.

Abbildung 5-31: Cluster und Netzwerk-Management
Summe ausgezeichneter Cluster und Netzwerke mit Bezug zum Automobilbau — Stand 2021

@ Cluster Management Excellence Label Bronze
® Cluster Management Excellence Label Gold
Cluster Management Excellence Label Silber
®Europe INNOVA Network of the year 2006
14 ® go-cluster

®|SO 9001
®| abel Cluster - Exzellenz BW
® Spitzencluster des BMBF

5

220 27,52 % 1.306 17 %
Cluster- und Cluster und Mitarbeiter im Mitarbeiter
Netzwerk- Netzwerke mit Cluster- und arbeiten in
initiativen Auszeichnung Netzwerk- Vollzeit
management

Quelle: eigene Darstellung

5.3.3 Charakteristika der Netzwerke auf regionaler Ebene

Innerhalb der Analyse der Standortvoraussetzungen (Kapitel 5.2) wurden die 40 besonders betroffe-
nen Regionen bzgl. der funf Indizes Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Soziales und Infrastruktur
bewertet. Diese Ergebnisse werden in der Netzwerkanalyse — welche die Lage bzgl. der Rahmenbedin-
gungen und Begebenheiten einer Region betrachtet — dem Status quo zugewiesen. Fiir eine umfang-
liche Beurteilung werden die zwei Bereiche Netzwerk und Vernetzung bewertet. Es wird ermittelt, in-
wieweit sich eine Region aktiv mit den zukunftsgerichteten Top-Technologiefeldern befasst. Zudem

19 Der Teilindex Soziales wird in der Netzwerkanalyse nicht bertcksichtigt, da die Indikatoren des Teilindex fir die Netzwerkbildung weniger
relevant sind.
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wird untersucht, zu welcher Dichte und Ausdehnung die unterschiedlichen vielfadltigen Netzwerke bei-
tragen, damit der Technologietransfer zwischen den Unternehmen und der Wissenschaft gesichert ist
und Probleme geldst bzw. Produkte oder neue Dienstleistungen optimal entwickelt werden kénnen.

Ubergreifende Betrachtung der Vernetzung der besonders betroffenen Regionen

Bei der Analyse konnte in den besonders betroffenen Regionen im Norden eher eine regionale Aus-
pragung von Clustern und Netzwerken festgestellt werden, wahrend sich im Stiden die Cluster und
Netzwerke starker landes- und bundesweit ausdehnen.

18 der 40 besonders betroffenen Regionen weisen keine regionalen Cluster oder Netzwerke aus. Die
Unternehmen in den Regionen kdnnen aber jeweils auf eine grolRe Anzahl landes- und bundesweiter
oder internationaler Cluster und Netzwerke zugreifen. Die erweiterte Zugriffsmoglichkeit auf diese
Cluster und Netzwerke ist fur alle Regionen nahezu gleich und bietet weitreichende Méglichkeiten zur
Vernetzung. Besonders durch die immer umfangreichere Digitalisierung, vor allem durch die Covid-19-
Pandemie noch starker initiiert, wird es stets einfacher, sich landes- und bundesweit zu vernetzen.

Die Betrachtung der betroffenen Regionen (siehe Eine weitere Betrachtung zeigt, dass die Stadt Stutt-
gart und der Landkreis Heilbronn nach der Analyse der Standortvoraussetzungen nicht nur regional
gute Rahmenbedingungen haben, sondern es befinden sich im Vergleich zu den anderen Regionen
auch wesentlich mehr Vernetzungsmoglichkeiten vor Ort — wie Cluster, Netzwerke, Transfereinrich-
tungen, Hochschulen oder Forschungseinrichtungen. Dagegen weisen der Regionalverband Saarbri-
cken und der Landkreis Kassel zwar ebenfalls iberdurchschnittlich viele Netzwerke aus, verfiigen aber
Uber unterdurchschnittlich ausgepragte Standortvoraussetzungen.

Die Cluster und Netzwerke haben fast ausschliefSlich langfristig angelegte Wissens- und Kooperations-
vernetzungen, die eine offene Zugangsmoglichkeit haben und durch eine eigenstandige Organisation
betrieben werden. Die Aufteilung der Mitglieder in den verfliigbaren Clustern und Netzwerken ist
durchschnittlich mit einem Anteil von drei Viertel KMU, GroRunternehmen und OEM sowie fast einem
Viertel Hochschulen oder Forschungseinrichtung relativ ausgewogen.

Tabelle 5-13: Vernetzung in den 40 besonders betroffenen Regionen
Dichte an Akteuren sowie bestehende und mégliche Vernetzungen in den Regionen, Stand 2021

. . Lokale Erweiterter .
Region Kumulierter Rang Einheit Zugriff Dichte gesamt
LK Aichach-Friedberg 117 0 42 0,167
LK Altenkirchen (Westerwald) 168 0 33 0,265
LK Amberg-Sulzbach 125 0 42 0,075
LK Bamberg 97 0 42 0,110
Bamberg 41 4 43 1,520
Bodenseekreis 47 3 42 0,307
Brandenburg an der Havel 117 1 25 0,235
LK Calw 115 0 42 0,208
LK Diepholz 152 0 26 0,077
LK Dingolfing-Landau 66 0 42 0,107
Donnersbergkreis 144 2 34 0,110
LK GroR-Gerau 75 1 29 0,294
LK Harz 135 2 26 0,073
LK HaRberge 124 0 42 0,094
LK Heilbronn 65 11 44 0,321
Hohenlohekreis 80 2 42 0,191
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Ingolstadt 13 3 42 0,787
LK Kassel 130 11 32 0,112
LK Landsberg am Lech 104 0 42 0,167
Landshut 46 3 44 0,987
LK Ludwigsburg 82 1 42 0,674
Mannheim 53 3 43 1,117
Markischer Kreis 148 1 36 0,591
LK Neunkirchen 162 0 28 0,300
LK Northeim 161 1 26 0,089
LK Oberallgau 91 4 42 0,086
Kreis Olpe 132 2 37 0,354
Pforzheim 96 4 44 1,572
LK Rastatt 84 1 42 0,234
Regionalverband Saarbriicken 104 13 29 0,360
Rheinisch-Bergischer Kreis 139 2 37 0,457
LK Rottweil 78 1 42 0,317
Saarpfalz-Kreis 97 1 28 0,239
Salzgitter 106 3 27 0,281
Schweinfurt 55 5 42 2,297
LK Sommerda 132 0 41 0,103
LK Sonneberg 128 1 41 0,217
Stuttgart 35 48 48 1,312
LK Sudliche WeinstralRe 133 0 33 0,138
LK Zwickau 123 3 30 0,260

Kumulierter Rang: Kumulierter Rang der einzelnen Indizes-Werte nach der Bewertung der Standortvoraussetzungen

Lokale Einheiten: Summe der Cluster, Netzwerke, Transfereinrichtungen, Hochschulen, Forschungseinheiten vor Ort
Erweiterter Zugriff: Anzahl der Moglichkeiten des Zugriffs einer Region auf landes-/bundesweite, internationale Cluster und
Netzwerke

Dichte gesamt: Summe der Akteure der Cluster und Netzwerke vor Ort (landes-/bundesweit, interna-

tional) gemessen an der Summe der Unternehmen pro Flache
LK = Landkreis

Quelle: eigene Zusammenstellung

) lasst zudem erkennen, dass in den Stadten Stuttgart, Bamberg, Mannheim, Pforzheim, Landshut oder
Schweinfurt die Dichte?® an Akteuren wesentlich hoher ist als in den Stadten Ingolstadt und Salzgitter.

Die Analyseergebnisse in Tabelle 5-13 zeigen ebenfalls, dass die stadtischen Regionen mit einer durch-
schnittlichen Dichte an Akteuren von ca. 1,23 eine hohere Dichte aufweisen als die landlichen Regio-
nen (durchschnittlich ca. 0,23). Im Bereich der Stadte weist Schweinfurt mit 2,297 die héchste Dichte
an Akteuren und Salzgitter mit 0,281 die geringste auf. Bei den Landkreisen erreicht der Landkreis Lud-
wigsburg mit einer Dichte von 0,674 das Maximum der betrachteten Regionen, wohingegen der Land-
kreis Harz die geringste Dichte (0,073) aufweist. Es kann davon ausgegangen werden, dass in den be-
troffenen Regionen mit einer tGberdurchschnittlichen Dichte, ein persdnlicher Austausch und die Zu-
sammenarbeit hoher sind als in den Regionen mit einer unterdurchschnittlichen Dichte.

Eine weitere Betrachtung zeigt, dass die Stadt Stuttgart und der Landkreis Heilbronn nach der Analyse
der Standortvoraussetzungen nicht nur regional gute Rahmenbedingungen haben, sondern es

20 Um die Moglichkeiten zur Vernetzung fir alle betrachteten Regionen vergleichbar machen zu kénnen, wird die Dichte als Kennziffer ausge-
wiesen. Diese beschreibt das Verhéltnis aller Akteure einer Region (lokale, landes-/bundesweite und internationale Cluster und Netzwerke
sowie die lokalen Unternehmen) zu deren Flache.
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befinden sich im Vergleich zu den anderen Regionen auch wesentlich mehr Vernetzungsmoglichkeiten
vor Ort — wie Cluster, Netzwerke, Transfereinrichtungen, Hochschulen oder Forschungseinrichtungen.
Dagegen weisen der Regionalverband Saarbriicken und der Landkreis Kassel zwar ebenfalls tiberdurch-
schnittlich viele Netzwerke aus, verfligen aber lber unterdurchschnittlich ausgepragte Standortvo-

raussetzungen.

Die Cluster und Netzwerke haben fast ausschlieBlich langfristig angelegte Wissens- und Kooperations-
vernetzungen, die eine offene Zugangsmoglichkeit haben und durch eine eigenstandige Organisation
betrieben werden. Die Aufteilung der Mitglieder in den verfiigbaren Clustern und Netzwerken ist
durchschnittlich mit einem Anteil von drei Viertel KMU, GroRunternehmen und OEM sowie fast einem
Viertel Hochschulen oder Forschungseinrichtung relativ ausgewogen.

Tabelle 5-13: Vernetzung in den 40 besonders betroffenen Regionen
Dichte an Akteuren sowie bestehende und mogliche Vernetzungen in den Regionen, Stand 2021

. . Lokale Erweiterter .
Region Kumulierter Rang Einheit Zugriff Dichte gesamt
LK Aichach-Friedberg 117 0 42 0,167
LK Altenkirchen (Westerwald) 168 0 33 0,265
LK Amberg-Sulzbach 125 0 42 0,075
LK Bamberg 97 0 42 0,110
Bamberg 41 4 43 1,520
Bodenseekreis 47 3 42 0,307
Brandenburg an der Havel 117 1 25 0,235
LK Calw 115 0 42 0,208
LK Diepholz 152 0 26 0,077
LK Dingolfing-Landau 66 0 42 0,107
Donnersbergkreis 144 2 34 0,110
LK GroR-Gerau 75 1 29 0,294
LK Harz 135 2 26 0,073
LK HaRberge 124 0 42 0,094
LK Heilbronn 65 11 44 0,321
Hohenlohekreis 80 2 42 0,191
Ingolstadt 13 3 42 0,787
LK Kassel 130 11 32 0,112
LK Landsberg am Lech 104 0 42 0,167
Landshut 46 3 44 0,987
LK Ludwigsburg 82 1 42 0,674
Mannheim 53 3 43 1,117
Markischer Kreis 148 1 36 0,591
LK Neunkirchen 162 0 28 0,300
LK Northeim 161 1 26 0,089
LK Oberallgau 91 4 42 0,086
Kreis Olpe 132 2 37 0,354
Pforzheim 96 4 a4 1,572
LK Rastatt 84 1 42 0,234
Regionalverband Saarbriicken 104 13 29 0,360
Rheinisch-Bergischer Kreis 139 2 37 0,457
LK Rottweil 78 1 42 0,317
Saarpfalz-Kreis 97 1 28 0,239
Salzgitter 106 3 27 0,281
Schweinfurt 55 5 42 2,297
LK Smmerda 132 0 41 0,103
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LK Sonneberg 128 1 41 0,217
Stuttgart 35 48 48 1,312
LK Sudliche WeinstralRe 133 0 33 0,138
LK Zwickau 123 3 30 0,260

Kumulierter Rang: Kumulierter Rang der einzelnen Indizes-Werte nach der Bewertung der Standortvoraussetzungen

Lokale Einheiten: Summe der Cluster, Netzwerke, Transfereinrichtungen, Hochschulen, Forschungseinheiten vor Ort
Erweiterter Zugriff: Anzahl der Moglichkeiten des Zugriffs einer Region auf landes-/bundesweite, internationale Cluster und
Netzwerke

Dichte gesamt: Summe der Akteure der Cluster und Netzwerke vor Ort (landes-/bundesweit, interna-

tional) gemessen an der Summe der Unternehmen pro Flache
LK = Landkreis

Quelle: eigene Zusammenstellung

Handlungsempfehlungen fiir eine umfassendere Vernetzung

Fir eine erfolgreiche und zukunftsorientierte Region ist neben den strukturellen Voraussetzungen die
Vernetzung der Unternehmen innerhalb der Region und dariiber hinaus sehr wichtig. Wahrend die
Voraussetzungen vor Ort, wie z. B. der Arbeitsmarkt, die Wirtschaft oder Infrastruktur nur bedingt
durch Unternehmen beeinflusst werden kdnnen, so besteht in der Vernetzung die Moglichkeit, auf
einzelne Potenziale der Netzwerkpartner zurlickzugreifen, diese zu biindeln oder gemeinsam Potenzi-
ale zu heben. Den betroffenen Regionen kann damit geraten werden, die folgenden Handlungsemp-
fehlungen zu berticksichtigen (BMWi, 2020b):

» Die Etablierung lokaler oder regionaler Cluster und Netzwerke mit unterschiedlichen Kompeten-
zen der Akteure entlang der gesamten Wertschopfungskette zu den Top-Technologiefeldern er-
moglicht es, umfassende, ganzheitliche und bedarfsgerechte Innovationen hervorzubringen.

» Eine Bindelung von Clustern oder Netzwerken, die sich jeweils um unterschiedliche Themen der
Top-Technologiefelder kimmern, damit komplexe Problemstellungen durch einen themeniber-
greifenden Austausch oder Zusammenschluss bewerkstelligt werden kénnen.

» Der gezielte Transfer von Know-how sowie unterschiedlicher Kompetenzen von OEM, GroRun-
ternehmen, Hochschulen und Forschungseinrichtungen sollte genutzt und eine gegenseitige Un-
terstlitzung ermoglicht werden. Daher ist ein Mix von unterschiedlichen UnternehmensgrofRen
und Forschungseinrichtungen anzustreben.

» Damit der Informationsaustausch und die Themen eines Clusters oder Netzwerks aktiv und kon-
tinuierlich vorangetrieben werden, ist ein professionelles Management notwendig, das sich einer
Zertifizierung (Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-Wiirttemberg, 2018;
Clusterplattform, 2021; ESCA, 2021) unterzogen hat.

> Die Sicherstellung der langfristigen Finanzierung der Cluster- und Netzwerkinitiativen muss ge-
geben sein.

» Fir den Informationsaustausch und eine mogliche Einbindung von neuen Cluster- oder Netz-
werk-Mitgliedern ist die Veroffentlichung der Aktivitdaten und Services der Cluster und Netz-
werke sehr wichtig und sollte fortwahrend aktuell gehalten werden. Zudem sollte eine Offen-
heit fir die Integration von neuen Partnern sowie zwischen den Akteuren eine echte Partner-
schaft von gleichrangigen Mitgliedern vorhanden sein.

» Die Moglichkeiten sich nicht nur lokal und regional zu vernetzen, sondern die bundesweiten
und internationalen Vernetzungsmaoglichkeiten kdnnen einen wesentlichen Mehrwert bringen.

» Branchenlibergreifende Kooperationen und ein Cross-Clustering sollte ermdglicht werden, um
an den Schnittstellen der Herausforderungen gemeinsam Losungen zu entwickeln.

» Der Mangel einer raumlichen Ndhe kann oftmals durch den Einsatz von Informationstechnolo-
gien kompensiert werden, wie sich in der Corona-Pandemie anschaulich gezeigt hat. Zudem

%4 123



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

kénnen durch den Einsatz dieser Technologien schnellere und einfachere Abstimmungen erfol-
gen, die den Ressourcenaufwand der Unternehmen fiir die Netzwerkarbeit reduzieren.
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54  Fazit

Die 6konomische Bedeutung der Automobilwirtschaft spielt in den 40 identifizierten besonders be-
troffenen Regionen mit einer speziellen Pragung auf die Verbrennertechnologie eine groRe Rolle. Gut
605.000 Erwerbstdtige konnen der Automobilwirtschaft in diesen Regionen zugerechnet werden, die
rund 68 Milliarden Euro Wertschopfung generieren. Damit sind 18,5 Prozent aller Erwerbstatigen der
Automobilwirtschaft in den 40 besonders betroffenen Regionen beschaftigt, die 24,8 Prozent der
Wertschopfung in der Automobilwirtschaft realisieren.

Insgesamt arbeiten in den 40 besonders betroffenen Regionen 4,2 Millionen Erwerbstatige, die Wert-
schopfung liegt bei 303 Milliarden Euro. Die Automobilwirtschaft ist demnach fiir 14,5 Prozent aller
Erwerbstatigen und 22,5 Prozent der Gesamtwertschopfung in den besonders betroffenen Regionen
verantwortlich. Jeder siebte Erwerbstatige in diesen Regionen arbeitet dementsprechend in der Auto-
mobilwirtschaft im Sinne der breiteren Definitionen des direkten, indirekten und katalytischen Effekts.

Die Produktivitat in den 40 besonders betroffenen Regionen liegt mit rund 72.489 Euro je Erwerbsta-
tigen deutlich Gber dem deutschlandweiten Durchschnitt in Hohe von 67.301 Euro. Dies illustriert ei-
nen grundsatzlichen Befund: Die besonders betroffenen Regionen haben in den letzten Jahren in ho-
hem Mal3e von ihrer Automobilpragung profitiert, da die Produktivitdt der Unternehmen Spiegelbild
der Leistungsfahigkeit ist. Die Arbeitslosenquoten fallen geringer als im Durchschnitt aus, die For-
schungsleistung sowie die Wirtschaftskraft hdher. Die landlich gelegenen Raume haben weniger von
ihrer Automobilpragung profitieren kénnen als die stadtischen Raume. Sie haben eine ungiinstigere
Ausgangslage, die sich oft in unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen zeigt.

Die Analyse der besonders betroffenen Regionen zeigt groRe Unterschiede innerhalb dieser Regionen.
Auf der einen Seite gehoren Standorte wie Ingolstadt dazu, die sowohl mit Blick auf die Regions- als
auch auf die Unternehmensmerkmale exzellente Chancen haben, den automobilen Wandel erfolgreich
zu gestalten. Auf der anderen Seite stehen Regionen vor groReren Herausforderungen, weil erstens
die Rahmenbedingungen Optimierungspotenzial aufweisen und zweitens der Fortschritt in der Trans-
formation noch relativ am Anfang steht. Dazu gehdren beispielsweise der Landkreise Altenkirchen im
Westerwald, Neunkirchen im Saarland oder Harz in Sachsen-Anhalt.

Diese Unterschiede zeigen sich auch bei der Differenzierung mit Blick auf die Arbeitslosenquote und
die Produktivitat in den einzelnen Regionen. Dort, wo OEM ansassig sind und dort, wo viel geforscht
und patentiert wird, sind sowohl die Arbeitslosenquote signifikant niedriger als auch die Produktivitat
signifikant héher als in den anderen Regionen.

Tabelle 5-14 stellt Regions- und Unternehmensmerkmale gegeniiber und bildet jeweils den durch-
schnittlichen Rang einer Teilgruppe der 40 besonders betroffenen Regionen je nach Auspragung in
einem Unternehmensmerkmal ab. Ein niedrigerer Rang steht also fir Giberdurchschnittliche Standort-
voraussetzungen. So schneiden die 20 Regionen, in denen die Unternehmen eine hohe Industrie-4.0-
Readiness aufweisen, im Forschungsindex im Durchschnitt besser ab als die Regionen mit einer nied-
rigeren Industrie-4.0-Readiness. Auffillig ist etwa, dass die Regionen mit einem (eher) niedrigen Fort-
schritt im Transformationsprozess zwar im Wirtschafts- und Arbeitsmarktindex schlechter abschnei-
den, im Forschungsindex im Durchschnitt jedoch leicht besser. Ein Grof3teil der Agglomerationen und
Kernstddte hat einen (eher) niedrigen Fortschritt im Transformationsprozess. Gleichzeitig sind dort die
Forschungsaktivitdten ausgepragter. Fiir die Unternehmen vor Ort besteht also oft ein hohes Potenzial,
um Kooperationen mit Forschungseinrichtungen vor Ort einzugehen, um die Herausforderungen der
automobilen Transformation zu bewaltigen. Die Patentaktivitaten sind hingegen eher in den Regionen
ausgepragter, wo die Standortvoraussetzungen Uberdurchschnittlich sind. Am starksten fallen die
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Unterschiede bei den Patenten in den Bereichen Wirtschaft und Arbeitsmarkt aus. Gleiches gilt auch,
wenn man den Fokus auf Patentanmeldungen im Automotive-Bereich legt. Im Bereich Forschung ist
der Unterschied groRer als bei der Summe aller Patentanmeldungen. Das deutet darauf hin, dass die
Patentaktivitaiten im Automotive-Sektor von einer ausgepragten Forschungslandschaft angereichert
werden. Zwischen Regionen, die Standort mindestens eines OEM sind und Regionen mit wenig Be-
schaftigten in KMU bestehen starke Ahnlichkeiten. Dort sind die Standortvoraussetzungen besser als
in den Regionen ohne OEM bzw. mit vielen Beschéaftigten in KMU. Oft sind OEM der dominante Arbeit-
geber ihrer Region. Folglich sind weniger Beschaftigte in KMU tatig. Das Uberdurchschnittliche Ab-
schneiden der OEM- bzw. Nicht-KMU-gepragten Regionen lasst sich aus zwei Gesichtspunkten inter-
pretieren. Einerseits haben die Regionen wirtschaftlich stark von entsprechenden Unternehmen pro-
fitiert. Die Kommunen sind etwa durch hohe Steuereinnahmen oftmals finanziell besser aufgestellt.
Das zeigt den Einfluss von Unternehmen auf die Region. Andererseits haben gréBere Unternehmen
hohe Anspriiche an die Regionen und ihre Standortvoraussetzungen, wenn es um An- oder Umsied-
lungen geht. Es ist davon auszugehen, dass sich grofle Unternehmen an einem Standort ansiedeln, weil
etwa die infrastrukturellen Voraussetzungen Giberdurchschnittlich sind.

Tabelle 5-14: Regions- und Unternehmensmerkmale
Durchschnittlicher Rang in den Regionsmerkmalen nach Auspragung in den Unternehmensmerkmalen
Forschung Wirtschaft Arbeitsmarkt Soziales Infrastruktur

Hohe Industrie-4.0-Readiness 17,2 14,9 16,1 23,0 15,8
Niedrige Industrie-4.0-Readi-

ness 23,9 26,1 25,0 18,1 25,3
Regionen mit OEM-Standort 14,0 14,5 11,8 22,5 14,9
Regionen ohne OEM-Standort 23,6 23,4 24,7 19,6 23,2
(Eher) hoher Fortschritt im

Transformationsprozess 22,8 16,0 16,5 16,8 24,1
(Eher) niedriger Fortschritt im

Transformationsprozess 19,4 22,7 22,4 22,3 18,8
Viele Beschaftigte in KMU 29,0 26,3 26,8 19,8 27,4
Wenig Beschaftigte in KMU 12,1 14,8 14,2 21,3 13,6
Viel FUE-Personal 17,0 14,6 15,9 21,5 16,6
Wenig FuE-Personal 24,0 26,5 25,2 19,5 24,5
Viele Patentanmeldungen

(Erfindersitz) 19,5 13,0 14,1 16,5 18,6
Wenige Patentanmeldungen

(Erfindersitz) 21,5 28,0 27,0 24,6 22,4
Viele Automotive-Patente

(Erfindersitz) 17,4 14,4 15,6 16,3 18,0
Wenige Automotive-Patente

(Erfindersitz) 23,7 26,7 25,5 24,8 23,1

Die 40 besonders betroffenen Regionen werden fiir jedes Unternehmensmerkmal in die oberen und unteren 20 Regionen
aufgeteilt. Ausnahmen bilden die OEM-Prasenz sowie der Fortschritt im Transformationsprozess. Dort erfolgt die Aufteilung
gemaR den Kategorien in Tabelle 5-8. GemaR dieser Aufteilung erfolgt die Berechnung der durchschnittlichen Range in den
Indizes der Regionsmerkmale.

Quelle: eigene Berechnungen
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Die Region Stuttgart mit dem angrenzenden Landkreis Ludwigsburg hebt sich bei der Betrachtung ein-
zelner Regionen im Rahmen der Netzwerkanalyse deutlich ab. So weist die Region neben hervorragen-
den Standortvoraussetzungen auch neun Netzwerke und sieben Cluster sowie 26 Transfereinrichtun-
gen auf, die zur Vernetzung beitragen und den Technologietransfer mit den drei Universitaten/Hoch-
schulen und vier Forschungseinrichtungen unterstiitzen. Zudem haben die Unternehmen in der Region
die Moglichkeit, sich mit sechs regionalen, 16 landesweiten, 21 bundesweiten und flinf internationalen
Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Es besteht damit eine Verflechtung der Industrieunternehmen
und der Forschungseinrichtungen in Form einer groRen Anzahl an fokussierten und zielstrebigen Clus-
tern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschéftigen. Bei der Betrachtung der
40 besonders betroffenen Regionen lasst sich erkennen, dass in den Stadten, wie z. B. Stuttgart, Mann-
heim oder Schweinfurt, die Dichte der gesamten Akteure (lokale, landesweite, bundesweite und inter-
nationale Cluster und Netzwerke sowie die lokalen Unternehmen) in Bezug zur Flache wesentlich ho-
her ist als in den Landkreisen, wie z. B. Diepholz, HaRberge oder Northeim. In den Regionen mit einer
hohen Dichte sind der personliche Austausch und die Zusammenarbeit einfacher als in den Regionen
mit einer geringeren Dichte. Zu Letzteren zdhlen auch die Landkreise Harz und Amberg-Sulzbach.
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6 Zentrale Faktoren fur eine
erfolgreiche
Transformation

Die Analysen bieten ein detailliertes Bild der regionalen Pragung Deutschlands durch die Automobil-
wirtschaft. Insbesondere die vom automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen, in denen
Uberdurchschnittlich viele Unternehmen Teile oder Komponenten des konventionellen Antriebs-
strangs herstellen und die gleichzeitig in hohem Male durch die Automobilwirtschaft gepragt sind,
mussen die digitale und 6kologische Transformation aktiv gestalten und neue Geschaftsfelder in den
Chancenfeldern und dariber hinaus erschlieBen.

In vielen Regionen konnten gleichwohl erste und fortgeschrittene Ansatze in den drei Chancenfeldern
identifiziert werden. Wenn diese Ansatze konsequent verfolgt und gleichzeitig die Rahmenbedingun-
gen optimiert werden, kdnnten die im Risiko stehenden Arbeitsplatze durch die stark wachsenden Po-
tenzialmarkte in den Bereichen Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung kompensiert wer-
den.

Folgende Handlungsempfehlungen dienen dazu, den automobilen Wandel erfolgreich zu gestalten und
die Resilienz der betroffenen Regionen zu erhéhen. Die Handlungsempfehlungen sind aus der Analyse
der identifizierten 40 besonders von der Transformation betroffenen Regionen abgeleitet. Die Emp-
fehlungen adressieren sowohl die gesamtwirtschaftliche Aufgabe, die automobile Transformation er-
folgreich zu gestalten und damit eine der wichtigsten deutschen Branchen gezielt zu unterstitzen als
auch spezifische Aufgaben, die aus den regionalen Analysen resultieren und darin miinden, KMU, land-
liche Raume und vom automobilen Wandel betroffene Unternehmen besonders in den Fokus von Un-
terstitzungsmaBnahmen zu nehmen. In den Empfehlungen werden auch Aspekte adressiert, die die
Regionen aus eigener Kraft angehen kdnnen, um ihre Resilienz zu starken.

Parallel zu dieser Studie wurden Empfehlungen vom Expertenausschuss zum Zukunftsfonds Automo-
bilindustrie formuliert. Der Expertenausschuss kommt in einigen Handlungsfeldern zu dhnlichen Emp-
fehlungen wie diese Studie (BMWi, 2021). Das gesamte Kaleidoskop an Empfehlungen sollte bei der
Gestaltung der automobilen Transformation Beriicksichtigung finden, da sich viele der einzelnen Mal3-
nahmen gegenseitig verstarken. Zur Umsetzung der Forderempfehlungen des Expertenausschusses
werden die zur Verfligung stehenden 1 Milliarde Euro fiir ein Transfergesamtkonzept verausgabt, die
Digitalisierung der Automobilindustrie unterstiitzt, nachhaltige Wertschépfungsketten gestarkt und
Weiterbildungskonzepte gefordert.

6.1 Die weitere Entfaltung der drei Chancenfelder unterstitzen

In den nachsten Jahren werden in den drei Chancenfeldern Elektrifizierung, Automatisierung und Ver-
netzung der Fahrzeuge grofRe Marktpotenziale erschlossen. Dabei kénnen die Unternehmen in vielfal-
tiger Art und Weise gezielt unterstiitzt werden. Wichtige Rollen werden dabei Innovationsnetzwerke,
und Start-up-Initiativen spielen. Beides erhoht die Innovationsaktivitdt — und zwar im evolutiondren
wie im radikalen Sinne. Hierbei sollten auch die Anstrengungen in mit dem Wandel verbundenen
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Forderprogrammen wie der Nationalen Wasserstoffstrategie, der Initiativen zur Kiinstlichen Intelligenz
oder zum Quantencomputing weiter gestarkt, die automobilen Aspekte herausgearbeitet und mitei-
nander verknlipft werden. Auch die IPCEI-Férderungen — beispielsweise zur Batteriezellforschung oder
zur Mikroelektronik — und zukiinftige Anstrengungen zur Etablierung nachhaltiger Wertschopfungsket-
ten in der neuen Mobilitat sind hier zu beriicksichtigen.?! Eine Intensivierung des Transfers zwischen
Wirtschaft und Wissenschaft wiirde weitere Potenziale erschlieRen: Die Gemeinsame Wissenschafts-
konferenz hat in ihrem Monitoring-Bericht von 2021 hervorgehoben, dass der Wissenstransfer zwi-
schen Wirtschaft und Wissenschaft weiter intensiviert werden koénnte (Gemeinsame
Wissenschaftskonferenz, 2021).

Zu der Entfaltung gehort auch die weitere Entwicklung der infrastrukturellen Rahmenbedingungen.
Das kénnen zum einen Reallabore und Innovationsagenturen sein zur Erleichterung des Wissenstrans-
fers, zum anderen aber auch der Bau von weitgehend flachendeckenden 5G- und 6G-Mobilfunknetzen,
um die Erschliefung digitaler Geschaftsmodelle und neuer Technologien wie das autonome Fahren zu
ermoglichen.

Elektrifizierung

Im Bereich der Elektrifizierung sind schon heute etliche Aktivitdten auf Unternehmens- und For-
schungsebene festzustellen, sei es die Batteriezellforschungsfabrik in der Nahe von Miinster oder die
Batteriezellforschung und -produktion von BASF in Schwarzheide. Die Neuinvestitions-Karte illustriert
wesentliche Investitionsvorhaben in den nachsten Jahren (siehe Abbildung 4-6).

In der Batteriezellforschung und anderen, mit der Fahrzeugelektrifizierung verwandten Forschungsfel-
dern, kénnten thematisch fokussierte Griinderwettbewerbe erstens die Dynamik der technologischen
Springe erhohen und zweitens die , Time to Market” (Produkteinfliihrungszeit) verkirzen. Deutschland
mit seinem B2B-Fokus im Sinne einer international wettbewerbsfahigen Stellung in Branchen wie der
Chemie-, der Elektro- oder Kfz-Industrie sollte einen Fokus auf Griindungen mit Hardware-Komponen-
ten legen. Dies wiirde nicht nur die Starken in Deutschlands Hochschulsystem mit herausragendem
MINT-Spektrum reflektieren, sondern wiirde auch die B2B-orientierte Wirtschaftsstruktur durch ent-
stehende Innovationsimpulse seitens der Griinder starken. Bestehende Programme wie der High-Tech
Grinderfonds oder der DeepTech Future Fonds unterstitzen schon heute diesen Fokus. Mit Blick auf
Later-Stage-Finanzierungen ist eine Erhéhung der Finanzmittel bei weiterer Fokussierung oder Ergan-
zung der Bemihungen zu priifen. Veranstaltet werden kdnnten solche Initiativen oder Wettbewerbe
beispielsweise von der Bundesagentur fir Sprunginnovationen (SprinD).

Um den automobilen Wandel erfolgreich zu gestalten, miissen die Rahmenbedingungen stimmen. Da-
runter fallen eine flaichendeckende Infrastruktur fiir Ladesaulen in Deutschland und eine koordinie-
rende Strategie fiir eine solche in europaweitem Kontext. Zudem werden die Energienetze in den
nachsten Jahren weiteren Belastungen ausgesetzt, indem die dezentrale Stromeinspeisung weiter stei-
gen wird sowie Netzschwankungen und damit einhergehende Steuerungsmechanismen zunehmen
werden. Der Ertlichtigung und dem Neubau der Netzinfrastruktur sollte dementsprechend hohe Prio-
ritdt eingeraumt werden. Netzplanungs- und -genehmigungsprozesse sollten hierfiir verschlankt wer-
den. Ansonsten birgt die von der Politik geforderte Dynamik bei der Reduzierung von CO,-Emissionen

2L IPCEI: Important Project of Common European Interest: Strategische Projekte der Europaischen Kommission unter dem Dach der General-
direktion Binnenmarkt, Industrie, Unternehmertum und KMU zur Innovationférderung in ressourcenintensiven Kernmarktsegmenten.
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und der Beschleunigung des Ausbaus erneuerbarer Energien erhdhte Risiken fiir die Netzstabilitat und
damit fur den Industriestandort Deutschland.

Fahrzeugautomatisierung

Die Fahrzeugautomatisierung fiihrt in vielen Bereichen zu starkem Wachstum. Erstens missen die
Hardware-Komponenten fiir die Automatisierung in den Autos verbaut werden. Dabei geht es bei-
spielsweise um Radare und Lidare, Sensoren und Aktoren oder Module zur Ortung der Fahrzeuge.
Zweitens mussen viele Komponenten wie Fahrwerk oder Licht an die neuen Moéglichkeiten, die durch
das autonome Fahren entstehen, angepasst werden.

Hier haben die Autozulieferer in Deutschland gute Voraussetzungen, da sie starke Marktpositionen bei
vielen der genannten Komponenten innehaben. Die Unternehmen stehen allerdings erst kurz hinter
der Startlinie. Im Laufe der nachsten Jahre sind deshalb grofRe Innovationsleistungen und hohe Inves-
titionsvolumina durch sie zu stemmen, um den Wandel langfristig erfolgreich zu gestalten. Dies zeigen
auch die erheblichen Neuinvestitionen, die die Automobilunternehmen in den nachsten Jahren im Be-
reich der Fahrzeugautomatisierung planen (siehe Abbildung 4-6). Allein der Volkswagen-Konzern wird
jahrlich 2,5 Milliarden Euro in dessen Software-Tochter Cariad investieren, um beim autonomen Fah-
ren nicht den Anschluss zu verlieren (Tyborski, 2021). Fiir eine erfolgreiche Weiterentwicklung der ak-
tuellen Position miissen erstens leistungsfahige regionale Innovationssysteme um diese Themenfelder
entstehen (durch spezialisierte und leistungsfahige Hochschulen und eine daraus abgeleitete speziali-
sierte Fachkrafteversorgung in den relevanten Themenfeldern) und zweitens missen die Rahmenbe-
dingungen passen, damit die Unternehmen Planungssicherheit haben, um zu investieren. Rahmenbe-
dingungen sind beispielsweise die zeitnahe Ausgestaltung des Gesetzes zum autonomen Fahren
(BMVI, 2021) und damit einhergehende Infrastrukturelemente, wie eine flachendeckende 5G-Mobil-
funkabdeckung.

Fahrzeugvernetzung

Im Bereich der Car-2X-Kommunikation sind insbesondere drei Perspektiven relevant: Erstens die Inter-
aktion zwischen Fahrzeugen, zweitens die Interaktion zwischen Fahrzeugen und Menschen und drit-
tens die Interaktion zwischen Fahrzeugen und anderen digitalen Elementen wie einer Smart Infrastruc-
ture. Hierdurch entstehen fiir die Autozulieferer Potenziale, sich an die Betriebssysteme der OEM an-
zudocken und eigene Schnittstellen zu definieren. Hier sind auf der einen Seite Kooperationen mit IT-
Start-ups denkbar, auf der anderen Seite missen die Zulieferer IT-lastiger werden. Die Integration der
Fahrzeuge in Smart-City-Konzepte wird in den nachsten Jahren Potenziale er6ffnen, da es mittlerweile
viele Smart-City-Initiativen gibt, die die Digitalisierung und Vernetzung vorantreiben sollen. Hier kénn-
ten sich Regionen zusammenschlielen, in denen bereits heute schon Unternehmen im Bereich der
Vernetzung tatig sind und diese (iber ein virtuelles Cluster vernetzen und miteinander harmonisierte
Konzepte entwickeln.

Aktuell sind die einzelnen Smart-City-Initiativen oftmals mit relativ wenig Geld ausgestattet, damit
moglichst viele Stadte in den Programmen beriicksichtigt werden kdnnen. Die bestehenden Pro-
gramme konnten gezielt in geeigneten Regionen mit mehr finanziellen Mitteln erganzt werden, um
daraus Leuchtturmprojekte mit internationaler Strahlkraft zu entwickeln. Beispielsweise kdnnten im
Rahmen eines Wettbewerbs drei Stadte, in denen viele Unternehmen mit Aktivitdten und Potenzialen
bei der Fahrzeugvernetzung und Entwicklung von Smart-City-Komponenten angesiedelt sind, als
Smart-City-Vorreiter gekiirt werden, die dann mit deutlich mehr finanziellen Mitteln geférdert werden,
um Synergien aus verschiedenen Digitalisierungsprojekten bestméglich zu heben. Die Mobilitat und
die Car2X-Kommunikation kénnten hier Schliisselrollen einnehmen. Elemente dieser Strategie kénn-
ten sein, dort den neuen Mobilfunkstandard 5G flachendeckend einzufiihren und damit erstens das

130 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

autonome Fahren und zweitens die Entfaltung digitaler Geschaftsmodelle ,,Mobile first” zu fordern.
Hierflr missen richtige Rahmenbedingungen geschaffen werden, beispielsweise durch eine Forde-
rung der Adaption elektrifizierter Fahrzeuge (iber den Bau vieler 6ffentlicher Ladepunkte oder den
Vorrang im 6ffentlichen Verkehr (durch Nutzung von Busspuren o. A.) als temporiren Anreiz. Je schnel-
ler die Adaption der neuen automobilen Trends vonstattengeht, desto eher bestehen Potenziale bei
Geschaftsmodellen wie der Vernetzung von Autos untereinander und mit weiteren Elementen des
StralRenverkehrs wie intelligenten Ampeln oder Parkleitsystemen, um die Fortbewegung zu erleich-
tern. Zu solch groR angelegten Projekten gehort auch eine Mobilitatsplattform, die medienbruchfrei
und digital durchgéngig verschiedene Mobilitatsarten miteinander effizient verknipft und einfach be-
zahlbar machen. Im Rahmen dieser Modellprojekte kénnten Start-ups und andere Unternehmen am
lebenden Objekt digitale Geschaftsmodelle entwickeln und erproben.

Diese Empfehlungen adressieren Elemente des Transfergesamtkonzepts, das im Rahmen des Zukunfts-
fonds Automobilindustrie umgesetzt werden soll. Es sollen regionale Transformations-Netzwerke ent-
wickelt werden, die fachspezifisches und regionales Wissen verkniipfen und einen Anreiz fir die Um-
setzung unternehmenseigener Anwendungsprojekte bieten (BMWi, 2021).

6.2  Aus- und Weiterbildung forcieren

Ein Schlliisselmerkmal Deutschlands, weswegen hier immer noch viele Unternehmen der Automobil-
wirtschaft ansassig sind und produzieren, vor allem aber forschen und entwickeln, sind die exzellenten
Fachkrafte vor Ort und das komplexe Fachwissen in den Unternehmen.

Grinde dafir liegen darin, dass die Hochschul- und Forschungslandschaft Deutschlands insbesondere
mit Blick auf die Vielfalt der automobilen Themen sehr leistungsfahig positioniert ist. Zudem gibt es
mittlerweile auch Leuchttirme in den immer entscheidender werdenden IT-Themen, beispielsweise
in der Cybersecurity. Die Kommunikation zwischen den Autos und anderen Systemelementen muss
bestmoglich geschiitzt werden. Deutschland hat hier eine hervorragende Ausgangsposition, beispiels-
weise mit den Hochschulen in Bochum und Aachen und einigen hochspezialisierten Forschungseinrich-
tungen wie dem Horst-Gortz-Institut und dem Max-Planck-Institut flir Cybersicherheit in Bochum, aber
auch exzellenten Institutionen wie dem Fraunhofer SIT und dem Digital Hub fir Cybersecurity in Darm-
stadt und mit dem CISPA Helmholtz Center flr Information Security in Saarbriicken. Diese Felder soll-
ten noch weiter gestarkt und gezielt erganzt werden, um Entrepreneur- und Start-up-Initiativen zu
fordern. Ein Beispiel dafiir ist das Exzellenz Start-up Center.NRW, in dessen Rahmen sechs Universita-
ten in Nordrhein-Westfalen je 25 Millionen Euro erhalten, um universitare Ausgriindungen zu forcie-
ren. Gerade die Informatik ist dabei sehr griindungsaffin und kénnte neue Wachstumsimpulse reali-
sieren.

Daten werden in Zukunft immer wichtiger. Der Markt mit Software im automobilen Sektor wird global
auf bis zu 1,2 Billionen Euro bis 2030 geschatzt (VW AG, 2021). Der Dienstleistungsanteil in den Autos
steigt also durch digitale Komponenten, sodass 2030 ein Drittel des gesamten Mobilitdtsmarktes auf
Software entfallen kénnte. Die Entwicklung dieser neuen Komponenten stellt ebenfalls eine Chance
fiir die Weiterentwicklung der Automobilwirtschaft in Deutschland dar. Daflir missen die richtigen
Spezialisten ausgebildet und gebunden werden, die die Entwicklung hybrider Lésungsbiindel und die
Dematerialisierung von Komponenten sicherstellen kdnnen. Es sollte ausgelotet werden, welche Aus-
bildungs- und Studiengange junge Menschen am besten darauf vorbereiten, solche hybriden Lésungen
zu entwickeln und gewinnbringend in Unternehmen einzusetzen.
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Die Unternehmen haben durch ihre teils jahrzehntelangen Pfadabhangigkeiten und Spezialisierungen
erhebliches Fachwissen aufgebaut, das im Bereich der Verbrennertechnologie in Gefahr gerat, durch
die automobile Transformation entwertet zu werden. Dieses (oftmals technologisch versierte) Erfah-
rungswissen kann durch gezielte Weiterbildung gesichert, verwertet und weiterentwickelt werden.
Konkret geht es dabei um Fertigkeiten wie das GieRen von komplexen Strukturen — z. B. von Bautei-
len flr Verbrennungsmotoren. GieRBereien kdnnen dieses Wissen transformieren, indem sie mit Blick
auf den Guss von Teilen und Komponenten flir E-Motoren oder anderen Teilen und Komponenten,
die eine steigende Bedeutung durch den automobilen Wandel erfahren, neue Fertigkeiten mit ihrem
tiefen Prozesswissen verschrdanken.

Dabei ist die Dynamik zu beachten, in der neue — vor allem technologie- und datengetriebene — For-
schungsfelder entstehen. Nicht nur fur die drei Chancenfelder, sondern auch fiir andere mit dem au-
tomobilen Wandel einhergehenden Technologien wie dem Leichtbau sind (radikal) neue Kompetenzen
erforderlich. In enger Zusammenarbeit mit den Bildungstragern und Hochschulen sind Weiterbildungs-
programme in Unternehmen zu etablieren, die diese Kompetenzen adressieren und damit die Zukunft
der Automobilwirtschaft in Deutschland sichern. So entstehen auch Perspektiven fiir Fachkrafte, die
derzeit noch im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs tatig sind.

Zur Etablierung neuer Kompetenzen und Technologien, die fiir die Batterieproduktion nétig sind, hat
etwa das Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (BMWi) im Sommer 2021 die Férderrichtlinie
,Forderung von Qualifizierungsmafinahmen fiir die Batteriezellfertigung” publiziert. Mit dieser Richt-
linie sollen Verbiinde aus wissenschaftlichen Einrichtungen, Bildungstragern und branchenspezifischen
Innovationsclustern (,,Batterie-Kompetenz-Trios”) zur beruflichen Qualifizierung geférdert werden.
Forderprogramme dieser Art ermdoglichen es, die zukilinftige Fachkrafteversorgung fiir den Batterie-
Standort Deutschland sicherzustellen und Arbeitspldtze auf dem Bundesgebiet zu sichern. Damit wird
es moglich, die Voraussetzungen fiir entsprechende Investitionen in Deutschland zu verbessern und
zuklnftige Wertschépfungspotenziale zu erschlieRen.

Um neue Ausbildungsprogramme erfolgreich umsetzen zu kénnen, missen auch die Ausbilder neue
Kompetenzen und Tools erlernen. Das bundesweite Netzwerk Q 4.0 widmet sich gemeinschaftlich der
flachendeckenden Qualifizierung des Ausbildungspersonals, indem Berufsausbildern moderne Fach-
und Sozialkompetenzen vermittelt werden. Ziel ist es, Inhalte und Prozesse der dualen Berufsausbil-
dung entsprechend den Anforderungen des digitalen Wandels gestalten zu kdénnen. Ihre Aufgabe ist
es, eine starke Vernetzung der ortsansadssigen Unternehmen sowie weiterer Akteure der beruflichen
Bildung zu sichern und passgenaue Qualifizierungsangebote zu entwickeln und umzusetzen. Das Pro-
jekt wird vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) geférdert, die regionalen Koordi-
nierungsstellen des Projekts sind bundesweit bei den Bildungswerken der Wirtschaft und anderen Bil-
dungsinstitutionen angesiedelt. Neben dem Netzwerk Q 4.0 existieren weitere Initiativen, die sich
ebenfalls um gezielte Weiterbildungspotenziale und -tools bemiihen, wie beispielsweise die Weiterbil-
dungsverbliinde vom Bundesministerium fir Arbeit und Soziales (BMAS) oder die Entwicklung des Per-
sonalplanungstools Pythia im Rahmen der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat.

Die Schliisselrolle des Themas Weiterbildung zeigt sich auch darin, dass es ausgiebig im Regionaldia-
log lll des Transformationsdialogs diskutiert und vom Expertenausschuss zum Zukunftsfonds Automo-
bilindustrie adressiert wurde (BMWi, 2020b, 2021). Mit der Nationalen Weiterbildungsstrategie haben
BMAS und BMBF in gemeinsamer Federfiihrung zusammen mit dem BMWi, der Bundesagentur fiir
Arbeit sowie den Liandern und den Sozialpartnern zentrale Weichen gestellt, um Antworten auf die
durch die digitale Transformation veranderten Bedingungen in der Arbeits- und Berufswelt zu geben.

Insbesondere KMU miissen in den nachsten Jahren attraktive Arbeitsplatze bieten, um im Wettbewerb
mit den groBen Unternehmen hochqualifizierte Arbeitskrdfte anzuziehen. Deshalb spielt das
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»Employer Branding” eine wesentliche Rolle. Unternehmen positionieren sich als attraktive Arbeitge-
ber, um den begehrten Spezialisten interessante Jobs bieten zu kdnnen. Durch gezielte und friihzeitige
Verbindungen beispielsweise liber Praktika oder die Vergabe von Bachelor- und Masterarbeiten kon-
nen Bindungen etabliert werden, die die Attraktivitdt von KMU erhdhen. Impulse fiir ein erfolgreiches
Employer Branding werden schon heute durch Initiativen wie dem Kompetenzzentrum Fachkrafte
(KOFA) gegeben und kdnnten weiter verstarkt werden.

6.3  Vernetzung und Kooperation starken, um voneinander und
miteinander zu lernen

Die 40 besonders betroffenen Regionen kénnen sich gezielt miteinander vernetzen und gemeinsam
Projekte initiieren, die Synergien versprechen. Dies kdnnten beispielsweise

Kooperationsnetze zu verbindenden Themen,

ein virtueller Forschungsverbund,

Best-Practice-Projekte innerhalb der 40 Regionen, die skaliert werden,
Forderungen von strategischen Beratungen der betroffenen Unternehmen oder
eine Netzwerk-Exzellenz-Initiative

vvvVvyyvyy

sein.

In jedem Fall ermoglichen die vorliegenden granularen Ergebnisse Matchings von Regionen und Un-
ternehmen mit dhnlichen Herausforderungen, wodurch Krafte geblindelt eingesetzt und Chancenfel-
der durch arbeitsteilige Kooperation erschlossen werden kdnnen.

Das Transfergesamtkonzept im Rahmen des Zukunftsfonds Automobilindustrie sieht die Griindung ei-
nes Bund-Lander-Gremiums vor, das fir einen Erfahrungsaustausch sorgen soll (BMWi, 2021). Die vom
Expertenausschuss empfohlenen thematischen Transformations-Hubs bieten wesentliche Anknip-
fungspunkte zu den hier vorgeschlagenen Kooperationsnetzen und kénnten mit einem virtuellen For-
schungsverbund verschrankt werden.

Bildung von Kooperationsnetzen

Die Unternehmen der besonders betroffenen Regionen kénnten sich (iberregional zusammenschlie-
Ren und sich zu spezifischen Themen miteinander austauschen. Dabei sollte es insbesondere um die
Bewaltigung der automobilen Transformation gehen, also Themen wie gemeinsame Forder- und Inno-
vationsaktivitdten, MarkterschlieBungserfahrungen mit neuen Produkten oder Technologien, Zugang
zu neuen Zuliefernetzwerken oder Fachkraftestrategien.

Die Matchings kénnten beispielsweise die Automotive-Clustermanager oder die Wirtschaftsforderun-
gen vor Ort umsetzen, weil diese in der Regel tiefes Wissen der regionalen Wirtschaftsstrukturen auf
sich vereinen.

Kapitel 5.3 zeigt die regionalen Starken und Schwachen von Netzwerken in den vom automobilen Wan-
del besonders betroffenen Regionen und gibt Aufschluss dariiber, in welchen Regionen thematisch
passende Netzwerke gestarkt oder etabliert werden sollten. Dabei fallt auf, dass in den Regionen, die
relativ schwache Standortvoraussetzungen aufweisen, auch oftmals nur in geringem AusmaR leis-
tungsfahige Netzwerke zu finden sind.
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Virtueller Forschungsverbund

Die Idee der spezifischen Kooperationsnetze kdnnte um eine Forschungsplattform erganzt werden, auf
der Unternehmen und Forschungsinstitute gezielt matchen konnten entlang ihrer aktuellen Innovati-
onsthemen und potenziellen Weiterentwicklungen. Hierzu kénnten kurze Dossiers angelegt werden
mit Kontaktdaten und einer Verschlagwortung der relevanten Technologien, um schnell Gleichge-
sinnte zu finden.

Uber die Plattform kénnten Férdervorhaben aus allen Regionen vorgestellt werden. Die Pflege und
Koordination der Datenbank kdnnte regionalen Akteuren oder Wissenstransfermanagern libertragen
werden, die Foren moderieren, selbst Inhalte von regionalen Clustern einstellen und vernetzen und
einen aktiven Austausch vorantreiben kénnten.

Ziel ist, Synergien bei den Innovationsaktivitdten zu erzielen, gemeinsam neue Innovationspfade ein-
zuschlagen (beispielsweise auch Gber Impulse von automobilnahen Forschungsinstituten) und damit
den Fokus weg vom konventionellen Antriebsstrang zu verschieben oder neue Férdervorhaben anzu-
stolRen.

Best-Practices bei der Gestaltung der digitalen und 6kologischen Transformation

Gut 1.100 Unternehmen in den 40 vom automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen stellen
Teile oder Komponenten des klassischen Verbrennungsmotors her. Dies illustriert das unternehmeri-
sche Potenzial, das in den 40 Regionen besteht.

Viele dieser Unternehmen werden vor Ort Prozesse angestofSen haben, von denen andere Unterneh-
men lernen kdnnten. Uber die Sichtbarkeit der Beispiele kénnten sich andere Unternehmen inspirie-
ren, dahnliche ldeen umzusetzen oder aufbauend auf den illustrierten Projekten eigene Losungen zu
entwickeln, die ihre Wettbewerbsfahigkeit starken.

Bei einer Umsetzung einer Forschungsplattform kdnnten Best-Practices bzgl. der Zusammenarbeit bei
Neuentwicklungen dort veroffentlicht werden. Hier kdnnten auch die Vorhaben des Expertenaus-
schusses zum Zukunftsfonds Automobilindustrie im Rahmen des Transfergesamtkonzepts (beispiels-
weise Bund-Lander-Gremium zum Wissenstransfer) aufgegriffen werden.

Forderungen von strategischen Beratungen der betroffenen Unternehmen

Die Unternehmen der besonders betroffenen Regionen kdnnten auch mit Strategieberatungen darin
unterstitzt werden, Geschaftsmodellanpassungen oder den Aufbau génzlich neuer Geschaftsmodelle
umzusetzen. Solche Strategieberatungen wurden mit Unternehmen in den Braunkohlegebieten der
Lausitz und Mitteldeutschlands getestet. Im Projekt ,,Proaktive strategische Unternehmensberatungin
den ostdeutschen Braunkohleregionen” fiir das Bundeswirtschaftsministerium wurde ein Nudging-An-
satz?? geprift, mit dem die Unternehmen hinsichtlich ihrer Beratungsbediirfnisse aktiviert wurden (IW
Consult, 2021a). Daneben bestehen auch Landesinitiativen wie die Transformationslotsen in Baden-
Wirttemberg, die ebenfalls beratende Tatigkeiten anbieten.

22 Das Nudging erfolgte, indem fir die teilnehmenden Unternehmen vor der eigentlichen Beratung im Rahmen einer kurzen Befragung und
der Auswertung offentlicher Statistiken kostenfrei ein Benchmark-Bericht zur Verfligung gestellt wurde, aus dem hervorging, welche As-
pekte in der Beratung fir sie besonders erfolgversprechend erscheinen.
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Netzwerk-Exzellenz-Initiative

Ein moglicher Weg zur Erhdhung der regionalen Resilienz wadre die Griindung einer ,,Netzwerk-Exzel-
lenz-Initiative”, die sich an der erfolgreichen Idee der Exzellenzstrategie flr Universitaten orientiert.
Die Idee setzt dabei an, dass bei Wissenstransferinitiativen oftmals die kurze Férderdauer problema-
tisch ist, die zu abbrechenden Wissensketten fiihrt. Dies gilt beispielsweise fiir Fach- oder technische
Hochschulen, deren urspriinglicher Auftrag die Lehre war, die sich aber durch ihre Anwendungsorien-
tierung immer mehr fir Innovationskooperationen mit Unternehmen eignen. Die Etats der Hochschu-
len sehen aber in der Regel keine Wissenstransfermanager vor, wodurch Férderprogramme in An-
spruch genommen werden missen, die wiederum nur bestimmte Laufzeiten haben. Das fiihrt zu Zeit-
vertragen und einer hohen Fluktuation bei den Transfermanagern. Gerade in diesem Feld sind aber
kontinuierliche Bindungen aufgrund von Vertrauensaufbau und implizitem Wissen entscheidend fur
den langfristigen Transfererfolg. Die zeitliche Begrenzung von Férderprogrammen fiihrt auch zur Be-
endigung von Clustern, wenn das Clustermanagement und die Overhead-Kosten von den beteiligten
Unternehmen nicht weiter getragen werden, beispielsweise weil der zukiinftige Innovationserfolg un-
sicher ist.

Um diese Mangel zu beheben, konnten Exzellenz-Netzwerke gekiirt werden, die dann eine dauerhafte
Forderung erfahren und deren Erfolg beispielsweise alle sieben Jahre evaluiert wird. So wird sicherge-
stellt, dass nur Netzwerke, die kontinuierlichen technologischen und innovativen Mehrwert haben, die
Exzellenzférderung genieflen und die Netzwerke ohne Evaluierungserfolg aus der Férderung ausschei-
den. Gemessen werden konnte dies durch unterschiedlichste Indikatoren wie Patentaktivitaten, Betei-
ligungen an Forschungsforderungen oder gemeinsamen Innovationserfolgen. Damit lieBe sich auch
Anschluss finden an die aktuelle Diskussion zu Strukturwandel und Innovationsokosystemen auf EU-
Ebene, beispielsweise mit Blick auf landliche Rdume.?® Durch die bedingte dauerhafte Férderung
konnte eine Verstetigung der Wissensgenerierung und des -transfers sichergestellt werden. Die in Ka-
pitel 7.3 analysierten Netzwerke zeigen die Vorteile von Auszeichnungen, die durch eine solche Exzel-
lenz-Initiative weiter professionalisiert und mit bundesweiten Reputationseffekten versehen werden
konnten. Die Exzellenz-Universitats-Initiative kénnte bei der Etablierung einer solche Initiative Pate
stehen, um die Erfahrungen dort von Beginn an einbringen zu kénnen.

Wegen der hohen Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir Deutschland kénnten Netzwerke mit auto-
mobilnahen und damit verwandten Querschnittsthemen in einer Pilotphase als erste geférdert wer-
den, um bei einer erfolgreichen Umsetzung auch auf weitere Zukunftsthemen ausgedehnt zu werden.

Eine solche Initiative wiirde durch den entstehenden Wettbewerb die Anreize fir neu zu griindende
Netzwerke erhdhen, sich an den Best-in-Class-Netzwerken zu orientieren oder ganz neue (internatio-
nal) erfolgversprechende Formate auszuprobieren, die einen hohen Professionalisierungsgrad aufwei-
sen.

2 Sjehe auch das Vorhaben ,,REGION.innovativ” vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) mit der Programmfamilie Innova-
tion & Strukturwandel.
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6.4  Spezifische Malknahmen in den besonders betroffenen
Regionen erarbeiten

Neben den allgemein in den betroffenen Regionen wirkenden Empfehlungen zeigt die Analyse, dass
die 40 besonders betroffenen Regionen im Prozess der automobilen Transformation unterschiedlich
weit fortgeschritten sind und deshalb weitere spezifische Herausforderungen haben. Die vorliegende
Analyse ermdoglicht die Identifikation dieser spezifischen Potenziale in den einzelnen Regionstypen.

Eine wichtige Differenzierung zur Abschatzung der regionalen Gestaltungsmoglichkeiten liegt in der
UnternehmensgroRenstruktur vor Ort. Regionen, in denen Hersteller oder groRe (Tier-1-)Zulieferer an-
sassig sind, konnen beispielsweise die Herausforderungen besser schultern als Regionen, die primar
gepragt sind von kleinen und mittleren Unternehmen. Kapitel 4.5 verdeutlicht die erheblichen finanzi-
ellen Mittel, die die OEM in den nachsten Jahren in ihre Werke zur Gestaltung des automobilen Wan-
dels investieren werden. KMU stehen Budgets in diesem Ausmald nicht zur Verfiigung und missen
gleichzeitig hohe Investitionen tatigen, um weiterhin als Entwicklungspartner fir die Hersteller infrage
zu kommen.

Ein weiterer wichtiger Unterschied liegt in den Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten in den 40 be-
sonders betroffenen Regionen. Wahrend Unternehmen in Regionen wie dem Bodenseekreis (ZF Fried-
richshafen), dem Landkreis Heilbronn (Audi in Neckarsulm und Bosch) oder Ingolstadt (Audi) sehr viele
Entwickler beschaftigen und damit das Potenzial haben, die notwendigen MaRnahmen zur Transfor-
mation zu schultern, sind in Landkreisen wie Neunkirchen oder Amberg-Sulzbach fast keine Entwickler
in Automobilunternehmen tatig. Das Saarland (und damit auch pars pro toto Neunkirchen) steht vor
der Herausforderung, viele (unselbststandige) Niederlassungen groRer Zulieferer wie Bosch, Eberspa-
cher, ZF oder Schaeffler zu beheimaten, die sich im Saarland mehr auf die Produktion als auf Forschung
und Entwicklung konzentrieren (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2017). Das Saarland hat diese Schwa-
che identifiziert und wirbt aktiv fiir den Forschungsstandort — durchaus mit Erfolg, wie die Ansiedlung
eines Technologiezentrums von ZF fir Kl und Cybersecurity in Saarbriicken im Jahr 2019 zeigt. Dies
wurde durch die exzellente Forschungslandschaft mit dem CISPA (Helmholtz-Zentrum fiir Informati-
onssicherheit) und dem DFKI (Deutschen Forschungszentrums fiir Kiinstliche Intelligenz) ermdglicht.
Auch diese intensiven Bemiihungen der Landesregierung machten diesen Erfolg moglich.

Ahnliche Strategien zur Ansiedlung von Forschungsabteilungen kénnten die betroffenen Regionen in
gemeinsamen Kraftanstrengungen der regionalen Akteure vollziehen. Dabei ist auch auszuloten, in-
wieweit spezifische Forschungsinstitute die Kompetenzen vor Ort in Feldern abseits des konventionel-
len Verbrennungsmotors vertiefen oder erweitern wiirden, um Anreize fiir entwicklungsnahe Ansied-
lungen zu geben. Ein gelungenes Beispiel fiir eine Initiative aus der Unternehmerschaft ist das Ende
2010 gegriindete Automotive Center Stidwestfalen (acs), das als Forschungs- und Entwicklungszent-
rum fir die Automobilindustrie als Plattform fiir Forschungs- und Entwicklungsleistungen fungiert.
Ahnliche Initiativen kdnnten auch mit gezielter Férderung zur Erhdhung der Resilienz und des Entwick-
lungspotenzials aus der Taufe gehoben werden.

Netzwerke konnen ebenfalls bei der automobilen Transformation unterstitzen, indem sie Wissens-
transfer und Innovationskooperationen ermdoglichen. Daflir empfiehlt es sich etwa regionale Cluster
und Netzwerke, die verschiedenste Akteure mit unterschiedlichen Kompetenzen umfassen, entlang
der gesamten Wertschopfungskette zu etablieren und auf die wesentlichen Technologiefelder zu kon-
zentrieren. Innovationen, die aus einer solchen Vorgehensweise hervorgehen, kdnnen so ganzheitlich
und bedarfsgerecht ausgestaltet werden. Da Problemstellungen oftmals sehr komplex und anspruchs-
voll sind, sollten auch Cluster und Netzwerke untereinander kooperieren und verschiedene Themen
eines Technologiefeldes abdecken. Das erméglicht eine effiziente Zusammenarbeit und Bearbeitung
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der Problemstellungen. Die einzelnen Mitglieder eines Netzwerkes haben unterschiedliche Moglich-
keiten. So kénnen KMU andere Leistungen erbringen als ein OEM oder eine Hochschule. Dies gilt es zu
wirdigen, indem Problemstellungen aufgeteilt und gegenseitige Unterstiitzung sichergestellt werden.
Hilfreich ist in dem Zusammenhang eine Steuerung durch ein zertifiziertes Management, um den In-
formationsaustausch aktiv zu organisieren. Damit sich neue Akteure dem Netzwerk oder Cluster an-
schlieRen und wertvollen Input liefern kdnnen, ist es unerlasslich, die bestehenden Aktivitaiten mog-
lichst aktuell nach auBen zu kommunizieren. Das ermdglicht auch die Erweiterung auf Bundes- oder
internationale Ebene, um weitere Kooperationen einzugehen. Dies kann auch branchenibergreifend
geschehen.

Die Einbindung solcher Netzwerke in existierende Innovationsokosysteme und die Griindung solcher
Netzwerke auf Basis der Automobil-Netzwerke wiirde auch EU-Strategien zu neuen Innovationsférder-
programmen adressieren. Im Rahmen des neuen EU-Forschungsprogramms Horizont Europe soll ein
gesamteuropdisches Innovationsékosystem errichtet werden. Hierzu wird ein Bottom-up-Ansatz ver-
folgt, der lokale Netzwerke miteinander verbindet. Dazu sollen in Zukunft auch landliche Gebiete in
den Fokus riicken, die so in das Gesamtdkosystem eingebunden werden konnen. Die Automobilindust-
rie kdnnte in den besonders betroffenen landlichen Gebieten ein Nukleus fiir solche lokalen Innovati-
onsOkosystem darstellen.

6.5 Standortfaktoren verbessern

Von einer Verbesserung der allgemeinen Standortfaktoren konnen auch die dort ansassigen Unterneh-
men der Automobilwirtschaft profitieren und in der Transformation unterstiitzt werden. Leistungsfa-
hige Standortfaktoren sind zugleich eine wesentliche Voraussetzung fiir Neuansiedlungen. Wichtige
Faktoren hierbei sind verfligbare Flachen, die Versorgung mit Fachkraften, Hochschulen und For-
schungsinstitute, eine leistungsfahige digitale Infrastruktur oder eine adaquate Verkehrsanbindung.
Die Verbesserung dieser Standortfaktoren wiirde zu einer signifikanten Aufwertung der besonders be-
troffenen Regionen fiihren, die als eine Initialzindung fiir die Weiterentwicklung der Wirtschaftsstruk-
tur dienen kénnte.

Fiir alle Regionen gilt die Herausforderung, dass Planungsprozesse von grof3en Industrieanlagen sehr
langwierig und teuer sind — aufgrund hoher biirokratischer Anforderungen, aus Umweltgesichtspunk-
ten und wegen regelmaRiger Birgerinitiativen vor Ort. Gerade bei den aktuellen potenziellen Neuan-
siedlungen ist aber Geschwindigkeit von hoher Bedeutung, um im internationalen Wettbewerb um
attraktive Standorte flir Batteriezellfertigungen oder Elektrolyseure nicht ins Hintertreffen zu geraten.
Da der bestehende Wohlstand insbesondere im Industrieland Deutschland durch den radikalen Wan-
del industrieller Prozesse langfristig auf dem Spiel steht und die Voraussetzungen neu erarbeitet wer-
den missen, sind attraktive Flachen und schlanke Planungsverfahren von hoher Bedeutung fir die
Zukunftssicherung. Aufgrund der radikalen Entwicklungen in der Automobilindustrie und der Intensi-
tat, mit der weltweit die 6kologische Transformation und die Entwicklung damit verwandter Techno-
logien vorangetrieben wird — beispielsweise mit dem Aufbau von Elektrolyseuren — ist die Beschleuni-
gung und Verschlankung birokratischer Prozesse insbesondere fiir die Automobilwirtschaft von gro-
Rer Bedeutung. Aktuell knnen noch First-Mover-Vorteile erzielt werden, wenn der Markthochlauf der
neuen Technologien mit Nachdruck betrieben wird. Andernfalls besteht das Risiko, dass beim Zur{ick-
fallen — dhnlich wie bei der Entwicklung von Batteriezellen — ein ,Leap Frogging” versucht werden
muss, das inhdrente Risiken enthalt, wie beispielsweise das Risiko, den Vorsprung doch nicht mehr
einholen zu kdnnen.
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Die analysierten Standortfaktoren stellen sich vor allem in [andlichen Regionen als vergleichsweise un-
glinstig dar. Die Unternehmen in ldndlichen Raumen iben allerdings in der Regel seit Jahrzehnten
wichtige Funktionen zur Stabilisierung der dezentralen Starken Deutschlands aus. Die wichtigsten Her-
ausforderungen, die in landlichen Rdumen adressiert werden sollten, liegen gemal der Analyse zu den
Standortvoraussetzungen (Kapitel 5.2.1) in den Bereichen Infrastruktur und Forschung. Die landlichen
Rdaume zeigen Verbesserungspotenzial bei der Breitbandanbindung. Die besonders betroffenen land-
lichen Raume liegen mit einer Versorgungsquote von lediglich 60 Prozent der Haushalte deutlich hinter
dem Bundesdurchschnitt von fast 80 Prozent. Die Agglomerationen erreichen bereits 94 Prozent. Um
die digitale Infrastruktur zukunftssicher zu gestalten, empfiehlt sich der Bau gigabitfahiger Netze. So
kann sichergestellt werden, dass der landliche Raum auch fir wichtige Trends der Digitalisierung (z. B.
Industrie 4.0, Cloud Computing, Remote Work) als Arbeits- und Wohnort attraktiv bleibt.

Auch die gezielte Verbesserung von Erreichbarkeiten kann den landlichen Raum stadrken. Dazu zahlt
insbesondere eine verbesserte Anbindung auf Schiene und StraRe sowie eine Stirkung des OPNV.
Diese MalRnahmen treffen auf regional sehr unterschiedliche Anforderungen. Denkbar ware etwa die
bessere Vernetzung von Wohn- und Gewerbegebieten in den Regionen selbst sowie die Anbindung an
das stadtische Umfeld.

Weiterhin verbessert die gezielte Ansiedlung von Forschungseinrichtungen und Hochschulen das For-
schungsumfeld in den besonders betroffenen landlichen Raumen. Entscheidend ist die Auswahl geeig-
neter Schwerpunkte, die an bereits vorhandene Kompetenzen in den Unternehmen einer Region an-
kniipfen und mit Blick auf die Transformation der Unternehmen auf die Chancenfelder ausgerichtet
sind. So kdnnen Kooperationsprozesse von Anfang an effizient gestaltet werden. Gleichzeitig sichern
Hochschulabsolventen den zukiinftigen Fachkraftebedarf einer Region, wenn es gelingt die Fachkrafte
an die Region zu binden. Damit erhoht sich auch das Zuwanderungspotenzial (IW Consult, 2018).

Die Unternehmen in den landlich gepragten Raumen zeigen Potenziale bei der weiteren Verbesserung
der Qualifikationsstruktur und Innovationsaktivitdten. Hierflir kdnnten auch starker Innovationsim-
pulse von auRen insbesondere in KMU getragen werden, die vielfach ausgelastet sind von ihrem ope-
rativen Geschéaft und sich dementsprechend nur relativ geringe zeitliche Ressourcen fiir strategische
Themen einrdumen kdnnen.

Landliche Raume haben aufgrund ihrer peripheren Lage nur begrenztes Potenzial fir leistungsfahige
Start-up-Hubs. Nichtsdestoweniger sollten geeignete Orte ausgelotet werden, in denen die Krafte ge-
blindelt und damit kritische Massen erreicht werden konnten. Start-ups werden fiir die Wirtschaft im-
mer wichtiger, weil sie Dynamik und Innovationsimpulse in die bestehenden Wirtschaftsstrukturen
einbringen und damit zum Wirtschaftswachstum beitragen (IW Consult, 2016). Um Start-ups von land-
lichen Raumen zu liberzeugen, miissen andere Strategien angewandt werden als in Metropolen — die
Infrastruktur und die Rahmenbedingungen miissen gezielt auf die Start-ups zugeschnitten sein, bei-
spielsweise mit Starter-Paketen, kostenfreien Coworking-Spaces, einer leistungsfahigen digitalen Inf-
rastruktur und kurzen Wegen zur Stadtverwaltung, aber auch mit der Vernetzung mit unternehmerisch
denkenden Mentoren vor Ort, die bei der Skalierung helfen kénnen, Griinderpreisen und einer offen-
siven Grindungskultur. So kénnten vor allem die endogenen Potenziale — also die potenziellen Griin-
der vor Ort — davon Uberzeugt werden, nicht in die groBen Stadte abzuwandern, sondern mit niedrigen
Kosten und optimal ausgestatteten Flachen die bestehenden Netzwerke vor Ort zu nutzen.

Ein Thema fir Start-ups konnte der Aufbau von Mobilitatsplattformen sein. Hier ist allerdings ein Zu-
sammenspiel mit den jeweiligen Verkehrsbetrieben und den Sharinganbietern notwendig. Dies konnte
von der Politik starker forciert werden, um harmonisierte und frei verfligbare Daten mdoglichst aller
Akteure in solche Plattformen einbinden zu kénnen. Diese Plattformen kénnten als Hub fiir viele wei-
tere Mobilitdtselemente dienen, beispielsweise mit Blick auf Reisen, Kulinarik oder Entertainment.
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Dabei kénnten landliche Raume eine Vorreiterrolle einnehmen und die Zusammenarbeit mit den pas-
senden lokalen Akteuren forcieren, um die notwenigen Daten bereitzustellen.
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/ Anhang

7.1  Weitere relevante Bezugspunkte

Der Hauptteil der Studie bezieht sich auf die Analyse bedeutender Regionen und damit auf die relative
Perspektive, wie viele Beschaftigte in produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft in Rela-
tion zur Gesamtbeschaftigung der Region tatig sind. Damit wird die regionale Bedeutung im Sinne einer
Spezialisierung hervorgehoben — die identifizierten Regionen sind also gepragt von der Automobilwirt-
schaft.

Als Erganzung zu dieser Perspektive werden im Folgenden einige weitere Einordnungen berechnet, die
sich an anderen Mal3stdaben orientieren. Es erfolgen beispielsweise Analysen entlang der absoluten
Beschaftigung in der Automobilwirtschaft oder entlang des Beschaftigungsanteils der Automobilwirt-
schaft an der Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe (Betonung der Automobilwirtschaft in Regi-
onen mit einer sonst geringen Industriepragung). Diese Einordnungen kénnen auch ein Stiick weit als
Sensitivitdtsanalysen verstanden werden, da sich die grundlegenden Aussagen zu den bedeutenden
Regionen in der Automobilwirtschaft als stabil erweisen: Der Stiden, Nordrhein-Westfalen und Nieder-
sachsen bleiben wichtig fiir die Unternehmen der Automobilwirtschaft, im Osten Deutschlands finden
sich einige bedeutende Regionen, wenngleich auch die groRrdumige Bedeutung etwas geringer aus-
fallt.

Abbildung 7-1 zeigt die absolute Anzahl der Beschaftigung in der produktionsnahen Automobilwirt-
schaft. Auffallig ist hier, dass Metropolen wie Berlin, Hamburg, Miinchen oder Kéln farblich starker
hervorgehoben werden. Fir Ostdeutschland trifft dies z. B. auf Leipzig zu. Auch Dresden erscheint auf
der Karte. In den Stadten arbeiten zwar absolut gesehen relativ viele Beschaftigte in der Automobil-
wirtschaft, aber aufgrund des dienstleistungsorientierten Charakters von Metropolen fallen diese Be-
schaftigten in relativer Perspektive nicht so stark ins Gewicht. Die Metropolen sind also nicht automo-
bilgepragt und sdhen sich im Strukturwandel weniger groRen Transformationsaufgaben gegeniiber als
andere Regionen, in denen die Automobilwirtschaft einen bedeutenden Teil der Wirtschaft ausmacht.

Die 100 Regionen mit den hochsten absoluten Beschaftigungszahlen stehen fiir fast 78 Prozent aller
produktionsnahen Beschaftigten. Der Anteil befindet sich also vergleichsweise in einem dhnlichen Be-
reich, wie fir die 118 bedeutenden Regionen (Kapitel 4.2). Dort lag der Anteil bei 74 Prozent. Wolfs-
burg und Ingolstadt, die in relativer Perspektive die hdchste Bedeutung haben, befinden sich auch in
absoluter Sichtweise in den Top 3. Die héchste absolute Anzahl an Beschaftigten hat Stuttgart. In der
relativen Betrachtung lag Stuttgart auf Rang 15.
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Abbildung 7-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Absolute Anzahl der Beschéftigten (100 Regionen), 2021

Regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft
{Produktion) in Deutschland 2021
Anzahl der Beschaftigten in der Automaobilwirtschaft
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 7-2 visualisiert die relative Betrachtung in Bezug auf das Verarbeitende Gewerbe. Diese Be-
trachtungsweise hebt auch Regionen hervor, die eine eher geringe Industriepragung haben, aber eine
hohe Abhangigkeit von der Automobilwirtschaft. Die grundlegende Aussage zur Bedeutung bleibt aber
auch hier erhalten. Stiddeutschland, Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen haben viele bedeutende
Regionen. In Ostdeutschland sind einige Regionen nicht mehr auf der Karte zu finden.

Im Durchschnitt arbeiten 17,5 Prozent der Beschéaftigten im Verarbeitenden Gewerbe in produktions-
nahen Bereichen der Automobilwirtschaft. In Ingolstadt steigt die Bedeutung auf fast 96 Prozent. Be-
deutende Automobilregionen aus der urspriinglichen Betrachtungsweise (Kapitel 4.2) behalten auch
hier ihre hohe Bedeutung. Dazu zahlen etwa Landshut, Stuttgart, Eisenach, Emden, Wolfsburg oder
der Landkreis Dingolfing-Landau.
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Abbildung 7-2: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft Il
Anteil der Beschaftigten in Relation zur Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe (94 Regionen) in Prozent,
2021
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(Produktion) in Deutschland 2021

Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft an der
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 7-3 zeigt die regionale Betroffenheit aus der absoluten Betrachtungsweise. Im Vergleich zur
Vorgehensweise in Kapitel 4.3 ist es in der absoluten Betrachtungsweise nicht sinnvoll, Regionen an-
hand eines Bundesdurchschnitts auszuwahlen. Aus diesem Grund werden die 100 Regionen mit der
hochsten absoluten Anzahl an Beschaftigten am konventionellen Antriebsstrang abgebildet. Unter die-
sen 100 Regionen befinden sich 39 der 40 besonders betroffenen Regionen, die in Kapitel 4.3 ermittelt
wurden. Das bestéatigt einerseits, dass diese Regionen auch in absoluter Betrachtungsweise ihre Her-
ausstellung rechtfertigen. Andererseits zeigt es, dass bei einer reinen absoluten Betrachtungsweise
einzelne Regionen durch das Raster fallen wiirden. Dazu zahlt der Landkreis Sonneberg in Thiringen.
Dort arbeiten zwar absolut gesehen wenige Personen am klassischen Antriebsstrang, fiir die Region
sind diese Arbeitsplatze aber wichtig. Abbildung 7-3 visualisiert aufgrund der héheren Anzahl an Regi-
onen, dass auch lokale Akteure weiterer Regionen auf den automobilen Wandel reagieren kénnen.

142 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Abbildung 7-3: Regionale Betroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Absolute Anzahl der Beschéftigten (100 Regionen), 2021

Regionale Betroffenheit der Automobilwirtschaft
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Quelle: eigene Darstellung

Die folgende Abbildung 7-4 zeigt die Regionen, die in der Betrachtungsweise relativ zum Verarbeiten-
den Gewerbe betroffen sind. Dabei handelt es sich analog zur Vorgehensweise in Kapitel 4.3 um eine
Teilmenge der 94 Regionen, die Abbildung 7-2 visualisiert. In Relation zur Beschaftigung im Verarbei-
tenden Gewerbe sind 3,85 Prozent am konventionellen Antriebsstrang tatig. Die Abbildung zeigt wie-
der die Regionen, die iiber dem Dreifachen des Durchschnitts liegen. Das trifft auf 29 Regionen zu.
Unter diesen 29 Regionen befinden sind 24 der in Kapitel 4.3 als besonders betroffen klassifizierten
Regionen. Die fiinf abweichenden Regionen sind allesamt Stadte.
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Abbildung 7-4: Regionale Betroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft Il
Anteil der Beschaftigten in Relation zur Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe (VG) in Prozent, Stand 2021

Quelle: eigene Darstellung

Regionale Betroffenheit der Automobilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2021

Anteil der Beschaftigten am traditionellen Antriebsstrang an
der Beschaftigung im Verarbeitenden Gewerbe in Prozent

£ 15,00 < 2000 W< 2500 MW= 3000 MW=
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Weitere Tabellen

Personal an
Hochschulen

Je 1.000

Einwohner,

2019

7.2
Tabelle 7-1: Forschungsindex
Indikatoren

Rang Region
1 Stuttgart
2 RV Saarbriicken
3 Mannheim
4 Bamberg
5 Ingolstadt
6 Landshut
7 Schweinfurt
8 Brandenburg a. d. H.
9 Pforzheim

Deutschland

10  Saarpfalz-Kreis
11 LK Zwickau
12  Bodenseekreis
13 LK Dingolfing-Landau
14  Salzgitter
15 LK Rastatt
16 LK Rottweil
17 LK Heilbronn
18 LK GroR-Gerau
19  Donnersbergkreis
20 LK Bamberg
21 LK Kassel
22 LKHarz
23 LK Ludwigsburg
24 LK Calw
25  Hohenlohekreis
26 LK Sidl. WeinstralRe
27 LK Sonneberg
28 LK Amberg-Sulzbach
29  Markischer Kreis
30 LK Altenkirchen (Ww.)
31 LK Northeim
32 LK Diepholz
33 LK HaRberge
34  Rheinisch-Berg. Kreis
35 LK S6mmerda
36 LK Oberallgau
37 LK Neunkirchen
38  Kreis Olpe
39 LK Landsberga. Lech
40 LK Aichach-Friedberg

18,0
9,2
18,3
15,1
5,5
4,9
41
2,7
4,2
4,9
9,7
1,2
2,3
0,0
1,3
0,0
0,0
0,0
0,8
0,0
0,0
0,0
1,1
1,5
0,2
1,4
0,4
0,0
0,0
0,4
0,0
0,0
0,2
0,0
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

Beschiftigte
in innovati-
onsstarken
Branchen

Anteil in
Prozent,
2020

52,7
34,9
39,3
42,4
59,8
35,2
52,4
29,9
29,9
32,6
41,8
31,6
48,3
55,4
47,2
42,4
34,0
47,0
31,0
32,6
23,4
40,1
21,9
39,4
29,0
34,4
20,9
23,1
26,9
28,0
28,3
24,5
22,2
31,7
29,5
21,2
34,5
24,0
23,8
26,0
25,1

Forschungs-
einrichtun-
gen

Indexwert
(mit Um-
landsbe-
trachtung),
2021
76,2
88,9
49,6
58,1
48,7
51,6
49,5
63,4
45,2
57,1
52,4
53,6
42,1
50,6
49,5
47,3
46,3
40,7
41,6
58,3
65,0
53,1
43,0
39,3
46,6
39,8
56,3
52,1
40,7
46,5
47,1
46,8
53,1
36,9
46,2
56,6
36,9
46,9
41,0
46,6
46,1

*MINT: Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technik

**Beschaftigte: Sozialversicherungpflichtig Beschaftigte

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quellen: Statistisches Bundesamt (2020c), Bundesagentur fir Arbeit (2021c), DFG (2021), Statistisches Bundesamt (2019),
Webcrawling

Hochschulen

Indexwert

(mit Um-
landsbe-

trachtung),

2021

77,9
63,8
74,6
65,9
50,5
67,8
51,9
68,5
52,3
49,1
47,2
47,9
43,1
45,6
40,6
42,2
41,8
48,2
45,4
47,0
48,9
44,1
43,4
45,6
47,7
52,2
55,3
55,3
63,0
43,9
38,3
41,9
46,0
55,4
38,8
45,0
50,3
47,2
36,3
39,8
39,8

Hochschul-
absolventen
(MINT*)

Je 100 Be-
schdftigte**
(Arbeitsort),
2019

1,7
0,8
1,1
0,7
0,7
1,7
1,0
0,7
0,9
0,6
0,0
0,3
0,4
0,0
0,4
0,0
0,0
0,0
0,5
0,0
0,0
0,0
0,2
0,1
0,0
0,2
0,0
0,0
0,0
0,1
0,0
0,0
0,1
0,0
0,1
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

Weitere

Forschungs-

statten

Je 1 Mil-

lionen Ein-

wohner,
2021

25,2
12,2
6,4
12,9
14,6
0,0
0,0
0,0
15,9
8,1
7,0
12,7
9,2
0,0
0,0
8,6
14,3
5,8
7,3
0,0
0,0
0,0
14,1
3,7
6,3
0,0
0,0
0,0
0,0
4,9
7,8
7,6
0,0
0,0
3,5
0,0
0,0
0,0
7,5
0,0
0,0
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Tabelle 7-2: Wirtschaftsindex

Indikatoren
Rang Region Bruttoinlands- Produktivitat Griindungsin-  Gewerbesteu- Gemeindliche
produkt (BIP) tensitat erhebesatz Steuerkraft
Bruttowert- Griindungen je
In Euro je schépfung in 10.000 _ In Euro je
Einwohner, Euro je Er- Erwer.bsfahlge In Prozent, Einwohner,
2018 werbstiditigen, (18- b s .unter 2019 2019
2020 65-Jdhrige),
2019
1 Ingolstadt 127.792 114.181 35,7 400 1.602
2 Stuttgart 90.518 93.928 36,3 420 1.420
3 Schweinfurt 105.637 75.023 34,9 370 1.299
4 LK Dingolfing-Landau 61.168 75.585 21,8 313 1.660
5 Mannheim 67.775 77.690 42,9 430 1.296
6 Bodenseekreis 51.324 75.363 36,9 353 1.198
7 LK Heilbronn 55.623 91.138 26,6 343 1.195
8 LK Ludwigsburg 46.974 83.250 29,8 359 1.286
9 LK GroR-Gerau 45.716 85.448 38,3 403 995
10 LK Rottweil 43.834 69.080 29,9 347 1.259
11 Landshut 56.684 65.776 39,5 420 1.161
12 LK Landsberg am Lech 35.825 67.630 29,0 334 1.229
13 Bamberg 63.945 58.534 34,0 390 1.073
14 LK Rastatt 44,287 73.111 25,5 363 1.070
15 Hohenlohekreis 50.815 67.698 21,4 373 1.298
16 LK Aichach-Friedberg 27.711 60.960 28,7 346 1.075
Deutschland 40.339 67.301 32,0 402 1.012
17 LK Calw 29.286 61.412 32,7 364 940
18 LK Oberallgdu 32.572 58.102 28,4 359 995
19 LK Bamberg 26.300 63.652 23,8 333 944
20 Kreis Olpe 41.197 60.538 25,1 416 1.195
21 Pforzheim 40.484 58.681 33,9 445 1.019
22 LK HaRberge 32.371 57.836 21,7 326 850
23 Salzgitter 56.347 87.044 18,7 440 831
24 Saarpfalz-Kreis 39.674 58.987 31,1 415 880
25 LK Diepholz 30.240 58.176 30,1 403 927
26 Donnersbergkreis 29.103 59.911 27,8 371 710
27 Markischer Kreis 37.313 61.775 31,2 472 1.000
28 LK Amberg-Sulzbach 27.788 63.460 21,1 374 870
29 LK Stdliche WeinstralRe 27.569 57.644 24,6 380 867
30 RV Saarbriicken 44,904 63.862 32,8 477 803
31 Rheinisch-Berg. Kreis 27.168 61.292 30,4 461 949
32 LK Altenkirchen (Ww.) 27.343 54.572 30,7 410 738
33 LK Kassel 30.500 63.762 20,8 439 861
34 LK Northeim 28.755 56.175 18,2 391 755
35 LK Sommerda 25.486 53.274 22,0 395 613
36 LK Neunkirchen 25.526 55.450 27,3 444 643
37 LK Zwickau 30.930 55.749 19,7 418 664
38 Brandenburg a d. Havel 31.709 52.822 24,2 450 650
39 LK Harz 24.019 51.398 21,3 404 582
40 LK Sonneberg 29.046 52.135 17,0 401 660
LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quellen: VGR der Lander (2020), ZEW (2020), Statistisches Bundesamt (2020a)
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Tabelle 7-3: Arbeitsmarktindex
Indikatoren

Arbeitslosen-

Rang Region quote
In Prozent,
2020
1 Stuttgart
2 Ingolstadt
3 LK Heilbronn
4 Mannheim
5 Bamberg
6 Bodenseekreis
7 Hohenlohekreis
8 LK Ludwigsburg
9 Schweinfurt
10 LK Dingolfing-Landau
11 LK Landsberg a. Lech
12 LK Rastatt
13 Landshut
14 LK GroR-Gerau
15 LK Oberallgdu
Deutschland
16  Kreis Olpe
17 LK Zwickau
18 LK Rottweil
19 LK Sonneberg
20  Salzgitter
21 LK SOmmerda
22 Saarpfalz-Kreis
23 LK HaRberge
24 LK Aichach-Friedberg
25 LK Amberg-Sulzbach
26 LK Bamberg
27 LKHarz
28 LK Kassel
29  Pforzheim
30 LKCalw
31 RV Saarbriicken 1

32 LK Diepholz

33 LK Altenkirchen (Ww.)
34 LK Northeim

35 Brandenburga. d. H.
36  Markischer Kreis

37 Donnersbergkreis

38 Rheinisch-Berg. Kreis
39 LK Sudl. WeinstraRe
40 LK Neunkirchen

*Beschaftigte: sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

5,3
3,8
3,7
7,2
4,5
3,1
3,2
3,6
7,0
3,4
3,0
3,8
5,0
5,9
2,7
5,9
4,2
4,9
3,4
4,6
9,9
6,6
5,5
3,3
2,6
2,9
2,6
6,1
4,3
7,2
3,7
0,3
4,6
5,4
5,6
8,1
7,6
5,7
6,1
4,4
7,8

Akademiker-

quote

In Prozent,

2020

33,6
23,5
17,1
21,9
18,0
22,0
10,6
21,5
14,3

6,0
15,1
12,5
14,4
17,5
11,3
17,4

8,8
12,5
10,5

7,9
11,2

8,1
12,8

7,9

9,2

8,3

6,0
10,4

9,5
15,0
10,9
16,7

8,5

8,5
10,2
12,1
10,2
10,7
16,0
11,0

9,7

Vollzeit-
quote

In Prozent,

2020

75,5
79,4
78,9
74,5
67,4
73,2
80,4
75,0
76,2
80,1
69,8
77,6
65,7
74,6
70,8
71,1
78,2
71,4
76,6
79,5
78,4
77,2
75,1
71,2
70,3
71,0
72,5
69,9
71,1
71,9
70,6
71,3
68,3
73,2
68,7
68,0
77,2
71,3
68,6
68,4
70,8

Beschiftigte

ohne

Abschluss

In Prozent,

2020

11,8
10,1
12,6
13,6
12,5
11,9
14,2
13,6
10,5
13,8
11,4
14,3
11,8
14,8
10,8
12,3
15,7

6,8
15,5

9,6
10,9

8,4
14,2
11,6
12,1
10,6
11,4

6,4
10,7
16,7
14,1
13,1
12,2
13,8
11,3

9,9
17,7
13,6
13,9
14,5
13,5

Pendlersaldo

Je 100 Be-
schdftigte*
(Arbeitsort),

2020

38,0
40,0
5,2
32,0
48,6
2,9
12,9
-13,8
61,0
11,5
22,2
-8,2
19,5
-14,5
-17,6
0,6
3,8
2,1
-4,4
-14,5
19,5
-14,8
16,9
27,4
-51,6
51,4
72,0
-17,3
-23,2
11,0
-41,3
22,0
24,8
-30,6
-13,3
8,1
0,7
-40,5
-44,4
-36,6
27,3

Alters-
quotient

Verhdltnis 20
bis U60 zu
U60** 2019

2,59
2,33
2,07
2,43
2,32
1,75
2,01
2,06
1,68
2,08
2,00
1,80
2,14
2,15
1,75
1,86
1,91
1,23
1,85
1,29
1,69
1,45
1,49
1,80
2,00
1,81
2,03
1,28
1,54
2,05
1,86
1,72
1,73
1,72
1,48
1,39
1,76
1,69
1,65
1,63
1,54

**Verhaltnis der 20- bis unter 60-jdhrigen Einwohner zu den Einwohnern ab 60 Jahren; Lesehilfe: In Deutschland entfallen

auf einen Einwohner ab 60 Jahren im Durchschnitt 1,86 Einwohner von 20 bis unter 60 Jahre.

LK = Landkreis; RV = Regionalverband

Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit (2021b), Bundesagentur fir Arbeit (2020), Bundesagentur fiir Arbeit (2021a), Statisti-

sches Bundesamt (2020b)
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Tabelle 7-4: Sozialindex

Indikatoren
Rang Region Wohnungs-  Baugenehmi- N.a.turnahe Arztedichte  Straftaten Kita-Quote Gasteiiber-
neubau gungen Flachen u3 nachtungen
Je 1.000 Be-  Je1.000Be- 0 i 100 Je 100.000  Je 100.000 Je
standswoh-  standswoh- . ] ] In Prozent, .
nungen, nungen, Einwohner, Einwohner,  Einwohner, 2020 Einwohner,
2019 2019 2019 2020 2020 2019
1 LK Oberallgau 9,5 8,1 36,6 133,3 2.776 20,5 40,1
2 LK Dingolfing-Landau 15,9 14,9 20,9 146,1 2.800 21,0 1,9
3 Ingolstadt 14,5 17,2 2,1 202,6 6.225 26,6 4,1
4 Hohenlohekreis 13,5 13,9 20,1 130,2 3.000 23,2 3,8
5 Bodenseekreis 8,7 12,4 9,2 185,4 4,631 30,1 14,8
6 Landshut 9,5 15,1 2,1 320,3 6.942 26,8 4,4
7 LK Harz 4,2 4,4 37,7 153,0 6.371 59,5 13,9
8 LK Bamberg 8,6 9,8 32,9 96,2 2.588 37,1 2,6
9 LK Sonneberg 4,6 3,3 52,0 172,1 6.029 58,1 3,4
10 LK Aichach-Friedberg 11,5 12,2 15,2 138,8 2.362 23,2 1,7
11 LK HaRberge 48 6,9 47,0 150,4 2.914 37,7 2,7
12 LK Amberg-Sulzbach 4,7 8,4 58,7 107,0 2.336 25,5 2,9
13 LK Calw 5,7 9,1 31,3 140,4 3.361 28,1 8,7
14  Bamberg 7,4 9,5 2,6 348,5 8.365 26,8 9,7
15 LK Rottweil 7,9 11,4 24,0 131,8 2.814 24,9 2,4
16 LK Stidl. WeinstralRe 6,6 8,5 26,9 123,8 4.482 35,6 7,2
17 LK Landsberg a. Lech 8,6 10,2 24,7 154,4 3.913 24,2 2,5
18 LK Heilbronn 8,6 11,2 8,9 129,1 3.018 25,9 4,1
Deutschland 6,9 8,5 14,4 181,4 6.068 35,0 5,9
19 LK Smmerda 5,5 6,8 13,1 125,7 4,995 58,7 0,9
20 Brandenburga. d. H. 19 11,3 15,3 210,1 9.851 60,7 3,5
21  Rheinisch-Berg. Kreis 7,3 8,9 6,2 180,0 4.280 33,3 2,0
22 LK Kassel 4,0 7,2 22,7 141,5 2.982 34,6 3,4
23 Schweinfurt 8,2 9,5 1,7 288,2 8.307 26,2 4,5
24  Kreis Olpe 5,3 6,0 31,4 140,9 3.888 28,7 4,5
25 LK Diepholz 8,0 7,8 11,1 139,3 4761 34,7 1,4
26 LK Northeim 4,0 4,3 37,9 157,1 4.809 32,5 3,5
27 LK GroR-Gerau 7,2 9,6 5,0 150,7 3.892 21,8 4,6
28  Stuttgart 4,7 6,6 1,0 235,0 7.753 38,4 6,4
29 LK Rastatt 5,5 6,5 17,3 125,5 3.896 31,1 2,6
30 LK Zwickau 1,4 4,6 5,8 166,9 4.964 51,7 1,8
31 LK Ludwigsburg 5,3 6,8 2,7 158,3 3.962 28,7 2,0
32 Donnersbergkreis 3,4 3,4 29,1 123,8 4.490 32,8 1,9
33  Saarpfalz-Kreis 4,7 2,8 10,0 170,2 4.850 32,9 3,0
34 LK Altenkirchen (Ww.) 3,2 5,4 26,4 136,7 4,953 26,5 1,8
35 RV Saarbriicken 4,2 6,5 5,5 234,4 8.691 28,2 2,0
36 Pforzheim 4,4 6,2 4,2 240,6 7.334 20,3 1,8
37  Mannheim 3,5 5,7 1,1 245,8 9.028 29,5 5,2
38 LK Neunkirchen 5,3 3,5 5,9 147,8 5.757 24,5 1,8
39 Markischer Kreis 3,2 2,1 13,5 139,8 4,910 23,9 1,0
40  Salzgitter 2,0 5,2 4,7 194,2 6.016 17,4 1,6
LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quellen: KBV (2020), BKA (2020), Statistische Amter des Bundes und der Linder (2021)
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Tabelle 7-5: Infrastrukturindex

Indikatoren
Erreichbar-
Rang Region keit Auto-
bahnen
Pkw-Fahrzeit
in Minuten,
2018
1 Pforzheim 4
2 Ingolstadt 3
3 Stuttgart 12
4 Mannheim 4
5 Bamberg 6
6 RV Saarbriicken 2
7 LK GroRR-Gerau 5
8 Saarpfalz-Kreis 6
9 Salzgitter 2
10 Landshut 5
11 LK Neunkirchen 5
12 LK Ludwigsburg 8
13 Schweinfurt 3
14 LK Rastatt 11
15  Rheinisch-Berg. Kreis 6
16  Brandenburga. d. H. 13
17  Markischer Kreis 9
18 Bodenseekreis 22
19 LK Rottweil 11
20 LK Heilbronn 9
21 LK Oberallgdu 16
22 LKSOmmerda 10
23 LK Sidl. Weinstralle 10
24 LK Bamberg 6
25 LK Landsberg a. Lech 10
Deutschland 15
26 LK Kassel 16
27 LK Aichach-Friedberg 14
28 LK Zwickau 8
29  Hohenlohekreis 11
30 Donnersbergkreis 11
31 LK Calw 24
32 LK Amberg-Sulzbach 12
33 LK Sonneberg 18
34  Kreis Olpe 16
35 LK HaRberge 13
36 LK Northeim 17
37 LK Dingolfing-Landau 8
38 LK Diepholz 28
39 LK Altenkirchen (Ww.) 20
40 LK Harz 15

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quellen: BBSR (2021), BMVI (2020)

Erreichbar-

Erreichbar-

keit
IC/EC/ICE-

Bahnhife  T&"

keit Flugha-

Pkw-Fahrzeit Pkw-Fahrzeit
in Minuten, in Minuten,

2018 2018

N O, OOoOOo

13
11
15
39
17
16
29
15
20

27
18
16
38
10
25
21
17
17
27
22
25
56
37
27
26
47
31
50
29
32
22
34
44
46

33
41
15
48
44
16
17
13
53
28
26
31
74
20
24
56
34
20
58
53
72
26
49
46
55
57
54
53
67
66
54
45
53
69
58
66
80
54
47
57
82

Erreichbar-

keit Ober-
zentren

Pkw-Fahrzeit
in Minuten,

2018

N O O o oo

15
21

o

20
23

28
25

24
19
29
20
11
27
32
18
25
30
22
25
15
36
28
32
19
28
30
23
32
12
45
32
50

Durch-

schnittsdis-
tanz zum of-
fentlichen
Verkehr

In Meter,

2017

147
193
222
198
157
208
226
223
226
172
244
232
153
296
284
247
236
304
294
335
655
686
320
1.522
581
445
289
994
372
374
331
316
985
526
334
1.357
870
3.478
864
1.155
334

Breitband-
versorgung
200 Mbit/s

In Prozent

der Haus-

halte, 2021
95
94
92
98
97
76
86
89
91
96
77
87
87
78
66
55
75
76
79
77
74
47
56
54
53
79
45
64
63
74
39
65
65
67
67
54
71
51
61
50
58
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Tabelle 7-6: Neuinvestitionen in Chancenfelder (detailliert)

Stand 2021

Unternehmen

Investitions-
volumen (in
Mrd. Euro)

Ort

Zeitplan

Investitionsfeld

Anzahl neuer
Arbeitsplatze

Details

Volkswagen

73

davon

35

27

11

regional verortbar

20

Deutsche
Standorte

davon

Wolfsburg

1,8

Salzgitter

1,3

Kassel

1,2

Zwickau

Dresden

Chemnitz

Emden

0,87

Braunschweig

0,68

Hannover

bis 2025

Zukunfts-
technologien

Volkswagen investiert bis
2025 150 Mrd. Euro, da-
von 73 Mrd. Euro in Zu-
kunftstechnologien

Elektromobilitat

Digitalisierung

Hybridisierung

n. b.

bis 2030 rund 70 reine
E-Modelle

standardisiertes Betriebs-
system fiir die Fahrzeuge
der Konzernmarken
(CARIAD SE); Kiinstliche In-
telligenz, Autonomes Fah-
ren, Digitalisierung von
Unternehmensprozessen

bis 2030 rund 60 Hybrid-
Modelle

Zukunfts-
technologien*

Sachsen und Niedersach-
sen als Zentrum fir Elekt-
romobilitdt in Deutschland

Zukunfts-
technologien*

Sachinvestitionen in das
Stammwerk

Elektromobilitat*

1.000

Batterietechnologien

(1 Mrd. Euro), u. a. Batte-
riezellfabrik mit Kapazitat
von bis zu 40 Gigawatt-
stunden

Elektromobilitat*

Komponenten fiir die
Elektromobilitat sowie
Hybridantriebe

Elektromobilitat*

Kapazitaten fur Elektromo-
delle sowie Ausweitung
des Elektrobaukastens
(MEB)

Elektromobilitat*

Ab 2022 Fertigung des
Elektro-SUV ,,1D.4“; ab
2023 Fertigung des ,Aero”

Elektromobilitat*

Batteriesysteme, Achsen
und Lenkungen

Elektromobilitat*

Fertigung des D-SUV in
drei verschiedenen Varian-
ten

Daimler

40

bis 2030

Elektromobilitat

Daimler investiert bis 2030
70 Mrd. Euro, davon 40
Mrd. Euro in batterieelekt-
rische Fahrzg. (u. a. FUuE)

regional verortbar

0,4

Stuttgart

ab 2023

Elektromobilitat

n. b.

Elektro-Campus

0,05

Ludwigsfelde

ab 2023

Elektromobilitat

200

Produktion E-Vans

n. b.

Affalterbach

ab 2022

Elektromobilitat

Entwicklung von elektrifi-
zierten Hochleistungsan-
trieben und elektr. Kompo-
nenten (Mercedes-AMG)

n. b.

Gaggenau

n. b.

Elektromobilitat

n. b.

Kompetenzzentrum fur
elektrische Antriebskom-
ponenten, wasserstoffba-
sierte Brennstoffzellenag-
gregate

Kassel

Elektromobilitat

Elektrische Antriebssys-
teme
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Batterietechnologien und

n. b. Mannheim n. b. Elektromobilitat n. b.
Hochvoltsysteme
Audi investiert 35 Mrd.
Euro in Forschungs- und
17 u.a. Ingolstadt Zukunfts- Entwicklungsleistungen so-
und Neckarsulm technologien wie Sachinvestitionen, da-
von 17 Mrd. Euro in Zu-
kunftstechnologien
Audi davon bis 2025 n. b.
Erweiterung des E-Portfo-
- lio auf rund 30 Modelle da-
10 Elektromobilitat von 20 Modelle rein batte-
rie-elektrisch
5 Hybridisierung
2 Sonstiges*
2020 bis | Zukunfts- BMW investiert bis 2025
30 . n. b.
2025 technologien 30 Mrd. Euro (u. a. FUE)
regional verortbar
. X . o Kompetenzzentrum E-An-
0,5 Dingolfing bis 2022 | Elektromobilitat 2.000 X .
triebsproduktion
. - Produktion von Hochvolt-
BMW Leipzig ab 2021 | Elektromobilitat 150 batterien im Werk Leipzig
0,25 Ab 2021 Lackierung Batte-
Regensburg ab 2021 | Elektromobilitat n. b. rien; ab 2022 Produktion
von Hochvoltbatterien
n. b. Vaterstetten ab 2022 | Elektromobilitat 150 Pllotanilage zur Pr.oduktlon
neuartiger Batteriezellen
Porsche investiert bis 15
15 bis 2025 | Elektromobilitat n. b. Mrd. Euro in Elektromobili-
tat
regional verortbar
Batteriefabrik fiir Hochleis-
Porsche .
tungszellen mit
n. b. Tubingen ab 2024 | Elektromobilitat 80 Customcells (Joint Ven-
ture: Cellforce Group
GmbH); Investition in
dreistelliger Millionenhdhe
Umbau KoéIn-Werk und
Ford 0,83 Koln ab 2023 | Elektromobilitat n. b. Grindung des Ford Co-
logne Electrification Center
Werkumbau zur GroRse-
Opel n. b. Riisselsheim ab2021 | Elektromobilitit 300 rien-Produktion fir E-Au-
tos; Investition in ,,signifi-
kanter Millionenh6he”
Tesla 5,8 Griinheide ab 2022 | Elektromobilitat bis 2u12.000 | Giga-Factory
(1. Stufe)
Infineon investiert in ein
viertes Fabrikmodul (1,3
Elektromobilitat ) Mrd. Euro) sowie den Aus.-
Infineon 2,4 Dresden n. b. und Automatisie- 100 (bis Q4 bau der bestehenden drei
’ rung 2021) Module (1,1 Mrd. Euro)
zur Halbleiterproduktion;
Kunde ist u. a. die Automo-
bilbranche
: Uberherrn ab 2023 - 400 Batteriefabrik
svott bis zu 2 Heusweiler ab 2022 Elektromobilitat 150 Modul- und Pack-Fabrik
CATL biszu1,8 | Arnstadt ab 2022 | Elektromobilitat 2.000 Fabrik flr Elektroauto-Bat-
teriezellen
Elektromobilitat Halbleiterproduktion u. a.
Bosch 1 Dresden ab 2021 | und Automatisie- 700 fur die Autoindustrie
rung
Forschungsfertigung Batte-
riezelle (FFB) als Teilinsti-
Fraunhofer IPT 0,7 Minster ab 2025 | Elektromobilitat 150 tut des Aachener Fraun-

hofer-Instituts fur Produk-
tionstechnologie IPT
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Bitterfeld-Wol- Batteriefabrik; Investment
Farasis 0,6 fen ab 2024 | Elektromobilitat 2.000 in Hohe von 600 Mio. Euro
(1. Stufe)
BASF 05 Schwarzheide | ab2022 | Elektromobilitit 150 Herstellung von Batterie-
materialien
Elektromobilitat Werkausbau fiir Halbleiter-
Globalfoundries 0,47 Dresden ab 2021 | und Automatisie- 250 produktion; Kunde ist u. a.
rung die Automobilbranche
Rock Tech 0,47 Guben ab 2024 | Elektromobilitat n. b. Lithium-Raffinerie
Zusammensetzung von
. . - Batteriesystemen mit Zel-
Microvast 0,05 Ludwigsfelde n. b. Elektromobilitat 250 s
len; Investment in Hohe
von 50 Mio. Euro (1. Stufe)
Leclanché/Eneris 0,048 Willstatt ab 2022 | Elektromobilitat n. b. Zerﬁ:::ktlon von Batterie-
Batterieproduktion per
Blackstone 3D-Druck, Investor ist das
0,04 Dobeln ab 2021 | Elektromobilitat n. b. Mutterunternehmen
Technology
Blackstone Ressources
(Schweiz)
Roth 0,01 Wernberg- ab2022 | Elektromobilitit n. b. Batterierecycling-Anlage
International Koblitz
Marelli n. b. Koln ab 2021 | Elektromobilitat bis zu 220 Werk furielektnsche Fahr-
zeugantriebe
Stellantis n. b. Kaiserslautern ab 2025 | Elektromobilitat 2.000 Batteriefabrik
valmet n. b. Kirchardt ab2022 | Elektromobilitat 160 Batteriefabrik
Automotive
SUMME bis zu 139** 24.160***

*Investitionen lassen sich nicht trennscharf auf Chancenfelder, sonstige Systeme und interne Verwaltungsprozesse zuordnen.
Teile der Investitionen flieBen ggf. in sonstige Systeme und interne Verwaltungsprozesse. Keine genaueren Angaben des Her-
stellers verflgbar.

**Fiir die Summe werden fir Volkswagen 20 Milliarden Euro gezdhlt, die in deutsche Standorte flieRen sollen. Von Daimler
flieBen 40, von BMW 30, von Audi 17 und von Porsche 15 Milliarden Euro ein. Die weiteren Summanden ergeben sich aus
der Tabelle.

***Summe Uber verfligbare Angaben

n. b. = nicht bekannt

Bei den meistens OEM ist davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr Standorte verteilen, als regional zugeordnet
werden konnen. Es ist zudem mdglich, dass Teile der Investitionen auch in auslédndische Werke der OEM flieBen. Genauere
Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht.

Quelle: eigene Zusammenstellung
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7.3 Detailbetrachtung der einzelnen Regionen

Im folgenden Abschnitt werden die besonders betroffenen Regionen hinsichtlich der aktuellen Vernet-
zungssituation dargestellt. Einige Regionen, die nahe beieinander liegen, wurden in einer Beschreibung
zusammengefasst. In den Ausfiihrungen wird zunachst auf die fiir die Netzwerkanalyse relevanten Er-
gebnisse der Analyse der Standortvoraussetzungen (Regionalanalyse) eingegangen, welche eine Aus-
sage Uber die Voraussetzungen in der Region geben. Fiir die Netzwerkanalyse relevant sind die Berei-
che Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt und Infrastruktur. Des Weiteren wird auf die Auspragung der
Vernetzung und die thematischen Schwerpunkte eingegangen. Sollte in einer Region kein Cluster oder
Netzwerk verortet sein, so ist davon auszugehen, dass eine Einbindung der Unternehmen in andere
regionale, landes- und bundesweite oder internationale Cluster und Netzwerke vorhanden ist.
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Abbildung 7-5: Ubersicht Landkreis Altenkirchen (Westerwald)
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Aufteilung der verfigbaren Cluster- und Netzwerkmitglieder Kernthemengebiete der verfiigbaren Cluster und Netzwerke

Forschungseinrichtungen
7% ungseinrichiung Sonstige 3%
Fertigungst... 3%

Elektrik/EL.. 3%

Maschinen-/Anlage...
10%

Uni/FH 12%

Start-ups 1% GU/OEM 18% Werkstoffe 29%

Intermedidre
3%

Logistik 10%

IT 23%

KMU 59% Elektromobilitit 13%

Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes,
der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur ge-
pragt, von elf Cluster- und Netzwerk-Initiativen in Rheinland-Pfalz ist keine in der Region etabliert. Die
Unternehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit sieben landesweiten, 21 bundesweiten
und flinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netz-
werke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das
Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitat, der Logistik sowie dem Maschinen-/
Anlagenbau. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU,
GroRunternehmen) und zu 19 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige
der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und
weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine
unterdurchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der re-
gionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen zu regionalen und landesweiten
Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Bamberg, Landkreis Bamberg und Landkreis Amberg-Sulzbach

Abbildung 7-6: Ubersicht Bamberg, Landkreis Bamberg und Landkreis Amberg-Sulzbach

®
@ Betroffene Region Netzwerk
| ®Cluster ® Transfereinrichtung
Forschungseinrichtung @ Universitat/Hochschule Vernetzungstypen in der betrachteten Region
. -
.. 46 Universitat/Hochschule
C 1
4 regionale, landesweite, bundesweite,
(.e international agierende Cluster und
- N Transfereinrichtung
Netzwerke verfligbar 2
16 31
Cluster und Auszeichnungen Netzwerk 1
Netzwerke mit insgesamt
. mindestens einer
o (= Auszeichnung
Aufteilung der verfligbaren Cluster- und Netzwerkmitglieder Kernthemengebiete der verfligbaren Cluster und Netzwerke
Uni/FH 9% Forschungseinrichtungen
6% Mechatronik 2%
Start-ups 1% Luft-/Raumfahrt Werkstoffe 43%
GU/OEM 14%

5%
Elektromobilitat
5%
Intermediare
6% Logistik 7%

Maschinen-/Anlagenb
9%

KMU 63%

IT 20%

Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Bamberg weist nach der Regionalanalyse eine Giberdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes, der Forschung und der Infrastruktur sowie eine eher durchschnittliche Bewertung der Wirt-
schaft aus. Der die Stadt Bamberg umschliefende Landkreis Bamberg weist eine eher durchschnittliche
Bewertung der Wirtschaft und Forschung sowie eine eher unterdurchschnittliche Bewertung des Ar-
beitsmarktes und der Infrastruktur aus. Der nahegelegene Landkreis Amberg-Sulzbach hat eine eher
unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes, der Wirtschaft und der Forschung und eine un-
terdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur. Die Regionen sind von keiner Clusterkultur gepragt.
Die Unternehmen in den Regionen haben die Moglichkeit, sich mit einer regionalen, 19 landesweiten,
21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren
Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindust-
rie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logis-
tik und der Elektromobilitat. Ein Netzwerk und zwei Transfereinrichtungen unterstiitzen den Techno-
logietransfer mit einer Universitat/Hochschule in den Regionen. Die Mitglieder in den Clustern und
Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroBunternehmen) und zu 15 Prozent aus der
Forschung ((Forschungseinrichtungen, Uni/FH)). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und
Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der
Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschafts-
landschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der For-
schungseinrichtungen zu regionalen und landesweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-
Zukunftsthemen beschaftigen.
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Bodenseekreis

Abbildung 7-7: Ubersicht Bodenseekreis

i @
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) . -
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9% Luft-/Raumfahrt 2%
Elektrik/Ele... 2%

Uni/FH 11%

Start-ups 0% Werkstoffe 27%

GU/OEM 14% Sonstige 5%

Intermediare Logistik 10%
0%

Maschinen-/Anlagenbau

KMU 64% Elektromobilitat 15%

Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine Giberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes
und der Wirtschaft sowie eine eher lberdurchschnittliche Bewertung der Forschung und der Infra-
struktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben
die Moglichkeit, sich mit 16 landesweiten, 21 bundesweiten und funf internationalen Clustern und
Netzwerken zu vernetzen. Diese verfiigbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zu-
kunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von
der IT, der Elektromobilitat, dem Maschinen-/Anlagenbau und der Logistik. Drei Transfereinrichtungen
unterstitzen den Technologietransfer in der Region. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken
sind zu 78 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 20 Prozent aus der Forschung (For-
schungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit
Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die
Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflech-
tung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen zu fokussierten und ziel-
strebigen Clustern und Netzwerken des Landes, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Brandenburg an der Havel

Abbildung 7-8: Ubersicht Brandenburg an der Havel
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine Giberdurchschnittliche Bewertung der Forschung, eine
eher Uberdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur und eine unterdurchschnittliche Bewertung
des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unter-
nehmen in der Region haben die Mdglichkeit, sich mit einem bundeslandiibergreifenden Cluster/Net-
werk, 20 bundesweiten und flinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfiig-
baren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern. Dabei ist das
Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Logistik und dem Maschinen-/Anlagenbau. Der Tech-
nologietransfer mit einer Universitat/Hochschule wird durch landesweite Cluster und Netzwerke un-
terstitzt. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU,
GroRunternehmen) und zu 20 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige
der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und
weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine
durchschnittliche Wissenschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrie-
unternehmen und der Forschungseinrichtungen in Form einer Anzahl an fokussierten und zielstrebigen
Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Diepholz

Abbildung 7-9: Ubersicht Landkreis Diepholz
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft
sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes, der Forschung und der Infrastruktur
aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben die Mog-
lichkeit, sich mit 13 landesweiten, 21 bundesweiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken
zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Techno-
logiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der
Elektromobilitat, der Logistik und dem Maschinen-/Anlagenbau. Die Mitglieder in den Clustern und
Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 19 Prozent aus der
Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten Cluster und Netz-
werke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Ini-
tiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine unterdurchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschafts-
landschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der For-
schungseinrichtungen mit landesweiten, fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken, die
sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Donnersbergkreis und Landkreis Siidliche Weinstrale

Abbildung 7-10: Ubersicht Donnersbergkreis und Landkreis Siidliche WeinstraRe
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Quelle: eigene Darstellung

Der Donnersbergkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher durchschnittliche Bewertung der For-
schung, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft und der Infrastruktur sowie eine
unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes aus. Der nahegelegene Landkreis Sidliche
WeinstraRe weist eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft, der Forschung und der
Infrastruktur sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes aus. Die Regionen sind
von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen der Regionen haben die Moglichkeit, sich mit einer
regionalen, sieben landesweiten, 21 bundesweiten und flinf internationalen Clustern und Netzwerken
zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Techno-
logiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der
Elektromobilitat, der Logistik und dem Maschinen-/Anlagenbau. Ein Netzwerk sowie eine Transferein-
richtung tragen den Regionen zur Vernetzung bei und unterstiitzen den Technologietransfer. Die Mit-
glieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen)
und zu 19 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bun-
desweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein ziel-
strebiges Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine unterdurchschnittli-
che Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrie-
unternehmen und der Forschungseinrichtungen mit landesweiten, fokussierten und zielstrebigen Clus-
tern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschéftigen.
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Abbildung 7-11: Ubersicht Landkreis GroR-Gerau
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Die Region weist nach der Regionalanalyse eine liberdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur
und der Wirtschaft, eine eher tiberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes und der Forschung
aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben die Mog-
lichkeit, sich mit finf landesweiten, 21 bundesweiten und funf internationalen Clustern und Netzwer-
ken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Tech-
nologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der
Energie, der Logistik, dem Maschinen-/Anlagenbau und der Elektromobilitat. Eine Transfereinrichtung
unterstitzt den Technologietransfer in der Region. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind
zu 72 Prozent Unternehmen (KMU, GroRBunternehmen) und zu 19 Prozent aus der Forschung (For-
schungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit
Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die
Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es be-
steht eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen mit
fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen be-

schaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Landkreis Harz

Abbildung 7-12: Ubersicht Landkreis Harz
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Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der For-
schung und des Arbeitsmarktes sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft und der
Infrastruktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region ha-
ben die Mdoglichkeit, sich drei landesweiten, 21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und
Netzwerken zu vernetzen. Diese verfiigbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zu-
kunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von
der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der Elektromobilitat. Zwei Transfereinrichtun-
gen unterstiitzen den Technologietransfer in der Region. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwer-
ken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 20 Prozent aus der Forschung
(Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Die landes- und bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit
Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die
Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es be-
steht eine Verflechtung der Industrieunternehmen in der Region mit Forschungseinrichtungen in Form
von landes- und bundesweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen be-
schaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Landkreis Heilbronn und Hohenlohekreis

Abbildung 7-13: Ubersicht Landkreis Heilbronn und Hohenlohekreis
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Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis Heilbronn weist nach der Regionalanalyse eine liberdurchschnittliche Bewertung des
Arbeitsmarktes und der Wirtschaft sowie eine eher liberdurchschnittliche Bewertung der Forschung
und der Infrastruktur aus. Der nahegelegene Hohenlohekreis weist eine Giberdurchschnittliche Bewer-
tung des Arbeitsmarktes, eine eher lGberdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft sowie eine eher
unterdurchschnittliche Bewertung der Forschung und der Infrastruktur aus. Die Regionen sind von ei-
ner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Moglichkeit, sich mit zwei re-
gionalen, 16 landesweiten, 21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken zu
vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke der Regionen befassen sich mit den Top-Zu-
kunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von
der Elektromobilitat, der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau und der Logistik. Zwei regionale Cluster tra-
gen zur Vernetzung bei. Drei Transfereinrichtungen unterstiitzen den Technologietransfer mit den
sechs Universitaten/Hochschulen und den zwei Forschungseinrichtungen. Die Mitglieder in den Clus-
tern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 19 Prozent
aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der landes- und bundesweiten Cluster und
Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der
Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschafts-
landschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen und der Forschungseinrich-
tungen durch eine grolRe Anzahl an fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken, die sich
mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Ingolstadt und Landkreis Aichach-Friedberg

Abbildung 7-14: Ubersicht Ingolstadt und Landkreis Aichach-Friedberg
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Quelle: eigene Darstellung

Ingolstadt weist nach der Regionalanalyse eine (iberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes,
der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Der nahegelegene Landkreis Aichach-Fried-
berg hat eine eher durchschnittliche Bewertung der Wirtschaft, eine eher unterdurchschnittliche Be-
wertung des Arbeitsmarktes, der Infrastruktur und der Forschung. Die Regionen sind von keiner Clus-
terkultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Moglichkeit, sich mit 19 landesweiten,
21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren
Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindust-
rie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logis-
tik und der Elektromobilitat. Zwei Transfereinrichtungen unterstiitzen den Technologietransfer mit ei-
ner Universitat/Hochschule. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unter-
nehmen (KMU, GroRBunternehmen) und zu 15 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen,
Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausge-
zeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen
sich durch eine Uberdurchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Ver-
flechtung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen zu regionalen und
landesweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Landkreis Kassel

Abbildung 7-15: Ubersicht Landkreis Kassel
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine eher unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes, der Forschung und der Wirtschaft sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der Infra-
struktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben
die Moglichkeit, sich mit drei regionalen, flinf landesweiten, 21 bundesweiten und fiinf internationalen
Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke der Region befassen
sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema
Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Energie, der Logistik, dem Maschinen-/Anlagenbau und der Elekt-
romobilitat. Flinf Netzwerke tragen zur Vernetzung bei. Zwei Transfereinrichtungen unterstitzen den
Technologietransfer mit drei Universitaten/Hochschulen und einer Forschungseinrichtung. Die Mitglie-
der in den Netzwerken sind zu 73 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 18 Prozent
aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster
und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Manage-
ment der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine geringe Wissenschafts-/Wirtschaftsland-
schaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungsein-
richtungen mit fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunfts-
themen beschaftigen.

164 iw



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Landkreis Landsberg am Lech

Abbildung 7-16: Ubersicht Landkreis Landsberg am Lech
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Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher tiberdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes und der Wirtschaft sowie eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur und
eine unterdurchschnittliche Bewertung der Forschung aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur ge-
pragt. Die Unternehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit 19 landesweiten, 21 bundes-
weiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und
Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist
das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der
Elektromobilitat. Es ist kein Cluster und Netzwerk in der Region etabliert, das den Technologietransfer
unterstitzt. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU,
GroRunternehmen) und zu 15 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der
landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen
damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine geringe
Wissenschaftslage und eine durchschnittliche Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung
der regionalen Industrieunternehmen zu Clustern und Netzwerken auf Regional- und Landesebene,
die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschéftigen.
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Landshut und Landkreis Dingolfing-Landau

Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Abbildung 7-17: Ubersicht Landshut und Landkreis Dingolfing-Landau
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Landshut weist nach der Regionalanalyse eine tberdurchschnittliche Bewertung der For-
schung und der Infrastruktur sowie eine eher Uberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes
und der Wirtschaft aus. Der nahegelegene Landkreis Dingolfing-Landau weist eine tGberdurchschnittli-
che Bewertung der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes, eine eher liberdurchschnittliche Bewertung
der Forschung sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur aus. Die Regionen sind
von einer Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Moglichkeit, sich mit
zwei regionalen, 19 landesweiten, 21 bundesweiten und flinf internationalen Clustern und Netzwerken
zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke der Regionen befassen sich mit den Top-Zu-
kunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von
der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der Elektromobilitat. Es sind zwei Cluster in den
Regionen etabliert, die den Technologietransfer mit einer Universitat/Hochschule unterstiitzen. Die
Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 76 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunterneh-
men) und zu 16 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der landes- oder
bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein
zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine Uberdurch-
schnittliche Wissenschaftslandschaft und eine durchschnittliche Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht
eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen zu regiona-
len und landesweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Mannheim

Abbildung 7-18: Ubersicht Mannheim
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Mannheim weist nach der Regionalanalyse eine Gberdurchschnittliche Bewertung des Ar-
beitsmarktes, der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Die Region ist von einer Clus-
terkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben die Mdoglichkeit, sich mit einer regionalen, 16
landesweiten, 21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen.
Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der
Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT und der Elektromobilitat.
Ein Cluster tragt zur Vernetzung bei. Eine Transfereinrichtung unterstitzt den Technologietransfer mit
einer Universitat/Hochschule. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 78 Prozent Un-
ternehmen (KMU, GroRBunternehmen) und zu 20 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen,
Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausge-
zeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich
durch eine Uberdurchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflech-
tung der Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen in Form eines Clusters und einer
Transfereinrichtung, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Markischer Kreis, Kreis Olpe und Rheinisch-Bergischer Kreis

Abbildung 7-19: Ubersicht Markischer Kreis, Kreis Olpe und Rheinisch-Bergischer Kreis
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Quelle: eigene Darstellung

Der Markische Kreis weist nach der Regionalanalyse eine eher liberdurchschnittliche Bewertung der
Infrastruktur, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft und der Forschung sowie
eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes aus. Der nahegelegene Kreis Olpe hat eine
eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes sowie eine unterdurch-
schnittliche Bewertung der Forschung und der Infrastruktur. Der ebenfalls benachbarte Rheinisch-Ber-
gische Kreis hat eine eher Uiberdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur und eine unterdurch-
schnittliche Bewertung der Forschung, der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes. Die Regionen sind von
keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Méglichkeit sich mit zwei
regionalen, 10 landesweiten, 21 bundesweiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken zu
vernetzen. Diese verfiigbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technolo-
giefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der Elektromo-
bilitat, der IT und der Logistik. Zwei Netzwerke tragen zur Vernetzung bei. Zwei Transfereinrichtungen
unterstlitzen den Technologietransfer mit einer Universitat/Hochschule. Die Mitglieder in den Clustern
und Netzwerken sind zu 80 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 17 Prozent aus
der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten Cluster und
Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der
Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine Uberdurchschnittliche Wissenschafts-/Wirt-
schaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen und der Forschungs-
einrichtungen in Form von zwei Netzwerken und Transfereinrichtungen, die sich mit den Top-Zukunfts-
themen beschaftigen.
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Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Landkreis Northeim

Abbildung 7-20: Ubersicht Landkreis Northeim
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes,
der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur ge-
pragt. Die Unternehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit 13 landesweiten, 21 bundes-
weiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und
Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist
das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitat, der Logistik und dem Maschinen-
und Anlagenbau. Eine Transfereinrichtung unterstiitzt den Technologietransfer. Die Mitglieder in den
Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 19 Pro-
zent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten
Cluster und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Ma-
nagement der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine unterdurchschnittliche Wissen-
schafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrieunterneh-
men und der Forschungseinrichtungen mit landesweiten, fokussierten und zielstrebigen Clustern und
Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Oberallgau

Abbildung 7-21: Ubersicht Landkreis Oberallgéiu
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine eher (iberdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes und der Wirtschaft sowie eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur und
eine unterdurchschnittliche Forschung aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unter-
nehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit 19 landesweiten, 21 bundesweitem und finf
internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfiigbaren Cluster und Netzwerke be-
fassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Haupt-
thema Werkstoffe, gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der Elektromo-
bilitat. Der Technologietransfer mit zwei Universitaten/Hochschulen wird durch zwei Transfereinrich-
tungen unterstitzt. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen
(KMU, GroRunternehmen) und zu 15 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH).
Einige der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet
und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch
eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der re-
gionalen Industrieunternehmen zu regionalen und landesweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit
den Top-Zukunftsthemen beschéftigen.
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Pforzheim und Landkreis Calw

Abbildung 7-22: Ubersicht Pforzheim und Landkreis Calw
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Pforzheim weist nach der Regionalanalyse eine Giberdurchschnittliche Bewertung der Infra-
struktur und der Forschung sowie eine eher unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes und
der Wirtschaft aus. Der nahegelegene Landkreis Calw hat eine eher liberdurchschnittliche Bewertung
der Wirtschaft, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Forschung und des Arbeitsmarktes
sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur. Die Regionen sind von einer Cluster-
kultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Mdglichkeit, sich mit zwei regionalen,
16 landesweiten, 21 bundesweiten und funf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen.
Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der
Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitat und
dem Maschinen-/Anlagenbau. Ein Cluster und ein Netzwerk tragen zur Vernetzung bei. Eine Transfer-
einrichtung unterstitzt den Technologietransfer mit einer Universitat/Hochschule. Die Mitglieder in
den Clustern und Netzwerken sind zu 78 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu
19 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundeswei-
ten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges
Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine durchschnittliche Wissen-
schafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen durch
eine grolRe Anzahl an fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken in Baden-Wiirttemberg,
die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Rastatt

Abbildung 7-23: Ubersicht Landkreis Rastatt
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Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher tiberdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes, der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Die Region ist von keiner Clusterkul-
tur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit 16 landesweiten, 21 bun-
desweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster
und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei
ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitdt und dem Maschinen-/Anla-
genbau. Eine Transfereinrichtung unterstltzt den Technologietransfer. Die Mitglieder in den Clustern
und Netzwerken sind zu 78 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 20 Prozent aus
der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten Cluster und
Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der
Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftsland-
schaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen durch eine grofRe Anzahl an fokus-
sierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken in Baden-Wirttemberg, die sich mit den Top-Zu-
kunftsthemen beschéftigen.
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Regionalverband (RV) Saarbriicken, Saarpfalz-Kreis und Landkreis Neunkirchen

Abbildung 7-24: Ubersicht RV Saarbriicken, Saarpfalz-Kreis und Landkreis Neunkirchen
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Quelle: eigene Darstellung

Der Regionalverband Saarbriicken weist nach der Regionalanalyse eine iberdurchschnittliche Bewer-
tung der Forschung und der Infrastruktur, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft
sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes aus. Der nahegelegene Saarpfalz-
Kreis hat eine tberdurchschnittliche Bewertung der Forschung und der Infrastruktur und eine eher
Uberdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes. Der ebenfalls nahegelegene
Landkreis Neunkirchen hat eine eher iberdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur und eine un-
terdurchschnittliche Bewertung der Forschung, des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft. Die Regionen
sind von einer Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in den Regionen haben die Méglichkeit, sich
mit einer regionalen, drei landesweiten, 21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netz-
werken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-
Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT,
der Logistik und dem Maschinen-/Anlagenbau. Drei Netzwerke und zwei Cluster tragen zur Vernetzung
bei. FUnf Transfereinrichtungen unterstiitzen den Technologietransfer mit den drei Universita-
ten/Hochschulen und einer Forschungseinrichtung. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken
sind zu 76 Prozent Unternehmen (KMU, GroBunternehmen) und zu 22 Prozent aus der Forschung (For-
schungseinrichtungen, Uni/FH). Einer der regionalen Cluster ist mit einem Qualitatslabel ausgezeich-
net und weist damit ein zielstrebiges Management der Initiative aus. Die Regionen zeichnen sich durch
eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der In-
dustrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen in Form von fokussierten und zielstrebigen
Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Rottweil

Abbildung 7-25: Ubersicht Landkreis Rottweil
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Quelle: eigene Darstellung

Die Region weist nach der Regionalanalyse eine tGiberdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft sowie
eine eher Gberdurchschnittliche Bewertung der Forschung, des Arbeitsmarktes und der Infrastruktur
aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben die Mog-
lichkeit, sich mit 16 landesweiten, 21 bundesweiten und finf internationalen Clustern und Netzwerken
zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Techno-
logiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der
Elektromobilitat und dem Maschinen-/Anlagenbau. Eine Transfereinrichtung unterstiitzt den Techno-
logietransfer. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 78 Prozent Unternehmen (KMU,
GroRunternehmen) und zu 20 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der
landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen
damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine durch-
schnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieun-
ternehmen mit fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken in Baden-Wirttemberg, die
sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Salzgitter

Abbildung 7-26: Ubersicht Salzgitter
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt weist nach der Regionalanalyse eine liberdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur so-
wie eine eher Gberdurchschnittliche Bewertung der Forschung und eine eher unterdurchschnittliche
Bewertung der Wirtschaft und des Arbeitsmarktes aus. Die Region ist von einer Clusterkultur gepragt.
Die Unternehmen in der Region haben die Mdglichkeit, sich mit einer regionalen, 13 landesweiten, 21
bundesweiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren
Cluster und Netzwerke befassen sich zudem mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobil-
industrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitdt, der Energie,
der Logistik und dem Maschinen-/Anlagenbau. Ein Cluster tragt zur Vernetzung bei. Eine Transferein-
richtung unterstitzt den Technologietransfer mit einer Universitdt/Hochschule. Die Mitglieder in den
Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unternehmen (KMU, GroRunternehmen) und zu 19 Pro-
zent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten
Cluster und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Ma-
nagement der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/
Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der regionalen Industrieunternehmen und der
Forschungseinrichtungen mit landesweiten, fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken,
die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschéftigen.
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Schweinfurt und Landkreis HaBberge

Abbildung 7-27: Ubersicht Schweinfurt und Landkreis HaBberge
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Quelle: eigene Darstellung

Die Stadt Schweinfurt weist nach der Regionalanalyse eine iberdurchschnittliche Bewertung der For-
schung, des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft sowie eine eher tiberdurchschnittliche Bewertung der
Infrastruktur aus. Der nahegelegene Landkreis HaBberge weist eine eher unterdurchschnittliche Be-
wertung des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der For-
schung und Infrastruktur aus. Die Regionen sind von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in
den Regionen haben die Moglichkeit, sich 19 landesweiten, 21 bundesweitem und flinf internationalen
Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit
den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe,
gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der Elektromobilitat. Der Technolo-
gietransfer einer Universitat/Hochschule und einer Forschungseinrichtung wird durch drei Transfer-
einrichtungen unterstitzt. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 77 Prozent Unter-
nehmen (KMU, GroRBunternehmen) und zu 15 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen,
Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausge-
zeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen
sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflech-
tung der regionalen Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen zu regionalen und lan-
desweiten Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Smmerda

Abbildung 7-28: Ubersicht Landkreis Sommerda
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Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher unterdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes und der Infrastruktur sowie eine unterdurchschnittliche Bewertung der Forschung und der
Wirtschaft aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt. Die Unternehmen in der Region haben
die Moglichkeit, sich mit 15 landesweiten, 21 bundesweiten und funf internationalen Clustern und
Netzwerken zu vernetzen. Diese verfiigbaren Cluster und Netzwerke befassen sich mit den Top-Zu-
kunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von
der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der Elektromobilitat. Die Mitglieder in den Clus-
tern und Netzwerken sind zu 72 Prozent Unternehmen (KMU, GroRBunternehmen) und zu 23 Prozent
aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes- oder bundesweiten Cluster
und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit ein zielstrebiges Manage-
ment der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirt-
schaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen mit fokussierten und
zielstrebigen Clustern und Netzwerken in Thiiringen, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschafti-
gen.
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Landkreis Sonneberg

Abbildung 7-29: Ubersicht Landkreis Sonneberg

Zella-Mehiis ® Netzwerk

salfeld @ Betroffene Region
o @ Cluster @ Transfereinrichtung Vernetzungstypen in der betrachteten Region
Forschungseinrichtung © Universitat/Hochschule

Hildburghausen 41
sor@perg landesweite, bundesweite,
= ) international agierende Cluster und ,
- Transfereinrichtung
oburg Netzwerke verfiugbar 1
Mo
10 16
ther | B2 % Cluster und Auszeichnungen

Netzwerke mit

insgesamt

sa@th

mindestens einer
Auszeichnung

Aufteilung der verfligbaren Cluster- und Netzwerkmitglieder

Kernthemengebiete der verfligbaren Cluster und Netzwerke

Forschungseinrichtungen

9%

Uni/FH 14% Energie 3%

Umwelttechnik
5%

Start-ups 1% Werkstoffe 31%

GU/OEM 14% Fertiungstechnik
5%
Elektromobilitat
5%
Intermedidre
3%
Logistik 10%
Maschinen-/Anlagenbau IT 21%
KMU 56% o

Quelle: eigene Darstellung

Der Landkreis weist nach der Regionalanalyse eine eher tiberdurchschnittliche Bewertung des Arbeits-
marktes, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Forschung sowie eine unterdurchschnittli-
che Bewertung der Infrastruktur und der Wirtschaft aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur ge-
pragt. Die Unternehmen in der Region haben die Moglichkeit, sich mit 15 landesweiten, 21 bundes-
weiten und fiinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und
Netzwerke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist
das Hauptthema Werkstoffe, gefolgt von der IT, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der
Elektromobilitdt. Eine Transfereinrichtung kimmert sich um den Technologietransfer in der Region.
Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 72 Prozent Unternehmen (KMU, GroRRunter-
nehmen) und zu 23 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Einige der landes-
oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitdtslabeln ausgezeichnet und weisen damit
ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet sich durch eine durchschnittliche
Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Industrieunternehmen
mit fokussierten und zielstrebigen Clustern und Netzwerken in Thiringen, die sich mit den Top-Zu-
kunftsthemen beschéaftigen.

178



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland

Stuttgart und Landkreis Ludwigsburg

Abbildung 7-30: Ubersicht Stuttgart und Landkreis Ludwigsburg

50 Ohringer

Neckarsulm

Hc\%a‘n

bur

mdorf  Schv

urg
)
.«
Waiblingen
W.’qd’d* Scho
D) Esslingemam
Sindelfinger Necks

@ Betroffene Region Netzwerk

® Cluster @ Transfereinrichtung

Forschungseinrichtung  © Universitat/Hochschule

Vernetzungstypen in der betrachteten Region

Universitdt/Hochs.. 3
Forschungseinrichtung

48
regionale, landesweite, bundesweite,
international agierende Cluster und
Netzwerke verfugbar

4

Cluster 7

® = copfoer 14 28
S = ot .
® C Cluster und Auszeichnungen
e T Netzwerke mit insgesamt Netzwerk ¢ Transfereinrichtung
s . .
e mindestens einer
o Fotenbug  Reu@gen Auszeichnung

Aufteilung der verfligbaren Cluster- und Netzwerkmitglieder

Uni/FH 11%

Start-ups 0%

Forschungseinrichtungen
6%

Elektrik/Elektronik

Kernthemengebiete der verfligbaren Cluster und Netzwerke

2% Werkstoffe 24%

Sonstige 7%

GU/OEM 22%
Logistik 9%

Intermedidre
2%

Maschinen-/Anlagenbau IT20%

139

KMU 56%
Elektromobilitat 16%

Quelle: eigene Darstellung

Stuttgart weist nach der Regionalanalyse eine lberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes,
der Forschung, der Wirtschaft und der Infrastruktur aus. Die nahegelegene Region des Landkreises
Ludwigsburg hat eine Gberdurchschnittliche Bewertung des Arbeitsmarktes und der Wirtschaft, eine
eher durchschnittliche Bewertung der Forschung sowie eine eher unterdurchschnittliche Bewertung
der Infrastruktur. Die Regionen sind von einer Clusterkultur geprégt. Die Unternehmen in den Regio-
nen haben die Moglichkeit, sich mit sechs regionalen, 16 landesweiten, 21 bundesweiten und finf
internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netzwerke be-
fassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das Haupt-
thema Werkstoffe, gefolgt von der IT, der Elektromobilitdat, dem Maschinen-/Anlagenbau und der Lo-
gistik. Neun Netzwerke und sieben Cluster tragen zur Vernetzung bei. 26 Transfereinrichtungen unter-
stitzen den Technologietransfer mit den drei Universitdaten/Hochschulen und vier Forschungseinrich-
tungen. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 78 Prozent Unternehmen (KMU, GroR-
unternehmen) und zu 17 Prozent aus der Forschung (Forschungseinrichtungen, Uni/FH). Viele der lan-
des- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatslabeln ausgezeichnet und weisen
damit ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Regionen zeichnen sich durch eine iiber-
durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflechtung der Indust-
rieunternehmen mit den Forschungseinrichtungen durch eine groRe Anzahl an fokussierten und ziel-
strebigen Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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Landkreis Zwickau

Abbildung 7-31: Ubersicht Landkreis Zwickau
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Die Region weist nach der Regionalanalyse eine eher liberdurchschnittliche Bewertung der Forschung
und des Arbeitsmarktes, eine eher unterdurchschnittliche Bewertung der Infrastruktur sowie eine un-
terdurchschnittliche Bewertung der Wirtschaft aus. Die Region ist von keiner Clusterkultur gepragt.
Die Unternehmen in der Region haben die Mdglichkeit, sich mit sieben landesweiten, 21 bundesweiten
und flinf internationalen Clustern und Netzwerken zu vernetzen. Diese verfligbaren Cluster und Netz-
werke befassen sich mit den Top-Zukunfts-Technologiefeldern der Automobilindustrie. Dabei ist das
Hauptthema die IT, gefolgt von den Werkstoffen, dem Maschinen-/Anlagenbau, der Logistik und der
Energie. Eine Transfereinrichtung unterstiitzt den Technologietransfer mit einer Universitdt/Hoch-
schule und einer Forschungseinrichtung. Die Mitglieder in den Clustern und Netzwerken sind zu 75 Pro-
zent Unternehmen (KMU, GroBunternehmen) und zu 19 Prozent aus der Forschung (Forschungsein-
richtungen, Uni/FH). Viele der landes- oder bundesweiten Cluster und Netzwerke sind mit Qualitatsla-
beln ausgezeichnet und weisen ein zielstrebiges Management der Initiativen aus. Die Region zeichnet
sich durch eine durchschnittliche Wissenschafts-/Wirtschaftslandschaft aus. Es besteht eine Verflech-
tung der Industrieunternehmen und der Forschungseinrichtungen mit fokussierten und zielstrebigen
Clustern und Netzwerken, die sich mit den Top-Zukunftsthemen beschaftigen.
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