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1 Executive Summary 

1.1 Kernergebnisse im Überblick 

Die Unternehmen in der Automobilwirtschaft sehen sich durch die Dekarbonisierung und die digitale 
Transformation einem radikalen Wandel gegenüber. Die Elektrifizierung, Automatisierung und Vernet-
zung der Fahrzeuge rütteln an den Grundfesten einer der wichtƛƎǎǘŜƴ .ǊŀƴŎƘŜƴ 5ŜǳǘǎŎƘƭŀƴŘǎΦ 5ŀǎ αCƛǘ-
for-ррά-Klimapaket der EU sieht vor, dass die durchschnittlichen jährlichen CO2-Emissionen von Neu-
wagen ab 2030 um 55 Prozent geringer und ab 2035 um 100 Prozent geringer als im Jahr 1990 ausfallen 
müssen. 

Verbrennungsmotoren werden deshalb in der EU ς und perspektivisch auch darüber hinaus ς bereits 
in kurzer Frist einen schweren Stand haben. Das vorgeschlagene Minderungsziel entspräche bei Fort-
führung 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 großen digitalen und technologischen Kompeten-
zen treiben die Transformation mit hohem Tempo auch im automobilen Sektor voran und verändern 
damit jahrzehntelang gefestigte Wertschöpfungsnetze und Wettbewerbspositionen. Dies erhöht 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 
Wertschöpfungsfeldern und Märkten. 

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

Damit sind die Leitplanken für die vorliegende Studie gesetzt. Handlungsleitend wird den Fragen nach-
gegangen, welche Regionen in besonderem Maße von der Automobilwirtschaft geprägt sind, welche 
davon eine Exposition hinsichtlich der Herstellung von Teilen und Komponenten des Verbrennungs-
motors haben, in welchen Regionen schon heute Unternehmen und Beschäftigung 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 können rund 3,26 Millionen Erwerbstätige mit der Automobilwirtschaft assoziiert 
werden. Diese verteilen sich auf Hersteller, Zulieferbetriebe und Serviceunternehmen, die in di-
rekter Verbindung zum Auto stehen. Zu Letzteren zählen der Kfz-Handel, Werkstätten und Tank-
stellen. 

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

¤ Die produktionsnahen Bereiche der Automobilwirtschaft verteilen sich erstens deutlich unglei-
cher im Raum als die dienstleistungsorientierten Tätigkeiten für die Automobilwirtschaft und 
sind zweitens von der automobilen Transformation der Elektrifizierung, Automatisierung und 
Vernetzung in besonderem Maße geprägt. Deswegen liegt der Fokus dieser Studie auf der Pro-
duktion der Fahrzeuge und der dafür notwendigen Komponenten und Teile. 

118 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft geprägt 

¤ 118 von 401 Kreisen und kreisfreien Städten in Deutschland haben eine besondere Prägung 
durch die Automobilwirtschaft. Mit knapp 900.000 Menschen arbeiten dort fast drei Viertel der 
produktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Die 118 Regionen ver-
teilen sich auf zwölf der 16 Bundesländer. 

¤ Diese Regionen haben in der jüngeren Vergangenheit in hohem Maße von produktiven und in-
novativen Unternehmen profitiert. Sie haben eine höhere Produktivität 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 Beschäftigtenanteilen von weit über 40 Prozent 
an der Gesamtbeschäftigung. 

40 Regionen haben eine besondere Prägung im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs 

¤ In 40 der 118 durch die Automobilwirtschaft stark geprägten Regionen sind besonders viele Be-
schäftigte in Tätigkeiten entlang des konventionellen, verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs 
einschließlich seiner Nebenaggregate wie z. B. der Abgasreinigung tätig. Von den rund 260.000 
Beschäftigten, die deutschlandweit in diesen Tätigkeitsfeldern identifiziert werden konnten, ar-
beiten allein in diesen 40 Regionen etwa 139.500 Beschäftigte. Das entspricht 53 Prozent. 

¤ Die höchste Prägung mit Beschäftigungsanteilen von jeweils über 10 Prozent an der Gesamtbe-
schäftigung haben Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis. 

¤ Viele der sozioökonomischen Kennziffern wie die Produktivität oder die Arbeitslosenquote ha-
ben in den 40 besonders betroffenen Regionen eine bessere Ausprägung als der Durchschnitt 
Deutschlands. 

¤ Da der konventionelle Antrieb in den nächsten Jahren stark an Bedeutung verlieren wird, sehen 
sich diese 40 besonders betroffenen Regionen zukünftig großen Transformationsaufgaben ge-
genüber. 

Die 40 besonders betroffenen Regionen sind strukturell sehr unterschiedlich geprägt 

¤ Die 40 besonders betroffenen Regionen sind hinsichtlich der in dieser Studie betrachteten Struk-
turparameter sehr heterogen. Sie unterscheiden sich nicht nur in der Siedlungsstruktur ς manche 
Regionen sind städtisch, andere ländlich geprägte Räume ς, sondern auch in Unternehmens-
merkmalen wie der Größenstruktur. Zudem lassen sich große Unterschiede in den Forschungs- 
und Patentaktivitäten 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 können die automobile Transformation aus einer Position der Stärke her-
aus angehen, für andere Regionen besteht hingegen noch weiteres Potenzial, ihre Standortvo-
raussetzungen gezielt zur Bewältigung des automobilen Wandels zu stärken. Zweiteres trifft 
mehrheitlich auf ländliche 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 Patentaktivität in diesem Feld bundesweit relativ gegenüber den anderen automobilen Pa-
tentleistungen seit Jahren ab. Dies deutet ebenfalls einen größeren Anpassungsdruck für die 
40 besonders betroffenen Regionen an. 

¤ Themenbezogene Cluster und Netzwerke sind wichtig für die Regionen, weil sie die Zusammen-
arbeit zwischen den lokalen Akteuren intensivieren und somit die Resilienz einer Region erhöhen. 
Die Akteure können 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 können. Die Verteilung, die 
Themen und die Reichweite der Netzwerke und Cluster variiert in erheblichem Maße. Regionen 
wie Stuttgart haben starke Netzwerke mit großer Reichweite, in denen Zukunftsthemen bearbei-
tet werden, während Unternehmen in Regionen wie Northeim in Niedersachsen in geringem 
Ausmaß auf Netzwerke zurückgreifen können. 

Unternehmen in Deutschland positionieren sich schon heute in automobilen Chancenfeldern 

¤ In der Studie werden ς unabhängig von der Bedeutung der regionalen Automobilwirtschaft ς 
auch Regionen identifiziert, in denen sich die Unternehmen mit den drei Chancenfeldern Elektri-
fizierung, Automatisierung und Vernetzung beschäftigen. Bundesweit sind schon heute rund 
125.000 Beschäftigte in diesen zukunftsträchtigen Bereichen tätig, die meisten davon in der 
Elektrifizierung des Antriebsstrangs (etwa 64.000). 

¤ Hohe Beschäftigungsanteile in diesen Chancenfeldern haben vor allem viele bayerische und  
baden-württembergische Regionen. Aber auch in Thüringen und Sachsen haben Unternehmen 
bereits signifikante Beschäftigung in den Zukunftsfeldern aufgebaut. Die höchsten Beschäfti-
gungsanteile an der Gesamtbeschäftigung 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 tätig. Auch wenn die Zahl deutlich unter der Beschäftigung am 
konventionellen Antriebsstrang liegt, wird deutlich, dass sich bereits zum jetzigen Zeitpunkt viele 
Unternehmen mit der automobilen Transformation auseinandersetzen. 

In den nächsten Jahren erfolgen signifikante Neuinvestitionen in Chancenfelder 

¤ Insgesamt werden in Deutschland in den nächsten 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 ausländische Firmen Kapazitäten in Chancenfel-
dern (etwa der Batteriezellenproduktion) in Deutschland auf. Mindestens 10 Milliarden Euro 
werden ausländische Unternehmen laut Ankündigungen in den nächsten Jahren investieren, al-
len voran Tesla mit einem Volumen von rund 5,8 Milliarden Euro. 
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Zentrale Faktoren für eine erfolgreiche Transformation 

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

¤ Chancenfelder identifizieren und aktiv erschließen. In den nächsten Jahren eröffnen sich in den 
Chancenfeldern Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung große Marktpotenziale. Bei 
deren Erschließung können Unternehmen in vielfältiger Art und Weise gezielt unterstützt wer-
den. Wichtige Rollen werden dabei Innovationsnetzwerke und Start-up-Initiativen spielen. Bei-
des erhöht die Innovationsaktivität ς und zwar im evolutionären wie im radikalen Sinne. Hierbei 
könnten auch die Anstrengungen in mit dem Wandel verbundenen Förderprogrammen ς wie der 
Nationalen Wasserstoffstrategie, der Initiativen zur Künstlichen Intelligenz (KI) oder zum Quan-
tencomputing ς weiter gestärkt, die automobilen Aspekte herausgearbeitet und miteinander 
verknüpft werden. Eine Intensivierung der Zusammenarbeit und des Wissenstransfers zwischen 
Wirtschaft und Wissenschaft würde weitere Potenziale erschließen. 

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

¤ Vernetzung und Kooperation stärken, um voneinander und miteinander zu lernen. Die 40 beson-
ders betroffenen Regionen könnten sich gezielt miteinander vernetzen und gemeinsam Projekte 
initiieren, die Synergien versprechen. Dies könnten 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 ermöglichen die 
vorliegenden Ergebnisse ein Matching von Regionen und Unternehmen mit ähnlichen Herausfor-
derungen, wodurch Erfahrungen geteilt und Kräfte gebündelt eingesetzt werden können. 

¤ Spezifische Maßnahmen in den Regionen erarbeiten. Die 40 besonders betroffenen Regionen 
sind im Prozess der automobilen Transformation unterschiedlich weit fortgeschritten. Regionen, 
in denen Hersteller ansässig sind, stehen beispielsweise vor anderen Herausforderungen als Re-
gionen, die primär von kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) geprägt sind. Die vorliegende 
Analyse ermöglicht die Identifikation spezifischer Potenziale in den einzelnen Regionstypen, die 
auf unterschiedliche Stärken bauen können. Damit lassen sich gezielte Maßnahmen zur erfolg-
reichen Weiterentwicklung der Regionen kreieren und umsetzen. Ein möglicher Weg zur Erhö-
ƘǳƴƎ ŘŜǊ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜƴ wŜǎƛƭƛŜƴȊ ǿŅǊŜ ŘƛŜ DǊǸƴŘǳƴƎ ŜƛƴŜǊ αbŜǘȊǿŜǊƪ-Exzellenz-LƴƛǘƛŀǘƛǾŜάΣ ŘƛŜ ǎƛŎƘ 
an der erfolgreichen Idee der Exzellenzstrategie für Universitäten orientiert. Problematisch beim 
Wissenstransfer ist oftmals die kurze Förderdauer, die zu abbrechenden Wissensketten führt. 
Stattdessen könnten Exzellenz-Netzwerke längerfristiger gefördert werden, wobei deren Erfolg 
alle sieben Jahre evaluiert wird. Damit könnte eine Verstetigung der Wissensgenerierung und 
des -transfers sichergestellt werden. Zur besseren Erschließung dieser Potenziale könnten damit 
verschränkte Coaching-Formate (beispielsweise Transformationslotsen) ausgebaut oder neu ent-
wickelt werden, in denen die bessere Erschließung von Auslandsmärkten und die Identifizierung 
neuer Geschäftsfelder und -modelle adressiert werden könnten. 

¤ Standortfaktoren verbessern. Von einer Verbesserung der allgemeinen Standortfaktoren können 
auch die dort ansässigen Unternehmen der Automobilwirtschaft profitieren, indem sie deren 
Transformation unterstützen. Leistungsfähige Standortfaktoren sind zugleich eine wesentliche 
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Voraussetzung für Neuansiedlungen. Wichtige Faktoren hierbei sind verfügbare Flächen, die Ver-
sorgung mit Fachkräften, Hochschulen, eine leistungsfähige digitale Infrastruktur, eine adäquate 
Verkehrsanbindung und die Anbindung an Innovationsnetze. Diese Standortfaktoren stellen sich 
vor allem in ländlichen Regionen als vergleichsweise ungünstig dar. Durch das aktuelle Aufleben 
von Greenfield-Investitionen würden auch gezielte Ansiedlungsstrategien durch die Verbesse-
rungen der Standortvoraussetzungen aktiv unterstützt. 

Die Voraussetzungen für eine erfolgreiche Transformation sind gegeben 

In der Gesamtbetrachtung zeigen sich gute Ausgangsbedingungen für eine erfolgreiche Transforma-
tion der Automobilwirtschaft in Deutschland. Während noch rund 260.000 Beschäftigte in Bereichen 
des verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs tätig sind, arbeiten schon heute rund 125.000 Beschäf-
tigte in den drei Chancenfeldern. 

Die Dynamik in der Transformation ist sehr hoch, die Unternehmen investieren in erheblichem Aus-
maß, insbesondere auch in die Weiterbildung ihrer Beschäftigten. Das zeitigt Erfolge, wie die Auswer-
tungen der Studie zu den Chancenfeldern und den Neuinvestitionen illustrieren. Vor allem die deut-
schen OEM und großen 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 für Elektrofahrzeuge. In Norwegen, wo bereits mehr Elektro-
fahrzeuge als Verbrenner verkauft werden, führten Audi und Volkswagen im Jahr 2020 die Zulassungs-
statistiken an. 

Gleichwohl bestehen weitere Herausforderungen für 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 ländlichen Räumen haben in der 
Regel geringere Freiheitsgrade und einen größeren Anpassungsdruck auszuhalten. Mithilfe gezielter 
Maßnahmen ς Ideen werden in der vorliegenden Studie diskutiert ς erscheint aber auch hier eine er-
folgreiche Gestaltung des automobilen Wandels möglich. 

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 für die einzelnen Regionstypen zu formulieren. Dabei werden sowohl abso-
lute als auch relative Größen berücksichtigt, um eine möglichst umfassende Bewertung der Regionali-
tät sicherstellen zu können. 

So finden sich in absoluter Sicht besonders von der Automobilwirtschaft geprägte Regionen in Baden-
Württemberg, 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 ς 7,8 bzw. 5 Pro-
zent aller Erwerbstätigen arbeiten dort in Produktionsbereichen. Das entspricht rund 30.000 bzw. 
16.500 Personen. 

 

 



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland 

 13 

118 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft geprägt 

118 von 401 Kreisen und kreisfreien Städten in Deutschland (Abbildung 1-1) sind besonders stark von 
der Automobilwirtschaft geprägt ς dort arbeiten 74 Prozent der produktionsnahen Beschäftigten in 
Deutschland, also knapp 900.000 Menschen. 

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

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

¤ Gut 22 Prozent aller Beschäftigten im produktionsnahen Bereich sind in Unternehmen bzw. Wer-
ken1 mit Fokus auf den konventionellen Verbrennungsmotor tätig (Abbildung 1-2). Das entspricht 
rund 260.000 Personen. Ausgelöst durch die Klimaschutzziele in der EU (CO2-Neutralität bis 2050, 
αCƛǘ-for-ррά-Paket, Reduktion der CO2-Emissionen neuer Pkw und leichter Nutzfahrzeuge auf null 
in 2035) und in Deutschland (CO2-Neutralität 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 Maße 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 für 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 Beschäftigten (Abbildung 1-2). Durch die Verbesserung der Rahmenbedingungen können 
Bestandsunternehmen, Start-ups sowie ansiedlungswillige ausländische Unternehmen dabei un-
terstützt werden, neue Produkte, Prozesse und Geschäftsmodelle in Deutschland zu entwickeln 
und zu produzieren und den Strukturwandel erfolgreich zu gestalten. Alle größeren 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 können, wie beispielsweise dem Thermomanagement. 

 

 

1 In der vorliegenden Studie werden über 700 Werke der OEM und größten Automobilzulieferer einzeln nach ihren Tätigkeitsfeldern analysiert. 
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Abbildung 1-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
Regionen mit überdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene**, Stand 2021 

Anteil der Beschäftigten in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschäftigung in Prozent 

Rang Anteil Region 
1 47,3 Wolfsburg 
2 46,7 Ingolstadt 
3 43,7 LK Dingolfing-Landau 
4 29,7 Emden 
5 29,4 LK Rastatt 
6 29,1 Schweinfurt 
7 25,2 LK Germersheim 
8 21,9 Salzgitter 
9 21,0 Eisenach** 
10 20,6 LK Heilbronn 
11 19,6 LK Kassel 
12 19,0 LK Böblingen 
13 18,1 LK Erlangen-Höchstadt 
14 17,0 Odenwaldkreis 
15 15,3 Stuttgart 
16 14,8 Donnersbergkreis 
17 14,2 Regensburg 
18 14,2 Landshut 
19 14,1 Bamberg 
20 13,7 Kreis Olpe 
21 13,5 LK Zwickau 
22 13,2 Saarpfalz-Kreis 
23 12,0 LK Groß-Gerau 
24 11,1 LK Saarlouis 
25 10,9 LK Reutlingen 
26 10,9 LK Sömmerda 
27 10,8 LK Rhön-Grabfeld 
28 10,7 LK Haßberge 
29 10,6 Coburg 
30 10,1 Bodenseekreis 
31 10,0 Ansbach 

 

Vollständige Liste siehe Tabelle 4-2 

 

Ø Deutschland: 3,6 Prozent 

LK = Landkreis 

*enthält Schätzungen (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 käme der Wartburgkreis (inklusive Eisenach) auf etwa 9,5 Prozent 

Quelle: eigene Darstellung 
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Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs hat unter den Chancenfeldern2 den größten Anteil an den pro-
duktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Dort arbeiten etwa 5,4 Prozent 
der Beschäftigten (Abbildung 1-2). Auf die Chancenfelder der Automatisierung entfallen 3,6 und auf 
die Vernetzung etwa 1,5 Prozent der aktuell Beschäftigten. 

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

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Darstellung 

 

40 Regionen haben eine besondere Prägung durch die Verbrennertechnologie 

In einem ersten Schritt werden Unternehmen bzw. Werke identifiziert, die im Bereich der konventio-
nellen Antriebe tätig sind. Diese Unternehmen werden geografisch verortet, wodurch 40 besonders 
betroffene Regionen identifiziert werden können, die in besonderem Maße vom Wandel betroffen 
sind (Abbildung 1-3). Die Unternehmen der Automobilwirtschaft in diesen 40 Regionen stehen für ins-
gesamt 68 Milliarden Euro Bruttowertschöpfung. Das sind 2,3 Prozent der gesamten deutschen Brut-
towertschöpfung. Allein in diesen 40 Kreisen und kreisfreien Städten arbeiten mit 139.500 Beschäftig-
ten 53 Prozent aller rund 260.000 Beschäftigten, die deutschlandweit Tätigkeiten entlang des traditio-
nellen Antriebsstrangs ausüben. 

Die Regionen mit den meisten vom Wandel betroffenen Beschäftigten, die gleichzeitig zu den bedeu-
tendsten Regionen für die Automobilwirtschaft zählen, sind Stuttgart, der Regionalverband Saarbrü-
cken und Schweinfurt. Während Stuttgart maßgeblich von Daimler, Bosch und Porsche und Schwein-
furt von den großen Automobilzulieferern ZF Friedrichshafen, Bosch und Schaeffler geprägt sind, ist 
der Regionalverband Saarbrücken nicht von wenigen großen Unternehmen dominiert, sondern (neben 
Ford) von mehreren kleineren bzw. Tochterfirmen größerer Zulieferer. Damit sind auch die Vorausset-
zungen für den Wandel unterschiedlich ausgeprägt. Während große 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 größere Schwierigkeiten, radikale Transformationen zu bewältigen. 
Es gibt zudem kleinere Unternehmen, insbesondere Zulieferer, die ein kleines Produktportfolio haben 
und von wenigen Kunden abhängig sind. Verlieren diese Produkte im Markt an Bedeutung oder wer-
den obsolet, fällt es den Unternehmen in der Regel schwerer auf andere Produkte umzuschwenken. 

 

 

2 Für 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 Beschäftigten im Bereich traditionelle Antriebe an der Gesamtbeschäftigung in Prozent 

Rang Anteil Region 
1 16,0 Schweinfurt 
2 14,4 Salzgitter 
3 11,0 Bamberg 
4 10,7 Saarpfalz-Kreis 
5 8,7 LK Kassel 
6 8,5 Donnersbergkreis 
7 7,0 LK Rastatt 
8 6,9 LK Sömmerda 
9 5,8 RV Saarbrücken 
10 5,7 Brandenburg a. d. H. 
11 5,5 LK Südl. Weinstraße 
12 5,2 LK Groß-Gerau 
13 5,0 LK Haßberge 
14 4,7 Landshut 
15 4,6 LK Landsberg am 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 Märkischer 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 Oberallgäu 

 

 

Ø Deutschland: 0,8 Prozent 

LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Darstellung 

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

Gleichwohl bestehen Unterschiede in den Regionstypen: Ländliche, peripher gelegene betroffene Re-
gionen verzeichnen eine ungünstigere Qualifikationsstruktur und geringere Patentaktivitäten in 
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Relation zur Beschäftigung, während Agglomerationen wie Ingolstadt oder Stuttgart sehr gute Rah-
menbedingungen für die Gestaltung des Wandels aufweisen. 

Die 40 besonders betroffenen Regionen sehen sich sehr unterschiedlichen Herausforderungen 
gegenüber 

Viele Standortvoraussetzungen können von einzelnen Unternehmen nicht beeinflusst werden, spielen 
jedoch eine maßgebliche Rolle für die Wettbewerbsfähigkeit einer Region im nationalen und interna-
tionalen Vergleich. Aspekte wie eine zukunftsfähige Infrastruktur, eine vielseitige Forschungsland-
schaft und ein wirtschaftsfreundliches und stabiles soziales Umfeld sowie die Linderung von Fachkräf-
teengpässen sind entscheidend dafür, den automobilen Wandel erfolgreich gestalten zu können. 

¤ Bei Beurteilung der Standortvoraussetzungen der 40 besonders betroffenen Regionen fällt eine 
große Heterogenität zwischen den einzelnen Regionen auf (Leistungsfähige Standortfaktoren 
sind auch eine wesentliche Voraussetzung für Neuansiedlungen. Die Studie zeigt eine Vielzahl 
von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nächsten Jahren in den Chancenfeldern erfolgen 
werden. Hier könnten sich die betroffenen Regionen mit ihrer bestehenden Unternehmensstruk-
tur attraktiv positionieren und so zu einer weiteren Anreicherung der Wirtschaftsstruktur beitra-
gen. 

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

Die Verbesserung der Standortvoraussetzungen ist aus zweierlei Gründen entscheidend für die erfolg-
reiche Standortentwicklung: 

¤ Die ansässigen Unternehmen der Automobilwirtschaft sehen sich schon heute einem hohen In-
vestitionsbedarf gegenüber, um die digitale und ökologische Transformation erfolgreich zu ge-
stalten. Flankiert werden müssen diese einzelunternehmerischen Bemühungen mit günstigen 
Rahmenbedingungen. Neben einer leistungsfähigen Verkehrs- und Dateninfrastruktur gehören 
dazu beispielsweise auch die Ausbildung und Anziehung geeigneter Fachkräfte, passende For-
schungsinstitute oder schlagkräftige Netzwerke, in denen die großen Aufgaben der Zukunft ge-
meinsam angegangen werden können. 

¤ Leistungsfähige Standortfaktoren sind auch eine wesentliche Voraussetzung für Neuansiedlun-
gen. Die Studie zeigt eine Vielzahl von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nächsten Jahren 
in den Chancenfeldern erfolgen werden. Hier könnten 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 
1 Ingolstadt 
2 Stuttgart 
3 Bamberg 
4 Landshut 
5 Bodenseekreis 
6 Mannheim 
7 Schweinfurt 
8 LK Heilbronn 
9 LK Dingolfing-Landau 
10 LK Groß-Gerau 
11 LK Rottweil 
12 Hohenlohekreis 
13 LK Ludwigsburg 
14 LK Rastatt 
15 LK Oberallgäu 
16 Pforzheim 
17 Saarpfalz-Kreis 
18 LK Bamberg 
19 RV Saarbrücken 
20 LK Landsberg am Lech 
21 Salzgitter 
22 LK Calw 
23 Brandenburg a. d. H. 
24 LK Aichach-Friedberg 
25 LK Zwickau 
26 LK Haßberge 
27 LK Amberg-Sulzbach 
28 LK Sonneberg 
29 LK Kassel 
30 LK Sömmerda 
31 Kreis Olpe 
32 LK Südl. Weinstraße 
33 LK Harz 
34 Rheinisch-Berg. Kreis 
35 Donnersbergkreis 
36 Märkischer Kreis 
37 LK Diepholz 
38 LK Northeim 
39 LK Neunkirchen 
40 LK Altenkirchen (Ww.) 

 

 
LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

Quelle: eigene Darstellung 

70 Prozent der ländlichen Räume (14 von 20 Regionen) in den besonders betroffenen Regionen zeigen 
(eher) unterdurchschnittliche Standortvoraussetzungen (Abbildung 1-5). Die sechs ländlichen Regio-
nen mit (eher) überdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen liegen ausschließlich in Bayern und 
Baden-Württemberg. Die drei ländlichen Regionen in Ostdeutschland haben alle (eher) unterdurch-
schnittliche Standortvoraussetzungen. 

Dies zeigt die Notwendigkeit, einen Fokus bei der Standortentwicklung auf die ländlichen Räume zu 
legen. Dies ist auch einzubetten in die Debatte zu gleichwertigen Lebensverhältnissen und zu Urbani-
sierungstendenzen der letzten Jahre. 
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Abbildung 1-5: Standortvoraussetzungen nach Regionstypen 
Anzahl der Regionen nach Regionstyp und Standortvoraussetzungen 

 
*verstädterte Räume: Agglomerationen, Kernstädte und hochverdichtete ländliche Räume gemäß Definition der IW Consult 

(basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte) 

Quelle: eigene Darstellung 

Die zehn besonders betroffenen Regionen mit überdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen ste-
hen für 9,2 Prozent der Erwerbstätigen und 15,4 Prozent der Wertschöpfung der Automobilwirtschaft 
in Deutschland. Die zehn Regionen mit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen erreichen 
einen Erwerbstätigenanteil von 2,8 bzw. einen Wertschöpfungsanteil von 2,2 Prozent. Hier werden 
auch die massiven Produktivitätsunterschiede zwischen den Regionen deutlich. Während unter den 
zehn Regionen mit überdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen sieben Regionen mit mindestens 
einem Standort der hochproduktiven OEM identifiziert werden können, ist kein OEM in den zehn Re-
gionen mit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungen ansässig. 

Eine Analyse der Unternehmensmerkmale innerhalb der 40 Regionen zeigt, dass die Spannweite der 
Unternehmensgrößenstruktur erheblich ist. Während in Ingolstadt nur 38,9 Prozent der Beschäftigten 
der Automobilwirtschaft in KMU tätig sind, sind es 84,8 Prozent im Landkreis Diepholz in Niedersach-
sen. Damit einher gehen unterschiedliche Produktivitätsniveaus in den Regionen. Während größere 
Unternehmen in der Regel eine überdurchschnittliche Produktivität 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 Arbeitsproduktivität. Zudem können Unterneh-
men, die in der Region größere Mengen produzieren, von positiven Skaleneffekten profitieren. Das 
sind Gründe dafür, dass die Produktivität in den zehn besonders betroffenen Regionen mit der größten 
KMU-Prägung bei 58.035 Euro je Erwerbstätigen liegt und damit 27.783 Euro unter den zehn Regionen 
mit vergleichsweise vielen größeren Unternehmen. 

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

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

Eine Netzwerkanalyse innerhalb der 40 besonders betroffenen Regionen identifiziert für den Themen-
bereich Automobilbau in Summe 220 Cluster und Netzwerke3 sowie 130 Transfer- und Forschungsein-
heiten (Abbildung 1-6). Mit einem Anteil von über 25 Prozent der identifizierten Cluster und Netzwerke 
in Deutschland ist Baden-Württemberg das Bundesland mit der größten 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 

 

 
Quelle: eigene Darstellung 

 

 

3 Der Begriff Netzwerk wird angewandt auf Formen des unternehmerischen Zusammenschlusses (Unternehmensnetzwerke, Industriecluster) 
oder auch auf Mischformen in regionalen und regionenüberschreitenden Fördernetzwerken. Z. B. ein landesweites Netzwerk übernimmt die 
landesweite Koordination und Moderation der relevanten regionalen Cluster bzw. Clusterinitiativen zusammen mit weiteren Partnern, wie 
z. B. Standortagenturen, Messegesellschaften oder Transfereinrichtungen, zur Erhöhung der Synergieeffekte (vgl. Ministerium für Wirtschaft, 
Arbeit und Wohnungsbau Baden-Württemberg, 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 Aktivitäten entlang einer (meh-
rerer) Wertschöpfungskette(n) ergänzen (vgl. Porter, 1998; Prognos AG, 2008).  
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Über ein Viertel der Cluster und Netzwerke sind durch ein zertifiziertes Management gekennzeichnet 
und sichern sich damit die gegenseitige Unterstützung und den Technologietransfer unter den Mitglie-
dern zu. Für eine erfolgreiche Bearbeitung von zukunftsträchtigen Themen ist eine ausgewogene Be-
teiligung von unterschiedlichen Kompetenzen entlang der technologischen Wertschöpfungskette in 
Verbindung mit einem professionellem Clustermanagement, einem Cross Clustering und Internationa-
lisierung vorteilhaft (Ministerium für Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-Württemberg, 2018; 
BMWi, 2015, 2020b). Innerhalb der einzelnen Bundesländer 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 Bundesländern 
Prozentuale Verteilung der Akteure in den Bundesländern, Stand 2021 

 
Quelle: eigene Darstellung 

Die Analyse zeigt, dass in den Regionen im Norden eher eine regionale Ausprägung der Cluster und 
Netzwerke vorhanden ist, während sich im Süden die Cluster und Netzwerke eher landes- und bundes-
weit ausdehnen, speziell in großen Städten wie z. B. Stuttgart. 

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

Die Betrachtung der besonders betroffenen Regionen lässt erkennen, dass in den Städten die Dichte 
aller Akteure in Bezug zur Fläche wesentlich höher ist als in den Landkreisen. Damit werden in Regio-
nen mit einer hohen Dichte der persönliche Austausch und die Zusammenarbeit aufgrund unmittelba-
ren Vertrauensaufbaus erleichtert. Urbane Strukturen bieten in der Regel zudem eine größere Vielfalt 
an Qualifikationen, insbesondere auch mit Blick auf für die Chancenfelder Automatisierung und Ver-
netzung wichtigen Kompetenzprofile. Stärkere Vernetzungen und Kooperationen zwischen den unter-
schiedlichen Regionstypen könnten dementsprechend Teil der Lösung sein. Fast alle der 40 besonders 
betroffenen Regionen weisen keine große Anzahl an regional verorteten Clustern oder Netzwerken 
aus, die Regionen können aber auf jeweils eine große Anzahl an landes- oder bundesweiten Clustern 
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und Netzwerken zugreifen. Die erweiterten Zugriffsmöglichkeiten auf landes-/bundesweite oder inter-
nationale Cluster und Netzwerke ist für 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 ausschließlich um langfristig angelegte Wissens- 
und Kooperationsvernetzungen, die eine offene Zugangsmöglichkeit haben und durch eine eigenstän-
dige Organisation betrieben werden. Die Aufteilung der Mitglieder in den verfügbaren Clustern und 
Netzwerken ist durchschnittlich mit einem Anteil von drei Viertel KMU, Großunternehmen und OEM 
sowie fast einem Viertel Universitäten/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 
beschäftigen. Insgesamt sind schon heute rund 125.000 Beschäftigte in diesen zukunftsträchtigen Be-
reichen tätig, die meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 64.000). 

Besonders hoch liegen die Beschäftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-würt-
tembergischen Kreisen und Städten (Tabelle 1-1). Doch auch in einzelnen Regionen Thüringens und 
Sachsens gibt es bereits signifikante Beschäftigungsanteile. Die Regionen mit den meisten Beschäftig-
ten in den drei Chancenfeldern sind die Städte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei 
Regionen arbeiten 17,2 Prozent aller 125.000 Beschäftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert 
werden konnten ς also schon heute rund 21.500 Beschäftigte in den Bereichen Elektrifizierung, der 
Automatisierung oder der Vernetzung von Fahrzeugen, die in den drei Autohochburgen tätig sind. 

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,14 Prozent der Gesamtbeschäftigten in den drei Chan-
cenfeldern tätig und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt. Diese 34 Regionen vereinen 
72.000 und damit knapp 58 Prozent aller identifizierten Beschäftigten in den Chancenfeldern. 
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Tabelle 1-1: Automobile Chancenfelder in Deutschland 
Top-Regionen, Anteile der Beschäftigten in Prozent*, Stand 2021 

Rang Region BL 
Automobile 
Chancenfelder 

davon 
Elektrifizierung 

davon 
Automatisierung 

davon 
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 Oberallgäu 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 Rhön-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-Prüm 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 gehören zu den 40 besonders betroffenen Regionen; LK = Landkreis 

*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Zusammenstellung 

 

In den nächsten Jahren erfolgen signifikante Neuinvestitionen in Chancenfelder 

Zudem wurden die wichtigsten Neuinvestitionen identifiziert, die zum Produktionsaufbau in den Chan-
cenfeldern in den nächsten Jahren führen (Abbildung 1-8). Neben Tesla im brandenburgischen Grün-
heide gibt es weitere signifikante Neuansiedlungen wie SVOLT im saarländischen Überherrn oder CATL 
im thüringischen Arnstadt in Deutschland. Auch deutsche Unternehmen wie die BASF im brandenbur-
gischen Schwarzheide oder Porsche zusammen mit Customcells im baden-württembergischen Tübin-
gen planen den Aufbau von Batteriezellproduktionen oder Komponenten dafür und investieren damit 
in die Chancenfelder. 

Für noch nicht alle Investitionsvorhaben sind Volumina veröffentlicht. Insgesamt sind aber zum aktu-
ellen Zeitpunkt bis zu 139 Milliarden Euro in verschiedenen Regionen Deutschlands geplant. Die 
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Zeiträume für die Investitionen variieren, sie werden sich aber über 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 Großteil der gesamten Investitions-
summe von bis zu 139 Milliarden Euro entfällt jedoch auf deutsche bzw. in Deutschland ansässige OEM. 
So haben alle diese Hersteller kürzlich große Investitionspakte angekündigt, um ihre Werke für eine 
großskalierte Produktion von Elektroautos vorzubereiten. Diese Investitionspakte können jedoch nicht 
immer lückenlos auf die einzelnen Werke der OEM aufgeteilt werden.4 Deswegen ist davon auszuge-
hen, dass sich die Investitionen bei den meisten OEM noch auf mehr Standorte verteilen als in der 
Karte abgebildet werden können. 

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

Die Investitionen, die in Ostdeutschland getätigt werden, haben das Potenzial, die Bedeutung der 
neuen Bundesländer für die Automobilwirtschaft signifikant zu steigern. So würden im Landkreis Oder-
Spree fast 20 Prozent der Gesamtbeschäftigung in der Automobilwirtschaft arbeiten, wenn wie geplant 
12.000 Beschäftigte in der ersten Ausbaustufe in der Gigafactory eingestellt werden. Heute läge die 
Region im bundesweiten Vergleich damit auf Rang 11. Langfristig könnte der Landkreis mit bis zu 
40.000 neuen Arbeitsplätzen in der Gigafactory in die Top 4 vorstoßen. 

 

 

4 Es ist zudem möglich, dass Teile der Investitionen auch in ausländische Werke der deutschen OEM fließen. Detailliertere Angaben werden 
durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht. Details sind Kapitel 4.5 zu entnehmen. 
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Abbildung 1-8: Neuinvestitionen in Chancenfelder 
Investitionsvolumen (Anzahl neuer Arbeitsplätze), Stand 2021 

 
n. b. = nicht bekannt 

Die Investitionen der OEM, die bereits in Deutschland tätig 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 können. Es ist zudem möglich, dass Teile der Investitionen auch in ausländische Werke der OEM fließen. 

Genauere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht. 

Quelle: eigene Recherche und Darstellung 

 

Gegenüberstellung von Risiko- und Chancenfeldern eröffnet 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-
möglicht die Identifikation der für eine erfolgreiche Transformation wichtigen Handlungsfelder und 
notwendigen Maßnahmen. Vor allem in den noch nicht weit im Transformationsprozess fortgeschrit-
tenen Regionen könnte durch einen Fokus auf die Verstärkung von Standortfaktoren, Wissenstransfer, 
Innovationsimpulse und schlagkräftige Netzwerke ein Umfeld etabliert werden, mithilfe dessen die 
bisherigen sozioökonomischen Vorteile durch die Präsenz der Automobilwirtschaft auch zukünftig auf-
recht erhalten werden können. 
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Während 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 Stärken vorweisen kann. Schon heute sind im Vergleich zu 
den 260.000 Beschäftigten im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs 125.000 Beschäftigte in 
Chancenfeldern tätig. Diese Felder haben hohes Potenzialwachstum, wie auch die Analysen zu den 
Zukunftsinvestitionen zeigen, das sich in den nächsten Jahren auf die Beschäftigung auswirken wird. 

Abbildung 1-9: Fortschritt im Transformationsprozess 
Anteile in Prozent* , Farben repräsentieren Kategorien des Fortschritts im Transformationsprozess, Stand 2021 

 

Der Fortschritt im Transformationsprozess wird umso höher bewertet je mehr sich die Beschäftigung zugunsten der Chan-

cenfelder verschiebt. Die Größe der Blase repräsentiert den Absolutbetrag der Differenz von Beschäftigungsanteilen in 

Chancenfeldern und am klassischen Antriebsstrang in einer Region. Je größer die Blase desto größer der Absolutbetrag. Der 

Fortschritt im Transformationsprozess wird als hoch eingestuft, wenn die Zahl der Beschäftigten in Chancenfeldern über der 

Zahl der Beschäftigten am klassischen Antriebsstrang liegt. Die gestrichelte schwarze Linie repräsentiert gleiche Anteile am 

klassischen Antriebsstrang sowie in Chancenfeldern. Liegt eine Region oberhalb dieser Linie ist die Beschäftigung mit Bezug 

zum klassischen Antriebsstrang höher als in den Chancenfeldern. Liegt eine Region unterhalb der Linie ist die Beschäftigung 

in Chancenfeldern größer. *enthält Schätzungen (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 betätigen (Abbildung 1-9). Etwa 46.000 Beschäftigte sind innerhalb der 
40 Regionen in Chancenfeldern tätig. Diese müssen den 139.500 Beschäftigten im Bereich des konven-
ǘƛƻƴŜƭƭŜƴ !ƴǘǊƛŜōǎǎǘǊŀƴƎǎ ƛƴ ŘƛŜǎŜƴ wŜƎƛƻƴŜƴ ƎŜƎŜƴǸōŜǊƎŜǎǘŜƭƭǘ ǿŜǊŘŜƴΣ ǳƳ ŜƛƴŜ αbŜǘǘƻŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴά 
abschätzen zu können. 

Insgesamt zeigt die Analyse, dass die Automobilwirtschaft für gut ein Viertel aller Kreise und kreisfreien 
Städte in Deutschland besonders bedeutend ist und dass viele dieser Regionen in den letzten Jahren 
von der Innovationskraft und Wettbewerbsfähigkeit 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 für 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 zulässt. Auf Basis einer 
Unternehmensdatenbank, die alle rund 3,5 Millionen Unternehmen in Deutschland beinhaltet, 
wurden die Unternehmen mit Produktionsfokus über Webcrawling selektiert und georeferenziert, 
die in der Automobilwirtschaft tätig sind. Über Recherchen wurden rund 700 Werke der acht OEM 
und mehr als 100 größten Zulieferer in Deutschland georeferenziert, einer Branche zugeordnet 
und die aktuelle Beschäftigtenzahl sowie das Tätigkeitsprofil ergänzt. Die Ergänzungen der Tätig-
keitsprofile erfordern Schätzungen, wenn in einem Werk beispielsweise Tätigkeiten in allen drei 
Chancenfeldern stattfinden, die aber in aller Regel nicht beschäftigtenscharf ausgewiesen werden. 

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

Die Recherchen wurden im Frühjahr 2021 (Stand 2021) abgeschlossen. In der Regel beziehen sich 
die ermittelten Beschäftigtenzahlen 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 Werksschließungen, Beschäftigungsabbau und Unternehmens-
zusammenschlüsse an der Tagesordnung, während in den Chancenfeldern massiv Beschäftigung 
erhöht 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 grundsätzliche Bestandsaufnahme der Automobilwirtschaft am Anfang 
der Transformation als Basislinie zu setzen, um so die zukünftigen Veränderungen besser einord-
nen und bewerten zu können. 
 
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 nächsten Jahren stark an Bedeutung verlieren werden. Andererseits ent-
stehen signifikante Chancen in den neuen Märkten, weil sich dort erhebliche Potenziale entfalten. 

Während sich bestehende Standorte wandeln müssen, um den neuen Anforderungen gerecht zu wer-
den, werden neue Standorte gegründet ς ƻŦǘƳŀƭǎ αŀǳŦ ŘŜǊ ƎǊǸƴŜƴ ²ƛŜǎŜά, wie die Beispiele Tesla in 
Brandenburg oder CATL in Thüringen zeigen. Hieraus ergeben sich regionale Anpassungsnotwendig-
keiten für vom Wandel betroffene Regionen, in denen sich viele Unternehmen auf die Verbrenner-
technologie konzentriert haben, aber auch regionale Chancen für neue Standorte mit hoher Wert-
schöpfung in den neu aufwachsenden Bereichen. 

Als Reaktion auf den strukturellen Wandel hat die Bundesregierung die Konzertierte Aktion Mobilität 
(KAM) ins Leben gerufen. Im Rahmen von bisher sechs Spitzengesprächen wird in diesen Runden eru-
iert, wie die Mobilität der Zukunft gestaltet und den strukturellen Herausforderungen der Automobil-
wirtschaft begegnet werden kann. Zudem hat das Bundesministerium für Wirtschaft und Energie im 
Jahr 2020 den Transformationsdialog Automobilindustrie u. a. mit Vertretern der Wirtschaft, der Län-
der und Regionen und der Gewerkschaften durchgeführt. 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 Verständnis der regionalen Prägung Deutschlands durch die Auto-
mobilwirtschaft wird im vorliegenden Gutachten eine Unternehmensverortung auf Mikroebene durch-
geführt. Hierdurch wird gezeigt, welche Regionen eine weit überdurchschnittliche Prägung aufweisen 
und wie diese Prägung ausgestaltet ist ς 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 über 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 Verschärfung der Umweltregulierung 

Die EU hat das Ziel ausgegeben, bis 2050 CO2-neutral sein zu wollen. Im Dezember 2020 wurde eine 
Verschärfung des CO2-Ziels bis 2030 beschlossen: Im Vergleich zu 1990 sollen Treibhausgasemissionen 
in der Europäischen Union um mindestens 55 Prozent gesenkt werden. Bis zu diesem Zeitpunkt lautete 
die Vereinbarung, dass eine Reduktion um 40 Prozent bis 2030 realisiert werden müsse. Deutschland 
hat im Zuge dessen im Juni 2021 das novellierte Klimaschutzgesetz verabschiedet, das CO2-Neutralität 
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 CO2 gesenkt werden (gegenüber 163 Millionen Tonnen 
CO2 im Jahr 1990). Gegenüber dem Jahr 1990 entspricht das einer Minderung um rund 48 Prozent. 

5ŀǎ αCƛǘ-for-ррά-Klimapaket der EU-Kommission vom 14.07.2021 sieht für 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 CO2-Emissionsgrenzen von Autos und eine Einbe-
ziehung der Kraftstoffe für den Straßenverkehr in das europäische Emissionshandelssystem erreicht 
werden (Europäische Kommission, 2021b). 

Die vorgeschlagenen Änderungen der CO2-Emissionsgrenzen von Autos sind erheblich. 5ŀǎ αCƛǘ-for-
ррά-Klimapaket der EU sieht vor, dass die durchschnittlichen jährlichen Emissionen von Neuwagen ab 
2030 55 Prozent geringer und ab 2035 dann 100 Prozent geringer sein müssen (Europäische Kommis-
sion, 2021a). Verbrennungsmotoren werden deshalb in der EU einen schweren Stand haben.5 Sollten 
die beschleunigten Ziele der EU zur CO2-Neutraliltät auch andere (Industrie)-Länder zu weitergehen-
den Maßnahmen motivieren, könnten Verbrennungsmotoren in gut zehn Jahren zur Minderheit bei 
den Neuzulassungen gehören. 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 CO2-Emissionen der Fahrzeuge erfolgt schon seit 2015 über Flottengrenzwerte für 
die Neuzulassungen der Hersteller. Von 2015 bis 2019 galt ein Flottengrenzwert von 130 Gramm 

 

 

5 Eine Weiternutzung von Verbrennungsmotoren in Leichtfahrzeugen unter Verwendung von E-Fuels in Europa wäre theoretisch denkbar. Sie 
setzt aber eine Änderung 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 großen Maßstab un-
wahrscheinlich. E-Fuels sind aktuell noch nicht marktreif und deutlich teurer als Strom oder Wasserstoff als Energieträger, weil sie unter 
Berücksichtigung des Herstellungsprozesses eine geringere Energieeffizienz aufweisen (vgl. beispielsweise Agora Verkehrswende, 2019; 
Umweltbundesamt, 2020). Zudem müssen E-Fuels mit erneuerbaren Energien hergestellt werden, um CO2-Neutralität zu erreichen. Dies 
erscheint aber vor 2030 großmaßstäblich unrealistisch (Ueckerdt et al., 2021). In kleinerem Maßstab ist es dennoch möglich, 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 für E-Fuels ist die Nutzung der bestehenden Infrastruktur (beispielsweise Tankstellen; VDA, 2017). Dies gilt insbeson-
dere für Märkte außerhalb der Industrieländer, in denen in den nächsten Jahren voraussichtlich kein flächendeckendes Stromladenetz 
aufgebaut wird. 
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CO2/Kilometer nach dem alten NEFZ6-Prüfverfahren. Dieser Grenzwert wurde für das Jahr 2020 auf 
95 Gramm CO2/Kilometer für 95 Prozent der Neuzulassungen jedes Herstellers verschärft. Die emissi-
onsstärksten 5 Prozent der Neuzulassungen wurden dabei nicht auf den Flottengrenzwert angerech-
net. Für die Jahre 2021 bis 2024 gilt das 95-Gramm-Ziel im Durchschnitt  für die gesamte Flotte eines 
Herstellers. 

Von 2025 bis 2029 sollte vor der Verschärfung der Klimaschutzziele eine CO2-Minderung von 15 Pro-
zent und ab 2030 eine CO2-Minderung von 37,5 Prozent erreicht werden. Nach den neuen Vorschlägen 
ist nun ab 2030 eine Minderung der CO2-Flottengrenzwerte um 55 Prozent und bis 2035 eine Minde-
rung um 100 Prozent geplant (Europäische 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 zurückgehen. 

Die Flottengrenzwerte werden herstellerspezifisch bestimmt und an das Durchschnittsgewicht der 
Fahrzeuge der Flotte angepasst. Bei einem höheren Durchschnittsgewicht der Fahrzeuge erhöht 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 Überschreitung des Flottengrenzwertes werden Strafzahlungen je verkauftem Fahrzeug und 
Gramm Überschreitung fällig. 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 ς Zero and Low Emission Vehicles) ς also Batterie- 
und Brennstoffzellenfahrzeuge sowie Plug-in-Hybride mit einem CO2-Ausstoß von weniger als 
50 Gramm CO2/Kilometer ς erhalten noch bis 2023 sogenannte Supercredits. Sie werden mit ei-
nem höheren Gewichtungsfaktor in den CO2-Flottenwerten der Pkw eines Herstellers berücksich-
tigt. Sie senken damit den CO2-Flottenwert eines Herstellers überproportional. 

¤ Ab 2025 wird dieses Anreizsystem geändert. Es gilt dann auch für Nutzfahrzeuge. Es werden al-
lerdings Schwellenwerte eingeführt, ab denen die ZLEV erleichternd zur Zielerreichung angerech-
net werden können. Ab 2025 liegt der Wert bei 15 Prozent und erhöht sich auf 35 Prozent (Pkw) 
und 30 Prozent (leichte Nutzfahrzeuge). Nur für die ZLEV, die diese Anteile an den Neuzulassun-
gen eines Herstellers überschreiten, können sie als Erleichterung auf den Flottenwert angerech-
net werden. 

¤ Öko-Innovationen mit CO2-Einsparpotenzial können bis maximal 7 Gramm CO2/Kilometer auf den 
Flottenverbrauch angerechnet werden, wenn sie sich im Testbetrieb nicht auf den Verbrauch 
auswirken. Beispiele sind Solardächer, Abgaswärmerückgewinnung oder LED-Scheinwerfer. 

¤ Es gelten Ausnahmeregelungen für 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 CO2-Minderungsziele. 

¤ Pooling ermöglicht es verschiedenen Herstellern, gemeinsam das Ziel des Flottengrenzwertes zu 
erreichen. 

 

 

6 NEFZ ς Neuer Europäischer Fahrzyklus ς seit 1992 gültiges Testverfahren für die Erstzulassung von Neufahrzeugen. 
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Die Regulierung des CO2-Ausstoßes der Fahrzeugflotte über den Flottengrenzwert für Neufahrzeuge 
wirkt sich erst mit Zeitverzögerung auf den Flottenverbrauch aus. Erst etwa fünf Jahre nachdem ein 
Flottengrenzwert für Neufahrzeuge gilt, werden rund 50 Prozent der Fahrleistung mit Fahrzeugen er-
bracht, die den Grenzwert einhalten (BMU, 2020). 

Durch die zukünftigen Anpassungen des CO2-Ausstoßes erfolgen Rückwirkungen auf die Beschäftigung 
im Bereich des konventionellen Antriebs. Die Herstellung eines konventionellen Antriebsstrangs ist zu 
rund 70 Prozent beschäftigungsintensiver als die Herstellung des Antriebsstrangs für Elektrofahrzeuge 
(Fraunhofer IAO, 2020a). 

Eine Studie des ifo Instituts prognostiziert deshalb je nach Durchdringung des Marktes mit Elektrofahr-
zeugen Rückgänge von 180.000 bis 220.000 Beschäftigten (ifo Institut, 2021) alleine bis 2025. 2030 
geht die Studie von 215.000 bis 290.000 betroffenen Beschäftigten aus. Der Anteil von Elektroautos 
muss dabei umso höher sein, je schwächer die jährliche Reduktion des CO2-Ausstoßes von herkömm-
lichen Verbrennungsmotoren ausfällt. Die altersbedingte Fluktuation könne nur einen Teil des Rück-
gangs abfedern. Da die Studie noch das 37,5-Prozent-Minderungsziel bis 2030 für Fahrzeugflotten ver-
wendet, sind die prognostizierten Beschäftigungsrückgänge bis 2030 eher als untere Grenze zu verste-
hen. Mit einer CO2-Minderung von 55 Prozent für Fahrzeugflotten dürfte die Methodik der Studie stär-
kere Rückgänge der Beschäftigung errechnen. 

Das Fraunhofer IAO geht in einem Update seiner ELAB 2.0 Studie, das das 55-Prozent-Minderungsziel 
für die gesamten Treibhausgasemissionen der EU (1990 bis 2030) verwendet, von einem Rückgang 
zwischen 90.000 und rund 120.000 Beschäftigten 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 schätzt, dass sowohl in der Automobilindustrie als auch im Automobilhandel und 
Aftermarket bis 2040 jeweils bis zu 300.000 Arbeitsplätze gefährdet sind (IPE Institut für 
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 CO2-Emissionen einer Pkw-Flotte bis 2030 um 37,5 Prozent gegenüber 2020 zurück-
gehen müssen. Die aktuelle EU-Vorgabe sieht bereits eine Minderung um 55 Prozent vor (Europäische 
Kommission, 2021b). Bereits in diesem Szenario prognostizieren die Autoren einen Verlust von 
130.000 Arbeitsplätzen in der Automobilindustrie und einen Verlust von 250.000 Arbeitsplätzen im 
Automobilhandel und Aftermarket bis 2040. Im Szenario der verstärkten Elektrifizierung wird das Er-
reichen der CO2-Flottengrenzwerte bereits früher erzielt. Die Arbeitsplatzverluste erhöhen sich auf 
170.000 (Automobilindustrie) und 260.000 (Automobilhandel und Aftermarket). In diesem Szenario 
wird von einer stärkeren politischen Förderung der Elektromobilität gesprochen, aber nicht explizit 
von verschärften CO2-Flottengrenzwerten, wie sie kürzlich beschlossen wurden. Die Arbeitsplatzver-
luste könnten also unter Umständen höher ausfallen. Die größten Arbeitsplatzverluste werden in der 
Studie errechnet, wenn sich im Progressivszenario nicht nur eine verstärkte Elektrifizierung, sondern 
auch eine verstärkte Automatisierung durchsetzt. Fahrzeuge mit höheren Automatisierungsstufen sind 
also früher marktreif als im Referenzszenario. Die Verluste belaufen sich laut Autoren auf 300.000 Ar-
beitsplätze (Automobilindustrie) und 310.000 Arbeitsplätze (Automobilhandel und Aftermarket. 

Die Boston Consulting Group geht davon aus, dass die Anzahl der Arbeitsplätze 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, antriebsstrangabhängigen Zulieferern 
sowie in der Instandhaltung sind Arbeitsplatzverluste zu erwarten. Zuwächse könnten antriebsstrang-
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unabhängige Zulieferer sowie angrenzende Wirtschaftszweige (etwa Energieinfrastruktur) erwarten. 
Dadurch ergeben sich auch regionale Verschiebungen. Für große Teile der Beschäftigten ist der Schu-
lungsbedarf zudem sehr hoch. Damit die automobile Transformation gelingt und die Prognosen ein-
treffen können, fordern die Autoren von Unternehmen und Politik rechtzeitig Maßnahmen zu ergrei-
fen. Dazu zählen Qualifizierung, Rahmenbedingungen und die Unterstützung von betroffenen Regio-
nen. 

3.2 Technologische Trends 

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

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

Abbildung 3-1: Überblick über den automobilen Wandel nach Systemen und Referenzfahr-
zeugen 

 

ICE (konventioneller Verbrennungsmotor); Mild-HEV (Verbrennungsmotor mit Elektrounterstützung); HEV (Hybridantrieb); 

REX (Range Extender); BEV (batterieelektrisch); FCV (Brennstoffzelle) 

Quelle: eigene Darstellung Fraunhofer IAO, 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 Überblick über 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 ermöglicht wird (Bauer et al., 2020). Konventionelle oder 
herkömmliche Antriebe dagegen beinhalten einen Verbrennungsmotor und ermöglichen die Traktion 
durch die Verbrennung eines fossilen Kraftstoffs. Die Vielfalt an elektrischen Antriebskonzepten hängt 
hauptsächlich vom Grad der Elektrifizierung ab: 

¤ Geringe Elektrifizierung. Bei Fahrzeugen mit konventionellem Verbrennungsmotor (ICE), wobei 
dazu auch die Mild-Hybrid- und Micro-Hybrid-Fahrzeuge (HEV) zählen, 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 übernimmt. 

¤ Mittlere Elektrifizierung. Fahrzeuge mit einem Full-Hybrid- oder Plug-in-Hybrid-Antrieb greifen 
zwar auch auf einen konventionellen Antriebsstrang zurück, haben aber zusätzlich einen starken 
elektrischen Antriebsstrang mit einer Traktionsbatterie. Beim PHEV wird im Gegensatz zum Full-
Hybrid eine größere Batterie verbaut, die durch Anschließen an das Stromnetz aufgeladen wird. 
Dadurch lassen sich wesentlich längere Strecken rein elektrisch zurücklegen. 

¤ Volle Elektrifizierung. Hierzu gehören batterieelektrische Fahrzeuge (BEV), die ausschließlich 
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 ändern sich nicht nur die direkt betroffenen Systeme, bei-
spielsweise durch den Wegfall des Verbrennungsmotors oder der Abgasanlage, sondern die gesamte 
Fahrzeugarchitektur verändert sich. Elektromotoren benötigen weniger Platz, wodurch neue Möglich-
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 Übernahme einzelner Assistenzfunktio-
nen (Stufe 1) bis zu automatisiertem Fahren in bestimmten Anwendungsfällen (Stufe 4) reichen. Heute 
ist Stufe 3 schon technisch möglich und wird eingesetzt. Bei diesem hochautomatisierten Fahren muss 
der Fahrer nicht mehr dauerhaft das Fahrzeug überwachen, sondern nur noch in bestimmten Situati-
onen eingreifen.  

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

¤ Umfelderfassung (z. B. Ultraschall, Radarsysteme, Kamera, Long Distance, Lidar-Systeme) 
¤ Datenverarbeitung (CPU, FlexRay-, CAN-Bus-, LIN-Bus-Schnittstellen, Software für Daten-Fusion/ 

-Interpretation) 
¤ Aktorik (z. B. Elektronische Stabilitätskontrolle ESC, Elektronisches Gaspedal, Elektromechani-

sche Bremse, Elektrische Lenkunterstützung) 
¤ Ortung (digitale Karten, GPS/GLONASS/Galileo-Empfänger) 
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Abbildung 3-2: Stufen des automatisierten Fahrens 
 

 

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

 

Fahrzeugvernetzung 

Bei einem vernetzten Fahrzeug (Connected Car) handelt es sich um ein Fahrzeug, das sich mittels der 
entsprechenden Hard- und Software über internetbasierte Verbindungen mit seinem Umfeld vernetzt. 
Bei diesen Vernetzungen können 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 für einen Verbin-
dungsaufbau notwendig ist, sind im Fahrzeug verbaut und die Internetverbindung ist nicht von 
Peripheriegeräten abhängig. Diese Lösung eignet sich aufgrund ihrer Zuverlässigkeit vor allem für 
ǎƛŎƘŜǊƘŜƛǘǎǊŜƭŜǾŀƴǘŜ {ŜǊǾƛŎŜǎΣ ǿƛŜ ōŜƛǎǇƛŜƭǎǿŜƛǎŜ ŦǸǊ Řŀǎ bƻǘǊǳŦǎȅǎǘŜƳ αŜ/ŀƭƭάΦ 

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

Bei der Vernetzung entstehen neue Märkte in den Bereichen: 

¤ Kommunikationssysteme 
¤ Multimedia- und Fahrerinformationssysteme 
¤ Connected Car Services 
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3.3 Produktions- und Nachfrageänderungen 

Ein Trend in der deutschen Automobilindustrie waren die in den letzten Jahren rückläufigen Stückzah-
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-
duktionshöhepunktes 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 ausländischen 
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 5,1 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 inländischen Werken; Ausland: Produktion deutscher Hersteller in ausländischen Werken 

Quellen: VDA (2020), OICA (2021), eigene Berechnungen 

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

¤ Insgesamt sind die Zulassungen im Jahr 2020 rückläufig. Die Zahl der Zulassungen ist 2020 gegen-
über dem Vorjahr um 19,1 Prozent gefallen. Dafür waren insbesondere die Corona-Pandemie, 
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aber auch die nachlassende weltweite Autokonjunktur und Schwierigkeiten durch die Umstel-
lung auf den WLTP-Prüfzyklus 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 für Elektro- und Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge von 13,6 Prozent. 
Für 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 Veränderung 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 entfällt davon etwa die Hälfte 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 entfällt der Großteil 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 ausländischen Herstellern liegt der Anteil also höher (11,1 Prozent). 
Lässt man Tesla außen vor, sinkt der Anteil ausländischer Hersteller auf 9,4 Prozent. 

 



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland 

 37 

Tabelle 3-3: Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen nach Hersteller 
Anzahl von neu zugelassenen Fahrzeugen (Pkw) mit Elektroantrieb (BEV) in Deutschland, JanuarςJuli 2021 

Rang 
Anzahl Neuzulassungen 

(BEV) 
Hersteller 

Anteil BEV an allen Neuzu-
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 Ausländische 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 führen zu einer hohen Dynamik in der Automobilwirtschaft ς erstens passen 
sich die Unternehmen an den Wandel an und gestalten ihn durch Zusammenschlüsse und Werksprio-
risierungen bzgl. des Auf- und Abbaus von Beschäftigung, zweitens aber auch durch eine lebendige 
Start-up-Landschaft, in der neue Geschäftsmodelle 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 nächsten 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 nächsten Jahren massiv zurückgehen. Dafür werden die Chancen-
felder der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung in hohem Maße 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 Änderungen innerhalb der Automobilwirtschaft 
wird sich auch die Bedeutungsarchitektur der einzelnen Regionen in Deutschland verschieben. 
Während beispielsweise der Landkreis Oder-Spree in Brandenburg aktuell nicht als automobilge-
prägter Standort auffällt, wird sich dies durch die Inbetriebnahme des Tesla-Werks in Grünheide 
massiv ändern. Durch den dynamischen Wandel der Wirtschaftsstruktur der Kleinstadt Grün-
heide wird sich die sozioökonomische Lage vor Ort wandeln. Gleichzeitig werden Werke, in de-
nen Teile und Komponenten für den traditionellen Antrieb hergestellt werden, verkleinert oder 
geschlossen, wodurch ehemals wichtige Regionen an Bedeutung verlieren können. 

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

Mit Individualdaten können präzisere Aussagen zur Bedeutung des automobilen Wandels und der re-
gionalen Betroffenheit gemacht werden. Zum Einsatz kommt ein Kaleidoskop an Quellen, die mit- 
einander verschränkt 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 Möglichkeit ergänzt um ihre Branche, die Mitarbeiterzahl und einige weitere 
Informationen wie das Gründungsdatum. 
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Abbildung 3-3: Erwerbstätige in der Automobilwirtschaft in Deutschland 
Absolute Anzahl (direkter, indirekter und katalytischer Effekt), 2020 

 
 

 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen 

 Handel mit Kraftwagen 

 Instandhaltung und Reparatur 

 Handel mit Kraftwagenteilen und -zubehör 

 Tankstellen 

 Gummi- und Kunststoffwaren 

 Metallerzeugung und -bearbeitung 

 Metallerzeugnisse 

 Maschinenbau 

 Großhandel 

 Vermittlung und Überlassung von Arbeitskräften 

 Sonstige Wirtschaftszweige (wie z. B. Wach- und Sicherheitsdienstleistungen, Lagerei, Verwaltung 

und Führung von Unternehmen) 

       3.262.814 Erwerbstätige insgesamt 

Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung 

Aus dieser Grundgesamtheit wurden alle Unternehmen identifiziert, die relevant für 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 über die Unternehmensdatenbank identifiziert und  
georeferenziert. Zur ersten Teilmenge zählen 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 Erwerbstätigenangaben auf WZ-Zweistellerebene der 
Ausgangspunkt. Für die benötigten kleinteiligen Branchen (Dreisteller) liegen keine amtlichen Zahlen 
zu Erwerbstätigen oder Wertschöpfung auf Kreisebene vor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis von 
Zahlen (sozialversicherungspflichtig und geringfügig Beschäftigte) der Bundesagentur für Arbeit her-
geleitet. Die regionale Verteilung geschieht anhand von Mikrodaten. Die Aufteilung ermöglicht die Dif-
ferenzierungen zwischen Produktion, produktionsorientierten Diensten, Sales und Aftersales und wür-
digt den Umstand, dass insbesondere im Bereich der Produktion räumliche Clusterungen von Unter-
nehmen im Rahmen von Produktionsverbünden und engen Zulieferbeziehungen auftreten, während 
Handel, Reparaturwerkstätten und Dienstleistungen deutlich homogener im Raum verteilt sind. 

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

Abbildung 3-4: Zusammensetzung der Automobilwirtschaft 
 

 

OEM = Original Equipment Manufacturer 

Direkte Zuordnung von Branchen mit 100 Prozent, anteilige Zuordnung von Zulieferern über IOT-Anteile. 

Quelle: eigene Darstellung 

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

¤ Konventioneller Antrieb. Zum konventionellen Antrieb gehören primär die Bereiche des Verbren-
nungsmotors, des Getriebes und der Abgasanlage. Darunter fallen Komponenten wie Ventile und 
Zylinder, Kupplungen und Wälzlager oder Katalysatoren und Schalldämpfer. Die Begriffe konven-
tioneller Antrieb und traditioneller Antrieb werden als Synonyme verwendet. Auf diese Kategorie 
entfallen 22 Prozent der produktionsnahen Beschäftigten (Abbildung 3-5). 

¤ Elektrifizierung. Die Elektrifizierung benötigt 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 Beschäftigten. 
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¤ Automatisierung. Der Weg zum automatisierten Fahren wird mit dem Einsatz unterschiedlicher 
Komponenten beschritten. So verzichtet Tesla auf Radarsensoren, sondern setzt vollständig auf 
Kameras. Deutsche Automobilhersteller halten Radarsensoren für unerlässlich. Daneben sind 
beispielsweise auch Aktoren wichtig für das automatisierte Fahren. Zudem kommt Software in 
umfassender Art und Weise zum Einsatz, um möglichst viel Fahrzeugdaten zur Verbesserung der 
Systeme nutzen zu können. Dem Bereich der Automatisierung konnten 3,6 Prozent der Beschäf-
tigten zugeordnet werden. 

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

Über 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 Herstellungstätigkeiten 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 ausschließ-
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 Beschäftigten. 

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

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Darstellung 

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

Um Unschärfen bei den über einen Algorithmus identifizierten Unternehmen möglichst zu vermeiden, 
wurden die Daten auf zwei Weisen validiert: 

¤ Erstens wurden die Werke der OEM (Original Equipment Manufacturer), der Top-100-Zulieferer 
und weiterer großer Zulieferer mit mehreren Produktionsstätten in Deutschland über manuelle 
Webrecherchen ermittelt, regional zugeordnet und nach Möglichkeit um Beschäftigtenzahlen er-
gänzt. 
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¤ Zweitens wurden alle Unternehmen mit mehr als 100 Beschäftigten manuell überprüft, ob sie 
wirklich in der Automobilwirtschaft und damit wertschöpfend an der Herstellung eines Autos 
tätig sind. Hierfür wurden die Webseiten der Unternehmen nach ihren Tätigkeitsfeldern ausge-
wertet. Im Rahmen dieser Arbeit konnten die Unternehmen auch den oben genannten fünf Be-
reichen zugeordnet werden. Es wurden dementsprechend mehrere Tausend Webseiten geprüft. 
Die Unternehmen mit mehr als 100 Beschäftigten stehen laut Unternehmensregister im WZ 29 
für 95 Prozent der Beschäftigten und 98 Prozent der Umsätze in Deutschland (Statistisches Bun-
desamt, 2020d). Diese Verhältnisse können mit den Individualdaten nahezu exakt abgebildet 
werden ς die Unternehmen im WZ 29 mit mehr als 100 Beschäftigten repräsentieren 96 Prozent 
aller Beschäftigten. 

¤ Die Unternehmen mit weniger als 100 Beschäftigten fließen nach dem gängigen statistischen 
Ansatz in die Berechnungen mit ein: Die Unternehmen im WZ 29 mit der vollständigen Beschäf-
tigungsangabe, die Unternehmen in den Zulieferbranchen und mit jeweiligem Lieferanteil der 
Branche gemessen an den IOT-Verflechtungen. 

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

Neben der präziseren 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 können die regionalen Anteile variiert werden. 
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4 Die Automobilwirtschaft in 
Deutschland und seinen 
Regionen 

Die Automobilwirtschaft hat für viele Regionen in Deutschland eine herausgehobene Bedeutung. Mit 
einer neuen Methode auf Mikrodatenebene wurde ermittelt, welche Regionen besonders von der Au-
tomobilwirtschaft geprägt sind. Auf dieser Basis konnten die bedeutenden Regionen danach unter-
sucht werden, in welchen Regionen besonders viele Unternehmen Teile und Komponenten für den 
traditionellen Antriebsstrang herstellen, um regionale Betroffenheiten festzustellen. Dabei wurden 
ebenfalls Unternehmen in Chancenfeldern identifiziert, um die regionale Diversifizierung innerhalb der 
Automobilwirtschaft darstellen zu können. Die Analyse erfolgt schwerpunktmäßig auf Ebene der 
401 Kreise und kreisfreien Städte (NUTS-3-Ebene).7 

4.1 Methoden zur Nutzung von Individualdaten 

Die Nutzung von Individualdaten auf Mikroebene über die beDirect-Unternehmensdatenbank ermög-
licht eine tiefe Detailanalyse deutscher Regionen. Hauptsächlich aus fünf Gründen werden diese Daten 
und nicht die Daten auf der NUTS-3-Ebene (Ebene der Kreise und kreisfreien Städte) der öffentlichen 
Statistik verwendet: 

¤ Es gibt Zuordnungsprobleme bei Branchen in der öffentlichen Statistik. Viele Unternehmen, die 
beispielsweise im WZ 25 (Herstellung von Metallerzeugnissen) verortet sind, sind reine Automo-
bilzulieferer, weil sie (mittlerweile) komplett in der Wertschöpfungskette Auto tätig sind. Diese 
Problematik besteht auch für andere Branchen, wenngleich nicht in diesem ausgeprägten Maße. 
Bleiben die Unternehmen nach ihrer historischen Ausrichtung im WZ 25 verortet, geht nur ein 
kleiner Teil ihrer Beschäftigung auf Basis der Zulieferverflechtungen mit in die Berechnungen der 
Automobilwirtschaft ein. Werden diese Unternehmen manuell dem WZ 29 (Herstellung von 
Kraftwagen und Kraftwagenteilen) zugerechnet, können die Beschäftigten in voller Anzahl be-
rücksichtigt werden. Dies kann vor allem auf regionaler Ebene zu großen Unterschieden führen, 
wenn in Regionen zufällig mehrere nicht im WZ 29 verortete große Automobilzulieferer behei-
matet sind. Ein Beispiel hierfür ist der Kreis Olpe (siehe weitere Ausführungen). Bei der Nutzung 
von Individualdaten besteht auch die Möglichkeit Unternehmen, die außerhalb des WZ 29 tätig 
sind und (nahezu) vollständig für die Automobilwirtschaft produzieren, gänzlich der Automobil-
wirtschaft zuzuordnen, ohne die WZ-Klassifizierung zu ändern. Das würdigt die hohe Bedeutung, 
die etwa einzelne Unternehmen des Maschinenbaus oder der Herstellung von Gummi- und 
Kunststoffwaren für 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. 
9ƛǎŜƴŀŎƘ ƛǎǘ ǎŜƛǘŘŜƳ αDǊƻǖŜ YǊŜƛǎǎǘŀŘǘά ƛƴƴŜǊƘŀƭō ŘŜǎ ²ŀǊǘōǳǊƎƪǊŜƛǎŜǎΦ Bei ausgewählten Tabellen und Abbildungen werden die Auswir-
kungen der Fusion in einer Fußnote ausgewiesen. Die Verwendung des Gebietsstandes vor dem 01.07.2021 erfolgt aus praktischen Grün-
den. Öffentliche Statistiken und weitere verwendete Datenbanken werden erst nach und nach auf den neuen Gebietsstand von 400 Krei-
sen und kreisfreien Städten umgestellt. 
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¤ Es gibt Zuordnungsprobleme bei Werken großer Unternehmen. Wenn einzelne Werke keine ei-
gene Rechtsform haben, sondern direkt zum Mutterkonzern gehören, können die Beschäftigten 
dieser Werke zum Hauptstandort des Unternehmens gezählt werden, auch wenn Werk und 
Hauptstandort räumlich getrennt sind. Große Werke machen oftmals einen entscheidenden An-
teil der gesamten Beschäftigung in der Automobilwirtschaft einer Region aus. In etlichen Werken 
von Unternehmen wie Daimler, Continental oder Schaeffler sind mehrere Tausend Beschäftigte 
tätig. 

¤ Die öffentliche Statistik hat hohe Anforderungen an Geheimhaltungsvorschriften. So werden 
etwa in Wolfsburg die Beschäftigten im WZ 29 nicht ausgewiesen, weil Volkswagen ein dominie-
rendes Unternehmen ist, auf dessen Beschäftigung ansonsten geschlossen werden könnte. Dies 
gilt nicht nur für große Standorte, sondern beispielsweise auch für das rheinland-pfälzische 
Wörth, in dem rund 10.000 Mitarbeiter des Daimler-Konzerns tätig sind, während in der Klein-
stadt insgesamt nur rund 16.000 Beschäftigte gezählt werden. Die Beschäftigten von Daimler im 
WZ 29 fallen unter die Geheimhaltung, können aber auf der Webseite von Daimler recherchiert 
werden. Damit gibt es für die besonders bedeutenden Automobilregionen keine vollständigen 
offiziellen Zahlen. Gerade mit Blick auf die produktionsorientierten Unternehmen der Automo-
bilwirtschaft stellen Geheimhaltungsvorschriften ein Problem dar, weil einzelne Werke aufgrund 
hoher Beschäftigungszahlen als dominierende Betriebe gelten und damit nicht ausgewiesen wer-
den. 

¤ Die Aktualisierung öffentlicher Beschäftigungszahlen muss nicht regelmäßig erfolgen. Wenn 
Standorte im Jahre starke Schwankungen in den Mitarbeiterzahlen aufweisen, ist es möglich, 
dass sich diese Entwicklungen nicht in der öffentlichen Statistik wiederfinden. So weist Bosch für 
den Standort im bayerischen Blaichach rund 4.000 Beschäftigte aus. Die Bundesagentur für Ar-
beit gibt als Gesamtbeschäftigung in Blaichach lediglich rund 2.200 Beschäftigte an, davon unter-
liegen rund 1.100 der Geheimhaltung. Diese 1.100 Beschäftigten können also keinem Wirt-
schaftszweig zugeordnet werden, um Rückschlüsse auf einzelne dominante Unternehmen zu un-
terbinden. In der beDirect-Unternehmensdatenbank sind knapp 5.000 Gesamtbeschäftigte in 
Blaichach verzeichnet. Fehlallokationen der öffentlichen Statistik kommen dementsprechend 
vor. 

¤ Es werden Produktportfolios recherchiert. Um die Unternehmen in die Bereiche klassische An-
triebstechnik, Elektromobilität, Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernetzung einzuteilen, 
werden die Produktportfolios der Unternehmen über eine Webrecherche ermittelt. Diese Tätig-
keitsprofile können nicht auf dem Granularitätsgrad über öffentliche Statistiken ermittelt wer-
den. 

 
Zunächst müssen Unternehmen danach klassifiziert werden, ob sie in einem den automobilen Wandel 
betreffenden Teilbereich arbeiten. Dabei werden zwei Wege eingeschlagen: 
 
¤ Der Fokus liegt auf den großen und damit besonders relevanten Unternehmen. Hier werden die 

notwendigen Informationen manuell über eine Webrecherche auf den jeweiligen Webauftritten 
der Unternehmen erhoben. Wenn ein Unternehmen in mehreren Bereichen tätig ist ς aktuell 
entwickeln sich viele Automobilunternehmen, die sich ursprünglich auf den traditionellen An-
triebsstrang konzentriert haben, weiter in Richtung Elektromobilität ς, wird dies vermerkt, um 
eine Aufteilung der Beschäftigten ermöglichen zu können. Hierbei wird auch zwischen Werken 
der großen Unternehmen unterschieden. U. a. werden die Werke von OEM, in denen Verbren-
nungsmotoren produziert werden, dem traditionellen Antrieb zugewiesen. 

¤ Die kleinen Unternehmen werden über 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 großen Unternehmen soll möglichst präzise Ergebnisse sicher-
stellen. Gleichwohl existieren Unschärfen, weil die Beschäftigtenanteile je Bereich innerhalb der Un-
ternehmen in der Regel anhand des Produktportfolios und weiterer Informationen auf den Webseiten 
der Unternehmen geschätzt werden müssen. Die Beschäftigtenangaben wurden nicht von den jewei-
ligen Unternehmen validiert. 

Diese Schätzungen erfolgen nach einer systematischen Vorgehensweise. Wird eine Betriebsstätte 
etwa der Automatisierung und der Vernetzung zugeordnet und liegen keine genaueren Informationen 
zur internen Verteilung vor, werden die Beschäftigten gleichmäßig auf beide Bereiche verteilt. Ganz 
konkret lässt sich das am Beispiel von Audi in Ingolstadt erläutern. Im dortigen Werk beschäftigt Audi 
über 40.000 Personen. Audi gibt in einer Pressemitteilung vom März 2021 an, dass in der Technischen 
Entwicklung rund 10.400 Personen arbeiten. Weiterhin heißt es: αDie 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 
ŘŜǎ !ƴǘǊƛŜōǎǎǘǊŀƴƎŜǎ ǎƻǿƛŜ ƛƴ ŘŜǊ 9ƭŜƪǘǊƛƪΣ 9ƭŜƪǘǊƻƴƛƪΣ !ǳŦōŀǳ ǳƴŘ CŀƘǊǿŜǊƪŜƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎά (Audi, 
2021a). Daraus wird geschlossen, dass sich die Mitarbeitenden auf die Bereiche konventioneller An-
trieb (αaƻǘƻǊŜƴ ǳƴŘ Getriebeά), Elektrifizierung όα9ƭŜƪǘǊƛŦƛȊƛŜǊǳƴƎ ŘŜǎ !ƴǘǊƛŜōǎǎǘǊŀƴƎǎάύ ǎƻǿƛŜ !ǳǘƻπ
ƳŀǘƛǎƛŜǊǳƴƎ ǳƴŘ ±ŜǊƴŜǘȊǳƴƎ όαƴŜǳŜ CŀƘǊȊŜǳƎƪƻƴȊŜǇǘŜάΣ α9ƭŜƪǘǊƛƪΣ 9ƭŜƪǘǊƻƴƛƪάύ verteilen. Genauere 
Angaben zur Aufteilung liegen nicht vor, weswegen die 10.400 Beschäftigten auf die vier Bereiche 
gleichverteilt werden. Die restlichen der über 40.000 Beschäftigten werden den sonstigen Systemen 
zugeordnet. 

In anderen Fällen lassen sich die Beschäftigten eines Werkes oder einer Betriebsstätte noch präziser 
zuordnen. Entweder kann auf Basis des Produktportfolios eine eindeutige Zuordnung zu lediglich ei-
nem Bereich vorgenommen werden oder das Unternehmen hat selbst genauere Angaben veröffent-
licht. Beispielhaft ist das für 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 Gesprächen mit Automobilherstellern lässt sich sa-
gen, dass solche Angaben aufgrund der Unternehmenspolitik von Automobilherstellern und -zuliefe-
rern nur im absoluten Einzelfall herausgegeben werden. Die Unternehmen möchten möglichst wenige 
Informationen veröffentlichen, die die Konkurrenz verwenden könnte. Zum Teil sind die Übergänge 
zwischen den Bereichen auch fließend, weswegen eine personenscharfe Zuordnung selbst vom Unter-
nehmen nicht immer exakt vorgenommen werden kann. 

Die Recherchen wurden im Frühjahr 2021 abgeschlossen. Darauf bezieht sich die AngaōŜ α{ǘŀƴŘ нлнмά, 
die sich etwa in Tabelle 4-1, Tabelle 4-2, Tabelle 4-3 und Tabelle 4-4 sowie den zugehörigen Abbildun-
gen befindet. Die recherchierten Beschäftigungsangaben lassen sich in der Regel dem Jahr 2020 zu-
ordnen. Das deckt sich mit der Berechnung der ökonomischen Bedeutung der Automobilwirtschaft  
(Kapitel 5.1), die auf Daten der VGR für 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 Werksschließungen, Beschäftigungsabbau und Unternehmenszu-
sammenschlüsse an der Tagesordnung, während in den Chancenfeldern massiv Beschäftigung erhöht 
und neue Werke aufgebaut werden. Der laufende Prozess kann in unserer Status-quo-Betrachtung nur 
unzureichend abgebildet werden. So kündigte etwa der französische Automobilzulieferer Faurecia im 
August 2021 die Übernahme des deutschen Zulieferers Hella an, um beide Unternehmen besser auf 
die automobile Transformation auszurichten (Faurecia, 2021). Mögliche Personalanpassungen oder 
Änderungen des Produktportfolios einzelner Werke werden in dieser Studie nicht berücksichtigt. 
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Nichtsdestoweniger erscheint es sehr wertvoll, die hier vorgenommene grundsätzliche Bestandsauf-
nahme der Automobilwirtschaft am Anfang der Transformation als Basislinie zu setzen, um so die zu-
künftigen Veränderungen besser einordnen und bewerten zu können. 

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

Der Fokus der Analyse liegt auf den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft. Die pro-
duktionsnahen Bereiche liegen definitionsgemäß im Verarbeitenden Gewerbe (siehe Kapitel 3.4). Im 
Verarbeitenden Gewerbe unterscheidet sich die Zahl der Erwerbstätigen und die der sozialversiche-
rungspflichtig Beschäftigten nur geringfügig, da das Verarbeitende Gewerbe beispielsweise kaum 
Selbstständige oder mithelfende Familienangehörige umfasst. Innerhalb des Verarbeitenden Gewer-
bes hat insbesondere der Wirtschaftszweig 29 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) eine 
hohe Bedeutung für die Automobilwirtschaft. Im WZ 29 liegt die Abweichung zwischen sozialversiche-
rungspflichtig Beschäftigten und Erwerbstätigen bei lediglich 4 Prozent.9 Öffentliche Statistiken umfas-
sen zudem Unschärfen, die sich in statistischen Ungenauigkeiten bei der Abgrenzung und Zuordnung 
zeigen. Aufgrund der geringen Relevanz von Personen im Verarbeitenden Gewerbe, die keiner sozial-
versicherungspflichtigen Beschäftigung nachgehen, werden in Kapitel 4 Beschäftigtenzahlen und Be-
schäftigtenanteile ausgewiesen. Als Relation dient die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschäftig-
ten am Arbeitsort. Die in diesem Kapitel ermittelten absoluten Beschäftigtenzahlen der Automobil-
wirtschaft im Verarbeitenden Gewerbe werden im darauffolgenden Kapitel als Erwerbstätige im direk-
ten Effekt übernommen. Auch andere Studien nutzen aufgrund der Unterschiede in Datengrundlagen 
sowohl sozialversicherungspflichtig Beschäftigte als auch Erwerbstätige für ihre Analysen (vgl. bei-
spielsweise IPE Institut für Politikevaluation GmbH et al., 2019). 

4.2 Die bedeutendsten Regionen für die Automobilwirtschaft 

Der Beschäftigtenanteil in der produktionsnahen Automobilwirtschaft (siehe Tabelle 4-1) liegt bei 3,6 Pro-
zent der Gesamtbeschäftigung in Deutschland. Dies entspricht knapp 1,2 Millionen Beschäftigten. Damit 
sind 36,7 Prozent aller knapp 3,3 Millionen Beschäftigten, die mit der Automobilwirtschaft assoziiert wer-
den können, in produktionsnahen Bereichen tätig. 

Diese Beschäftigtengruppe wird nun näher 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 Beschäftigten bzw. Erwerbstätigen. 
9 Stand 2020, Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte am Arbeitsort laut Bundesagentur für Arbeit: 924.738. 
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große räumliche Konzentrationen wegen einzelner großer Werke aufweisen (siehe auch Kapitel 4.1), 
Dienstleistungsbereiche der Automobilwirtschaft sind dagegen relativ homogen im Raum verteilt. 

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

Während die Automobilwirtschaft im Saarland in relativer Perspektive mit 7,8 Prozent aller Beschäftigten 
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 Beschäftigten in Baden-Württemberg und Bayern tä-
tig. Damit arbeitet rund die Hälfte aller Beschäftigten in den produktionsnahen Bereichen im Süden 
Deutschlands. Eine überdurchschnittliche Prägung durch die Automobilwirtschaft liegt im Saarland, in  
Baden-Württemberg und Bayern sowie in Bremen und Niedersachsen vor. In Nordrhein-Westfalen liegt 
der Anteil der Beschäftigten mit 2,1 Prozent relativ niedrig. Gleichwohl sind dort fast 150.000 Beschäftigte 
in der Automobilwirtschaft und damit die dritthöchste absolute Anzahl in Deutschland tätig. 

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

Rang 
Beschäftigtenanteil der Auto-
mobilwirtschaft an allen Be-

schäftigten in Prozent* 

Absolute Anzahl der Be-
schäftigten in der Auto-

mobilwirtschaft*  
Bundesland 

1 7,8 30.170 Saarland 

2 6,3 296.260 Baden-Württemberg 

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 Thüringen 

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 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Zusammenstellung 

Auf der regionalen Ebene zeigt sich analog, dass die Kreise und kreisfreien Städte im Süden Deutsch-
lands in besonderem Maße von der Automobilwirtschaft geprägt sind (Tabelle 4-2 und Abbildung 4-1). 
Davon abgesehen finden sich in fast jedem Bundesland Deutschlands Regionen, in denen überdurch-
schnittlich viele Unternehmen der Automobilwirtschaft ansässig sind. Ausnahmen sind ς neben den 
beiden Stadtstaaten Berlin und Hamburg ς die Flächenländer Schleswig-Holstein und Mecklenburg-
Vorpommern. Während es in diesen vier Bundesländern keine Region mit einer überdurchschnittli-
chen Prägung gibt, sind es in den Bundesländern Brandenburg und Sachsen-Anhalt zwei (Brandenburg 
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an der Havel, Landkreis Teltow-Fläming) bzw. eine (Landkreis Harz). Jedoch gibt es auch in Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern vereinzelte Regionen, in denen der Beschäftigungsanteil in 
automobilen Chancenfeldern überdurchschnittlich ausfällt (siehe Kapitel 4.4). 

Insgesamt konnten 118 von 401 Kreisen und kreisfreien Städten identifiziert werden, die in überdurch-
schnittlichem Ausmaß Unternehmen der Automobilwirtschaft beheimaten. In den 118 Regionen sind 
mit 890.000 Beschäftigten 74 Prozent der 1,2 Millionen Beschäftigten tätig. Die Regionen mit der 
stärksten Prägung sind Wolfsburg mit VW, Ingolstadt mit Audi und Dingolfing-Landau mit BMW. In 
allen drei Regionen sind mehr als 40 Prozent der Beschäftigten in der Automobilwirtschaft tätig. 

Grundsätzlich sind die Regionen in besonderem Maße von der Automobilwirtschaft geprägt, in denen 
einer der acht großen in Deutschland produzierenden Hersteller (Audi, BMW, Daimler, Ford, MAN, 
Opel, Porsche, Volkswagen) präsent ist. Die Hersteller ziehen aufgrund ihrer hochgradig arbeitsteili-
gen, integrierten und synchronisierten Wertschöpfungsnetze oftmals Automobilzulieferer an ihre 
Standorte. Während in Emden Volkswagen mit einem großen Werk ansässig ist, befinden sich im Land-
kreis Rastatt und im Landkreis Germersheim große Daimler-Werke, die große Zulieferer wie Faurecia, 
Webasto, Sitech, Schaeffler, Bosch oder Valeo um sich herum versammeln. In Schweinfurt sitzen mit 
ZF Friedrichshafen und Schaeffler zwei der größten Zulieferer Deutschlands. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Endbericht Automobilnetzwerke in Deutschland 

 49 

Tabelle 4-2: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft (NUTS-3) 
Regionen mit überdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene** , Stand 2021 

Rang 
Beschäftigtenanteil 

in Prozent 
Region 

Bundes-
land 

Rang 
Beschäftigtenanteil 

in Prozent 
Region 

Bundes-
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 Mühldorf 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 Böblingen BW 71 5,4 LK Nürnberger Land BY 
13 18,1 LK Erlangen-Höchstadt 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 4,9 Schwarzwald-Baar-Kreis BW 
20 13,7 Kreis Olpe NW 79 4,8 Mannheim BW 
21 13,5 LK Zwickau SN 80 4,8 München BY 
22 13,2 Saarpfalz-Kreis SL 81 4,8 Erzgebirgskreis SN 
23 12,0 LK Groß-Gerau HE 82 4,8 LK Donau-Ries BY 
24 11,1 LK Saarlouis SL 83 4,7 LK Teltow-Fläming BB 
25 10,9 LK Reutlingen BW 84 4,7 LK Marburg-Biedenkopf HE 
26 10,9 LK Sömmerda TH 85 4,7 Rheinisch-Bergischer Kreis NW 
27 10,8 LK Rhön-Grabfeld BY 86 4,7 LK Merzig-Wadern SL 
28 10,7 LK Haßberge 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 4,5 Region Hannover NI 
32 9,6 LK Main-Spessart BY 91 4,5 LK Neuburg-Schrobenh. BY 
33 9,5 LK Oberallgäu BY 92 4,4 LK Hildesheim NI 
34 9,3 Märkischer 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 Weißenburg-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-Prüm RP 
43 7,6 LK Südliche Weinstraße 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-Hunsrück-Kreis RP 
49 7,2 Ostalbkreis BW 108 3,8 Straubing BY 
50 7,1 LK Waldeck-Frankenberg HE 109 3,8 Nürnberg 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 Saarbrücken SL 112 3,7 LK Osterholz NI 
54 6,7 LK Landsberg am Lech BY 113 3,7 LK Sächs. Schweiz-Osterz. SN 
55 6,6 LK Rottweil BW 114 3,6 Kreis Mettmann NW 
56 6,5 LK Coburg BY 115 3,6 Ilm-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 

*enthält Schätzungen (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 käme 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 überdurchschnittlicher Bedeutung* (118 Regionen), NUTS-3-Ebene** , Stand 2021 

 
Ø Deutschland: 3,6 Prozent 

LK = Landkreis 

*enthält Schätzungen (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 käme 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 hängt 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 ausgeprägt sind. Dabei ist auch wichtig, wie attraktiv die betroffenen Regionen für die Ansied-
lung neuer Unternehmen mit beispielsweise Spezialisierung auf alternative Antriebe und neue Mobilitäts-
dienstleistungen sind. 

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

Auf Ebene der Bundesländer (NUTS-1) weist das Saarland den höchsten Anteil der Beschäftigten am tra-
ditionellen Antriebsstrang auf. Jeder zwanzigste Beschäftigte im Saarland fertigt Teile oder Komponenten 
des traditionellen Antriebsstrangs (4,9 Prozent). Wie schon bei der Bedeutung der Automobilwirtschaft 
folgen auf das Saarland die Bundesländer Baden-Württemberg (1,4 Prozent) und Bayern (1,1 Prozent). In 
den beiden südlichen Bundesländern arbeiten zusammen mit rund 129.000 Beschäftigten rund die Hälfte 
aller Beschäftigten im Bereich des traditionellen Antriebsstrangs in Deutschland. In Hamburg, Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern liegen die Beschäftigungsanteile mit jeweils 0,1 Prozent am nied-
rigsten. 

Tabelle 4-3: Regionale Betroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
Bundesländer, NUTS-1-Ebene, Stand 2021 

Rang 

Anteil der Beschäftigten am 
trad. Antriebsstrang in der 

Automobilwirtschaft an allen 
Beschäftigten in Prozent* 

Absolute Anzahl der Be-
schäftigten am traditio-
nellen Antriebsstrang in 

der Automobilwirtschaft*  

Bundesland 

1 4,9 18.789 Saarland 
2 1,4 68.319 Baden-Württemberg 
3 1,1 60.677 Bayern 
4 0,9 22.648 Hessen 
5 0,8 6.659 Thüringen 
6 0,8 12.837 Sachsen 
7 0,6 8.914 Rheinland-Pfalz 
8 0,6 4.411 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 
*enthält Schätzungen (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 Beschäftigten etwa 53 Prozent der 264.000 
Beschäftigten, die im Bereich des traditionellen Antriebs tätig sind. Diese 40 Regionen sind eine Teilmenge 
der bedeutenden Regionen. Diese Voraussetzung muss erfüllt sein, damit eine Wesentlichkeitsschwelle 
bei der Gesamtbedeutung der Automobilwirtschaft erreicht wird. Ansonsten bestünde die Möglichkeit, 
dass eine Region, die keine Automobilprägung aufweist, dennoch zu den besonders betroffenen Regionen 
zählen könnte ς beispielsweise aufgrund eines einzigen Produktionsstandorts. Dies würde 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 Beschäftigungsanteil im traditionellen Antrieb mindestens 
dreimal so hoch wie im Bundesdurchschnitt ausfallen muss. Die Regionen sind also dadurch gekennzeich-
net, dass mindestens jeder vierzigste Beschäftigte in der Region Teile oder Komponenten des traditionel-
len Antriebsstrangs fertigt. 

Die Regionen mit der größten Prägung durch Unternehmen, die Teile und Komponenten für den tradi-
tionellen Antriebsstrang herstellen, sind Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis. In 
allen dieser Regionen liegt der Beschäftigtenanteil bei über 10 Prozent der Gesamtbeschäftigung. Dies 
verdeutlicht die großen Herausforderungen, die diese Kreise mit Blick auf den automobilen Wandel 
gestalten müssen. Gleichwohl findet auch innerhalb der meisten Unternehmen dieser Regionen schon 
heute ein massiver Wandel in Richtung neuer Märkte statt. Schaeffler, ZF Friedrichshafen, Bosch, 
Volkswagen, und Voit Automotive dominieren in diesen Regionen. Das Gros der Beschäftigten fertigt 
aktuell noch Teile und Komponenten für den traditionellen Antriebsstrang. Allerdings arbeiten die Un-
ternehmen bereits intensiv an der Entwicklung oder Produktion von Teilen und Komponenten für 
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 

Rang 

Anteil der Beschäftigten am 
trad. Antriebsstrang in der 

Automobilwirtschaft an allen 
Beschäftigten in Prozent 

Region Bundesland 

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-Württemberg 
8 6,9 LK Sömmerda Thüringen 
9 5,8 RV Saarbrücken Saarland 
10 5,7 Brandenburg an der Havel Brandenburg 
11 5,5 LK Südliche Weinstraße Rheinland-Pfalz 
12 5,2 LK Groß-Gerau Hessen 
13 5,0 LK Haßberge 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-Württemberg 
19 3,7 LK Neunkirchen Saarland 
20 3,7 LK Zwickau Sachsen 
21 3,6 LK Calw Baden-Württemberg 
22 3,5 Pforzheim Baden-Württemberg 
23 3,5 LK Aichach-Friedberg Bayern 
24 3,5 Ingolstadt Bayern 
25 3,3 LK Harz Sachsen-Anhalt 
26 3,0 Hohenlohekreis Baden-Württemberg 
27 3,0 LK Diepholz Niedersachsen 
28 2,9 LK Dingolfing-Landau Bayern 
29 2,8 LK Sonneberg Thüringen 
30 2,8 Märkischer Kreis Nordrhein-Westfalen 
31 2,8 Mannheim Baden-Württemberg 
32 2,7 LK Rottweil Baden-Württemberg 
33 2,7 LK Ludwigsburg Baden-Württemberg 
34 2,7 Kreis Olpe Nordrhein-Westfalen 
35 2,6 LK Heilbronn Baden-Württemberg 
36 2,6 Rheinisch-Bergischer Kreis Nordrhein-Westfalen 
37 2,6 Bodenseekreis Baden-Württemberg 
38 2,6 LK Altenkirchen (Ww.) Rheinland-Pfalz 
39 2,5 LK Northeim Niedersachsen 
40 2,4 LK Oberallgäu Bayern 

 0,8 Deutschland 

*enthält Schätzungen (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 zusammenhängen. Nicht sel-
ten liegen die Regionen in direkter räumlicher Nähe und bilden damit größere regionale Zentren für 
den traditionellen Antriebsstrang. In Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Sachsen findet sich jeweils nur 
eine besonders betroffene Region, in Thüringen sind es zwei. Das bedeutet, dass 12,5 Prozent aller 
besonders betroffenen Regionen im Osten Deutschlands zu finden sind. Dies zeigt keine auffälligen 
Strukturunterschiede: 11,9 Prozent aller bedeutenden Regionen liegen in Ostdeutschland und damit 
ein ähnlich hoher Anteil. Die einzige bedeutende Region Sachsen-Anhalts ist jedoch auch besonders 
betroffen. 

Gleiches gilt für 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 größeren Anteil 
an den bedeutenden Regionen als an den betroffenen Regionen (27,5 Prozent). Umgekehrt liegen die 
Anteile an den betroffenen Regionen in Baden-Württemberg (25 Prozent) und im Saarland (7,5 Pro-
zent) über den Anteilen an den bedeutenden Regionen (Baden-Württemberg: 14,4 Prozent; Saarland: 
4,2 Prozent). 10 der 17 bedeutenden Regionen Baden-Württembergs hängen in besonderem Maße 
am klassischen Antriebsstrang. Im Saarland sind es drei der fünf 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 

 
Ø Deutschland: 0,8 Prozent 

*enthält Schätzungen (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) beschäftigen. Deutschland hat bereits heute Stärken in 
den Chancenfeldern. Rund 125.000 Beschäftigte sind in diesen zukunftsträchtigen Bereichen tätig, die 
meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 64.000). Auf die Elektrifizierung entfallen damit 5,4 Prozent 
der produktionsnahen Beschäftigten 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 führen kann, wenn die gute Startposition ge-
nutzt und weiter ausgebaut wird. Dafür müsste Deutschland es schaffen, mit den global prognostizier-
ten Wachstumsraten im Bereich der Elektrifizierung Schritt zu halten. 

Im Bundesdurchschnitt sind 0,19 Prozent der Beschäftigten im Chancenfeld der Elektrifizierung tätig. 
In zwölf der 16 Bundesländer gibt es Regionen, die Werte über dem Bundesdurchschnitt erreichen. 
Insgesamt liegen 82 der 401 Regionen über dem Bundesdurchschnitt. Besonders hoch liegen die Be-
schäftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-württembergischen Kreisen und 
Städten (Abbildung 4-3, Tabelle 4-5). Auch in einzelnen Regionen Ostdeutschlands gibt es bereits sig-
nifikante Beschäftigungsanteile. Die höchsten Anteile haben die Regionen Landshut (4,6 Prozent), Din-
golfing-Landau (4,3 Prozent) und Ingolstadt (2,5 Prozent). In Landshut produziert BMW Komponenten 
für seine i-Modellreihe. Dazu zählt etwa der Elektromotor. Auch in Dingolfing-Landau ist maßgeblich 
BMW für den hohen Anteil in der Elektrifizierung des Antriebsstrangs verantwortlich. Das dortige Werk 
liefert etwa den Hochvoltspeicher und das E-Getriebe für die eigene Modellpalette. In Ingolstadt ar-
beitet Audi an Komponenten für die automobile Elektrifizierung. 

In Ostdeutschland hat der Landkreis Bautzen (Sachsen) den höchsten Beschäftigungsanteil im Chan-
cenfeld der Elektrifizierung. Dieser beläuft sich auf knapp 1,4 Prozent. In der kreisangehörigen 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 gehört 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 Beschäftigten 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 

 
Ø Deutschland: 0,19 Prozent 

*enthält Schätzungen (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 käme 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 Süden Deutschlands (Abbildung 4-4). Allein in Bayern und Baden-Württemberg 
sind 61 Prozent aller Beschäftigten in diesem Bereich tätig. 

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

Im deutschen Durchschnitt arbeiten 0,13 Prozent der Beschäftigten im Chancenfeld der Automatisie-
rung. In neun der 16 Bundesländer liegen Regionen, die über dem Bundesdurchschnitt liegen. Über-
durchschnittlich schneiden 59 der 401 Regionen ab. Mit 3,5 Prozent liegt der Anteil der Beschäftigten 
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im Landkreis Lindau (Bodensee) am höchsten. In Lindau hat der Geschäftsbereich Fahrerassistenzsys-
teme der Continental AG seinen Hauptsitz. Damit verbunden ist die Produktion und Entwicklung von 
Komponenten für das autonome Fahren. Dazu zählen etwa Kameras, Radar- und Lidarsensoren aber 
auch Steuergeräte. Die weiteren Spitzenplätze 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 

 
Ø Deutschland: 0,13 Prozent 

*enthält Schätzungen (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 Beschäftigte identifiziert werden. Das Chancenfeld der 
Vernetzung hat damit den kleinsten Anteil an den produktionsnahen Beschäftigten (1,5 Prozent). 

Im Bundesdurchschnitt sind 0,05 Prozent der Beschäftigten im Chancenfeld der Vernetzung beschäf-
tigt. zehn von 16 Bundesländern können mindestens eine Region aufweisen, die über dem 
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Bundesdurchschnitt liegt. Insgesamt erreichen 36 der 401 Regionen einen höheren Anteil als der Bun-
desdurchschnitt. Die höchsten Beschäftigtenanteile haben die Städte Wolfsburg (3,1 Prozent), In-
golstadt (2,5 Prozent) und der Landkreis Darmstadt-Dieburg (2,1 Prozent). In Wolfsburg und Ingolstadt 
sind die Beschäftigten im Chancenfeld der Vernetzung auf die technische Entwicklung von Volkswagen 
und Audi zurückzuführen. Im Landkreis Darmstadt-Dieburg produziert Continental im Geschäftsbe-
reich  
Instrumentation & Driver Mensch-Maschine-Schnittstellen (HMI). Dazu gehören Komponenten, wie 
digitale Anzeige- und Bedienelemente. In Ostdeutschland erreicht die kleine Stadt Suhl (Thüringen) 
den höchsten Beschäftigungsanteil (0,6 Prozent). In Suhl ist etwa der Elektronikhersteller Paragon tä-
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 

 
Ø Deutschland: 0,05 Prozent 

*enthält Schätzungen (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 Beschäftigten in den drei Chancenfeldern aus absoluter Perspektive sind 
die Städte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei Regionen arbeiten 17,2 Prozent aller 
125.000 Beschäftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert werden konnten ς also schon heute 
rund 21.500 Beschäftigte in den Bereichen Elektrifizierung, Automatisierung oder Vernetzung von 
Fahrzeugen. 

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,14 Prozent der Gesamtbeschäftigung 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 Beschäftigten in den Chancenfeldern auf 
sich und verteilen sich auf acht der 16 Bundesländer. 22 der 34 Regionen liegen in Bayern oder Baden-
Württemberg. 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 können sich auch die Beschäfti-
gungsanteile in den Chancenfeldern rasch anpassen. Werkspriorisierungen der OEM, Verlagerungen 
oder Neuansiedlungen können die Bedeutung einzelner Regionen für die automobilen Chancenfelder 
in kurzer Zeit signifikant ändern (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 Beschäftigten in Prozent* , Stand 2021 

Rang Region BL 
Automobile 
Chancenfelder 

davon 
Elektrifizierung 

davon 
Automatisierung 

davon 
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 Oberallgäu 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 Rhön-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-Prüm 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 

*enthält Schätzungen (siehe Methodik 4.1) 

Quelle: eigene Darstellung 
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4.5 Neuinvestitionen in Chancenfeldern 

Die automobilen Chancenfelder werden weltweit in den nächsten 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. Für 
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 Arbeitsplätze 
und Wohlstand zu sichern, müssen schon heute gelegt werden. Die Analyse zeigt, dass die Grundstein-
legung für das neue Kapitel im automobilen Wandel von vielen Unternehmen bereits umgesetzt 
wurde. 

Insgesamt sind nach aktuellen Informationen etwa 139 Milliarden Euro für 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 für alle Investitionsvorhaben Volumina veröffentlicht, 
weswegen diese Schätzungen unvollständig sind und den unteren Rand der letztlich zum Einsatz kom-
menden Investitionen bilden. 

Intensive Aktivitäten konnten vor allem bei den in Deutschland ansässigen OEM identifiziert werden. 
Sie investieren mit mindestens 123 Milliarden Euro den größten 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 möglich, dass Teile der Investitionen auch in ausländische Werke der 
deutschen OEM fließen. Detailliertere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht ge-
macht.10 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 Kölner Norden, um es als Zentrum für 
die Produktion von Elektroautos in Europa umzurüsten. Für Opel ist das Investitionsvolumen nicht be-
kannt. Die Konzern-Mutter Stellantis spricht jedoch von einer Investition in signifikanter Millionenhöhe 
in das Rüsselsheimer Werk. 

Bei einer Differenzierung der identifizierten Neuinvestitionen nach ausländischen und heimischen Un-
ternehmen fällt auf, dass große Anteile des ausländischen Investitionsvolumens in den Osten Deutsch-
lands fließen (etwa 80 Prozent). Zurückzuführen ist das vor allem auf die hohen Investitionen von Tesla 
in Grünheide: Sie belaufen sich auf rund 5,8 Milliarden Euro. Der Landkreis Oder-Spree gehört bisher 
nicht zu den bedeutendsten Automobilregionen in Deutschland. Das könnte sich mit einem Schlag än-
dern. In der Gigafactory sollen bereits in der ersten Ausbaustufe bis zu 12.000 Personen arbeiten. Das 
würde bedeuten, dass im Landkreis Oder-Spree knapp 20 Prozent der Beschäftigten direkt in der Au-
tomobilwirtschaft tätig wären.11 Zum jetzigen Stand läge die Region damit bundesweit auf Rang 11. 
Für den kompletten Markthochlauf sind bis zu 40.000 neue Arbeitsplätze im Gespräch. Im heutigen 
Vergleich läge 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 können. Der Batterieproduzent 
Microvast hat erst kürzlich seine Europazentrale von Frankfurt am Main nach Ludwigsfelde verlegt. Am 

 

 

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

Neben diesen Neuansiedlungen bestehen weitere Planungen für die Produktion von Batteriezellen wie 
von SVOLT im saarländischen Überherrn oder von CATL im thüringischen 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-württembergischen Tübingen planen den Aufbau von Batteriezell-
produktionen oder Komponenten dafür und investieren damit in die Chancenfelder. So entstehen an 
unterschiedlichen Orten neue Produktionsstätten für Traktionsbatterien, die für eine großvolumige 
Produktion von Elektrofahrzeugen durch OEM in Deutschland von hoher Bedeutung sind. Die Batterie 
macht bei der Produktion etwa 40 Prozent der Wertschöpfung eines Elektroautos aus (BMWi, 2020a). 

Weitere Unternehmen haben Neuinvestitionen in Deutschland angekündigt. Die Pläne sind jedoch 
noch nicht so konkret, dass sie sich einzelnen Regionen zuordnen und vom Investitionsvolumen her 
quantifizieren lassen. So hat etwa das schwedische Unternehmen Northvolt vor, in Deutschland eine 
eigene Produktionsstätte für Batterien zu errichten. Das Unternehmen betreibt bereits eine Produkti-
onsstätte in Schweden und arbeitete ursprünglich mit Volkswagen in einem Joint Venture an einer 
Produktionsstätte in Salzgitter. Diese Pläne wurden jedoch geändert. Volkswagen plant die Batterie-
produktion in Salzgitter allein hochzuziehen. Die Kooperation zwischen den beiden Unternehmen geht 
jedoch weiter. Northvolt soll den Volkswagen-Konzern künftig mit Premium-Batteriezellen aus Schwe-
den beliefern. 

Auch Chip- und Halbleiterhersteller, wie Intel, TSMC und Samsung könnten in Zukunft eigene Werke 
in Deutschland errichten. Für Intel ist der Standort Dresden im Gespräch. Konkrete Pläne gibt es jedoch 
noch nicht. Für Automobilhersteller und Zulieferer könnte sich damit jedoch ein direkterer Zugriff mit 
kürzeren Lieferketten auf die begehrten Komponenten ergeben. 

Insgesamt sind mit den bisher angekündigten Investitionspaketen die Chancen für Deutschland und 
seine Regionen groß, 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, könnten an Bedeutung für die Automobilwirt-
schaft verlieren, wohingegen andere Regionen, die bisher keine herausragende Automobilprägung 
aufweisen, in Zukunft eine bedeutendere Stellung einnehmen könnten. 
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Abbildung 4-6: Neuinvestitionen in Chancenfelder 
Investitionsvolumen (Anzahl neuer Arbeitsplätze), Stand 2021 

 
n. b.: nicht bekannt 

Die Investitionen der OEM, die bereits in Deutschland tätig 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 können. Es ist zudem möglich, dass Teile der Investitionen auch in ausländische Werke der OEM fließen. 

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

Unternehmen Investitionsvolumen* 
(in Mrd. Euro) 

Ort Zeitplan Anzahl neuer Arbeitsplätze 

Volkswagen 

73  

bis 2025 

n. b. 

regional verortbar  

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 Köln ab 2023 n. b. 

Opel n. b. Rüsselsheim ab 2021 300 

Tesla 5,8 Grünheide ab 2022 bis zu 12.000 (1. Stufe) 

Infineon 2,4 Dresden n. b. 100 (bis Q4 2021) 

SVOLT bis zu 2 
Überherrn 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 Münster 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 Willstätt ab 2022 n. b. 

Blackstone 0,04 Döbeln ab 2021 n. b. 

Roth International 0,01 Wernberg-Köblitz ab 2022 n. b. 

Marelli n. b. Köln 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 fließen ggf. in sonstige Systeme und interne Verwaltungsprozesse. Keine genaueren Angaben 

des Herstellers verfügbar. 

**Für die Summe werden für Volkswagen 20 Milliarden Euro gezählt, die in deutsche Standorte fließen sollen. Von Daimler 

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

der Tabelle. 

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

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

ländische Werke der OEM fließen. 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 können rund 1,2 Millionen Beschäftigte zu-
geordnet werden. Diese verteilen sich sehr ungleich im Raum. 118 von 401 Kreisen und kreisfreien 
Städten in Deutschland gehören zu den bedeutenden Regionen, die in überdurchschnittlichem Maße 
von der Automobilwirtschaft geprägt sind. In den 118 Regionen sind mit 890.000 Beschäftigten 74 Pro-
zent der 1,2 Millionen Beschäftigten tätig. 

Rund 22 Prozent und damit 260.000 Beschäftigte 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 nächsten Jahren einem besonders scharfen Wandel ausgesetzt sein. Wenngleich 
die Automobilhersteller mit globalen Ausstiegsszenarien noch zurückhaltend sind, geben schon heute 
einige Hersteller konkrete Ausstiegszeiträume für Europa an, darunter Ford (2030), Audi (2033) und 
VW (2033 bis 2035) (Springer Professional, 2021). 

Etwa 53 Prozent dieser 260.000 Beschäftigten arbeiten in 40 besonders betroffenen Regionen. Die 
Abhängigkeit 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 Beschäftigungs-
anteil sogar bei über 10 Prozent. 

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

Dadurch deutet sich eine Dynamik an, dass bisherige bedeutende Regionen, die eine starke Prägung 
durch den konventionellen Antriebsstrang aufweisen, an Bedeutung verlieren und dafür neue Regio-
nen mit Chancenprofil an Bedeutung zulegen könnten. Dafür spricht auch, dass Teile der mindestens 
139 Milliarden Euro, die in der nächsten Zeit in Werke investiert werden, die mit den Chancenthemen 
in direkter Verbindung stehen, auch in Regionen fließen, die aktuell noch nicht automobilgeprägt sind. 
Beispiele hierfür sind die Landkreise Oder-Spree (Brandenburg) und Anhalt-Bitterfeld (Sachsen-An-
halt). Große Investitionspakete wurden auch von den in Deutschland ansässigen OEM verkündet, die 
ihre Werke fit für 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 für das Auto geprägt sein. Dies liegt an der Auf-
rüstung und Weiterentwicklung bestehender Werke. 

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

5.1 Ökonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft 

Dieses Kapitel analysiert die ökonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft für die 40 besonders 
betroffenen Regionen sowie die Bedeutung der 40 Regionen für 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 ς ICIO) und die Input-Output-
Tabellen des Statistischen Bundesamtes verwendet. Die ICIO hat gegenüber 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 können die Vorleistungs-
verflechtungen branchenspezifisch exakt ermittelt werden. Zweitens können durch die multinationale 
Datenbasis der ICIO auch die Exporte deutscher Automobilzulieferer an ausländische Fahrzeugbauer 
berücksichtigt werden. Bei Betrachtung rein nationaler Input-Output-Tabellen würden diese Lieferun-
ƎŜƴ ƛƴ ŘŜǊ ŀƭƭƎŜƳŜƛƴŜƴ YŀǘŜƎƻǊƛŜ α9ȄǇƻǊǘŜά ŜƛƴŜǊ .ǊŀƴŎƘŜ ǳƴǘŜǊƎŜƘŜƴΦ Durch die explizite Berücksich-
tigung der Vorleistungsexporte ergeben sich höhere 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 ς Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) oder als Aggregat mehrerer Wirt-
schaftszweige (wie die Wirtschaftszweige 69 bis 82 ς Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftli-
chen und technischen Dienstleistungen, Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen) 
aufgeführt. Um Ergebnisse für 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 höhere zeitliche Verzögerung als die Daten der 
VGR. Zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie lagen IOT-Daten für die Jahre 2015 (OECD) und 2017 
(Destatis) vor. Um die Bedeutung in aktuellen Kennzahlen wiedergeben zu können, 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 haben12. Die in der IOT ermittelten Quoten wurden entspre-
chend mit den Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen für das Jahr 2020 multipliziert, um 
die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Automobilindustrie zu berechnen. 

 

 

12 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 Länder auf Wirtschaftsabschnittsebene mit Zahlen der Industriestatistik 
sowie den Mikrodaten kombiniert, um für jeden der 401 Kreise in Deutschland je Wirtschaftszweig die 
Zahl der Erwerbstätigen, die Wertschöpfung und den Produktionswert zu ermitteln. Bei der Ermittlung 
der Wertschöpfung 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 Produktivität zwischen den jeweiligen Größenklassen 
einer Branche berücksichtigt. 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 übereinstimmen. 

Um die regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft exakt zu beschreiben, wurde die gleiche Vorge-
hensweise wie in Kapitel 4.1 beschrieben gewählt. Während also reine Automobilzulieferer vollständig 
Teil der Automobilwirtschaft sind, gehen Unternehmen mit Mischgeschäft nur mit einem Anteil ihrer 
Erwerbstätigen und Umsätze ein. 

Als ökonomische Kennzahlen werden neben den Erwerbstätigen auch die Bruttowertschöpfung sowie 
der Produktionswert herangezogen. Es werden direkte, indirekte und katalytische Effekte unterschie-
den. Zum direkten Effekt zählen neben der Kernbranche der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen (WZ 29) weitere Teile des Verarbeitenden Gewerbes. Maßgeblich dafür sind Leistungen der 
Branchen, die zur Herstellung von Fahrzeugen nötig sind. Definitionsgemäß gehen sämtliche Aktivitä-
ten des WZ 29 in den direkten Effekt ein, während sich Dienstleistungen nur im indirekten oder kata-
lytischen Effekt wiederfinden können. Der Berechnung des direkten Effekts liegen die Mikrodaten aus 
Kapitel 4 zugrunde. Im indirekten Effekt werden Vorleistungsaktivitäten, die in anderen Branchen ent-
stehen, berücksichtigt. In den indirekten Effekt können 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. Für die Berechnung der indirekten Effekte liegen keine 
Mikrodaten vor. Diese Effekte werden gleichmäßig über 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 Einschätzung der Bedeutung der Automobil-
wirtschaft. Über den katalytischen Effekt sind die dem Produktionsbereich nachgeordneten Branchen 
wie der Autohandel, Tankstellen oder Reparaturwerkstätten (WZ 45.1-3, WZ 47.3) mit der Automobil-
wirtschaft verflochten. Ihre Leistungen würden nicht existieren, wenn es keine Automobilwirtschaft 
gäbe. Sie haben jedoch keinen unmittelbaren Bezug zur Produktion. Der Effekt ergibt sich aus der Zu-
ordnung der Wirtschaftszweige auf Dreistellerebene. Für diese kleinteiligen Branchen liegen keine 
amtlichen Zahlen zu Erwerbstätigen oder Wertschöpfung vor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis 
von Zahlen (sozialversicherungspflichtig und geringfügig Beschäftigte) der Bundesagentur für Arbeit 
hergeleitet. Die regionale Verteilung des katalytischen Effekts wird wiederum durch die Verwendung 
von Mikrodaten ausgeführt. Die Nutzung von bzw. Hochrechnung auf Erwerbstätigenzahlen ist für den 
katalytischen Effekt sinnvoll, da der Automobilhandel, Reparaturwerkstätten und Tankstellen stärker 
von Selbstständigkeit geprägt sind als etwa die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen. 
Dadurch ergibt sich ein realistischeres Bild der Anzahl der Personen, die in diesen Bereichen tätig sind, 
als wenn lediglich sozialversicherungspflichtig Beschäftigte berücksichtigt würden. Allein im 
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Wirtschaftszweig 4513 beläuft sich die Differenz zwischen den Erwerbstätigen und den sozialversiche-
rungspflichtig Beschäftigten auf etwa 190.000 Personen. 

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

Die Bruttowertschöpfung der Automobilwirtschaft in Deutschland im direkten Effekt beläuft sich auf 
knapp 150 Milliarden Euro. Auf die besonders betroffenen Regionen entfällt mit rund 56 Milliarden 
Euro 37,6 Prozent der Wertschöpfung und damit ein etwas größerer Anteil als bei den Erwerbstätigen. 
Den größten Beitrag dazu leistet wiederum der WZ 29. Darauf folgen der Maschinebau und die Her-
stellung von elektrischen Ausrüstungen. 

Der Produktionswert der Automobilwirtschaft, der die gesamte Wertschöpfungskette inklusive Vor-
leistungen berücksichtigt, beträgt 445 Milliarden Euro. Rund 38 Prozent davon werden in den beson-
ders betroffenen Regionen erbracht (169 Milliarden Euro). Dort dominiert wie bereits bei Erwerbstä-
tigen und Wertschöpfung der Fahrzeugbau. 

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

 Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 Ausrüstungen 10.886 1.646 4.282 

Maschinenbau 26.622 2.555 6.796 

Sonstige Wirtschaftszweige 4.594 305 823 
    

Anteil der besonders betroffenen 
Regionen an Deutschland in Prozent 

34,3 37,6 37,9 

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

tur für Arbeit, OECD 

Durch den indirekten Effekt, also Vorleistungsaktivitäten in anderen Branchen, können in Deutschland 
weitere 1,1 Millionen Erwerbstätige der Automobilwirtschaft zugeordnet werden (Tabelle 5-2). Große 

 

 

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

Durch den indirekten Effekt erzeugt die Automobilwirtschaft bundesweit eine Wertschöpfung von 
72 Milliarden Euro. Der Anteil der besonders betroffenen Regionen ist mit 8,8 Prozent auf dem etwa 
gleichen Niveau wie bei der Beschäftigung. Gleiches gilt für 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 Erwerbstätigen, Bruttowertschöpfung und Produktionswert sind etwa so hoch wie der 
Anteil der 40 Regionen an den Einwohnern Deutschlands (9 Prozent). Das bestätigt die Herangehens-
weise, die besonders betroffenen Regionen über den Anteil der produktionsnahen Beschäftigten 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 Erwerbstätigen, Bruttowertschöpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020 

 Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 Ausrüstungen 1.991 148 366 

Maschinenbau 4.037 339 908 

Großhandel 10.114 834 1.482 

Vermittlung und Überlassung von  
Arbeitskräften 

9.342 297 396 

Sonstige Wirtschaftszweige 61.481 4.084 8.001 
    

Anteil der besonders betroffenen 
Regionen an Deutschland in Prozent 

8,7 8,8 9,0 

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

tur für Arbeit, OECD 

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

Der Beitrag zur Bruttowertschöpfung beträgt für 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 
Bevölkerungsanteil der Regionen an allen 401 Regionen. Die Dienstleistungen des katalytischen Effekts 
sind also ebenfalls deutlich gleichmäßiger im Raum verteilt als die automobile Produktion. 

Für Teilbereiche des katalytischen Effekts wird in Zukunft ein starkes Wachstum erwartet (IW Consult 
et al., 2021). Das liegt an der Etablierung neuer Mobilitätskonzepte, die neue Märkte (beispielsweise 
Ladesäulen, 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 zusätzliche Mobilitätsdienstleistungen in neuen Märkten bis 
auf über 30 Cent bis 2040 ansteigen könnte. Das sind in dieser Überschlagsrechnung 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 Wertschöpfungsrückgang geprägt sein. So werden vermutlich Reparaturwerkstätten 
durch weniger komplexe E-Motoren und bessere Möglichkeiten, Serviceupdates digital über die Cloud 
auf die Fahrzeuge einzuspielen, eine geringere Wertschöpfung realisieren. Elektroautos sind weniger 
wartungsintensiv, weil sie z. B. keinen Öl-, Zahnriemen- oder Zündkerzenwechsel benötigen. Der Fokus 
liegt eher auf spannungsführenden Komponenten und Systemen. Der Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe (ZDK) geht allerdings davon aus, dass die Umsätze von Werkstätten nur moderat 
fallen. In einer Projektion bis 2025 soll der inflationsberücksichtigte Gesamtumsatz um 3,6 Prozent auf 
7,73 Milliarden Euro zurückgehen. Selbst bei einem rückläufigen Anteil konventioneller Antriebe am 
Wartungsvolumen und einem gleichzeitigen Anstieg alternativer Antriebskonzepte innerhalb des War-
tungsbestandes fällt der Rückgang der DŜǎŀƳǘǳƳǎŅǘȊŜ ƛƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǊ αDǊƻǖŜƴ ²ŀǊǘǳƴƎά ŘŜƳŜƴǘπ
sprechend gemäßigt aus (Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe, 2018). Wird der gesamte 
Aftersales-Markt beleuchtet, so könnte der Rückgang je Fahrzeug schärfer ausfallen. Dieser Rückgang 
wird aber kompensiert durch das prognostizierte Marktwachstum, wodurch für Deutschland bis 2035 
ein Umsatzrückgang von rund 0,3 Prozent pro Jahr geschätzt wird (Beryllis, 2019). 

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

 Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 

Handel mit Kraftwagenteilen und  
-zubehör 

19.646 1.235 1.941 

Tankstellen 9.061 291 539 
    

Anteil der besonders betroffenen 
Regionen an Deutschland in Prozent 

10,1 10,4 10,3 

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

tur für Arbeit, OECD 
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Abbildung 5-1 zeigt die Gesamtbetrachtung im Überblick. Addiert man direkte, indirekte und katalyti-
sche Effekte ergeben sich 3,26 Millionen Erwerbstätige 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 Beschäftigten am traditionellen Antrieb einen Anteil von 
53 Prozent (Kapitel 4.3). Sie tragen mit etwa 68 Milliarden Euro zu einem Viertel zur gesamten Brutto-
wertschöpfung 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 über 674 Milli-
arden Euro. Die hohen Anteile bei Erwerbstätigkeit, Bruttowertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung werden allein 25 Milliarden Euro in Ingolstadt und 
Stuttgart erwirtschaftet. Das entspricht 35,8 Prozent. Auf die beiden Regionen entfallen 23,3 Prozent 
der Erwerbstätigen (140.690). Das verdeutlicht die hohe Produktivität der dort ansässigen Unterneh-
men, wie etwa der beiden OEM Audi und Daimler. Unter den ostdeutschen Regionen hat der Landkreis 
Zwickau mit fast 2 Milliarden Euro Bruttowertschöpfung eine herausragende Bedeutung. Das ist dop-
pelt so viel, wie in den restlichen vier ostdeutschen Regionen zusammen. Alle fünf ostdeutschen Regi-
onen erreichen damit eine Bruttowertschöpfung, die in etwa der des Landkreises Dingolfing-Landau 
entspricht. 

Die Automobilwirtschaft hat eine hohe volkswirtschaftliche Bedeutung. Die Erwerbstätigen in allen 
401 Regionen machen etwa 7,3 Prozent der Gesamterwerbstätigkeit in Deutschland aus (5). Bezogen 
auf die Bruttowertschöpfung macht die Automobilwirtschaft sogar 9,1 Prozent aus. Das zeigt, dass die 
Automobilwirtschaft überdurchschnittlich produktiv (Bruttowertschöpfung pro Er- 
werbstätigen) ist. Hohe Vorleistungsquoten der Automobilwirtschaft führen dazu, dass der Anteil am 
Produktionswert sogar 11,2 Prozent beträgt. Automobilunternehmen und deren Zulieferer erwerben 
also mehr Güter oder Dienstleistungen bei anderen Unternehmen als der Bundesdurchschnitt aller 
Unternehmen. 

Abbildung 5-1: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft für Deutschland 
Anteile d. Automobilwirtschaft an Deutschland in Prozent; Summe direkte, indirekte u. katalyt. Effekte, 2020 

 

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

tur für Arbeit, OECD 
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Die Erwerbstätigen, die Bruttowertschöpfung und der Produktionswert mit Bezug zur Automobilwirt-
schaft in den 40 besonders betroffenen Regionen haben ebenfalls eine erhebliche ökonomische Be-
deutung für Deutschland. Allein dort arbeiten 1,4 Prozent aller Erwerbstätigen, die 2,3 Prozent der 
Bruttowertschöpfung erwirtschaften. Mit etwa 19 Prozent der Erwerbstätigen realisiert die Automo-
bilwirtschaft fast ein Viertel der Bruttowertschöpfung (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 Erwerbstätigen, Bruttowertschöpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2020 

 Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 Länder, bedirect, Bundesagen-

tur für Arbeit, OECD 

In den besonders betroffenen Regionen steht die Automobilwirtschaft für 14,5 Prozent aller Erwerbs-
tätigen (Abbildung 5-2). Gemessen an der Bruttowertschöpfung hängen sogar 22,5 Prozent an der Au-
tomobilwirtschaft. Die Automobilwirtschaft in den 40 Regionen ist also von einer besonders hohen 
Produktivität geprägt: Sie liegt bei fast 113.000 Euro Bruttowertschöpfung je Erwerbstätigen.14 In der 
Automobilwirtschaft beträgt sie etwa 84.200 Euro im Bundesdurchschnitt ς deutschlandweit liegt die 
Produktivität der Gesamtwirtschaft bei 67.301 Euro. 

Ein Grund für die Diskrepanz zum Bundesdurchschnitt liegt in der hohen Produktivität der OEM Audi, 
Daimler, BMW, Opel und Volkswagen in den besonders betroffenen Regionen Ingolstadt, Stuttgart, 
Landshut, dem Landkreis Groß-Gerau und Salzgitter. In diesen fünf Regionen beträgt die Produktivität 
der Automobilwirtschaft durchschnittlich 166.534 Euro. Ohne diese fünf Regionen liegt die Produkti-
vität 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 Bruttowertschöpfung da-
hingehend, dass auch der Wert von Vorleistungsgütern und -dienstleistungen berücksichtigt wird, die 
im Produktionsprozess verbraucht oder in Anspruch genommen werden. 29,5 Prozent des Produkti-
onswertes sind auf die Automobilwirtschaft zurückzuführen. Das verdeutlicht die Bedeutung der Au-
tomobilwirtschaft in den regionalen Wirtschaftskreisläufen der 40 Regionen. Die Regionen und deren 
Unternehmen sind also noch deutlich stärker auf die Automobilwirtschaft zugeschnitten als es im bun-
desweiten Durchschnitt der Fall ist. 

 

 

14 Unter Berücksichtigung direkter, indirekter und katalytischer Effekte. 
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Abbildung 5-2: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft für besonders betroffene Re-
gionen 
Anteile der Automobilwirtschaft an der Gesamtwirtschaft der besonders betroffenen Regionen in Prozent; 

Summe direkte, indirekte und katalytische Effekte, 2020 

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

tur für Arbeit, OECD 

Innerhalb der 40 Regionen variiert die Bedeutung zum Teil erheblich (Tabelle 5-5). Die höchsten Anteile 
haben jedoch jeweils Ingolstadt, der Landkreis Dingolfing-Landau und Schweinfurt. Der Erwerbstäti-
genanteil ist in Ingolstadt mit 43,2 Prozent am höchsten. 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 für die bes. betroffenen Regionen 
Anteil der Automobilwirtschaft (direkte, indirekte u. katalytische. Effekte) an der Gesamtwirtschaft der Region 

in Prozent, 2020 

Region Erwerbstätige* Bruttowertschöpfung Produktionswert 
Ingolstadt 43,2 73,0 84,5 
LK Dingolfing-Landau 42,4 59,8 69,6 
Schweinfurt 28,5 44,5 56,4 
LK Rastatt 26,5 38,1 47,0 
Salzgitter 21,7 32,0 36,0 
LK Heilbronn 21,5 29,5 35,9 
LK Kassel 21,0 25,9 30,1 
Stuttgart 15,9 27,3 37,6 
Bamberg 15,6 21,5 30,9 
LK Zwickau 15,4 22,6 30,3 
Landshut 14,9 31,3 45,2 
Donnersbergkreis 14,6 23,6 37,7 
Kreis Olpe 14,4 15,1 16,3 
Saarpfalz-Kreis 14,2 17,6 24,9 
LK Groß-Gerau 14,2 25,3 29,5 
LK Haßberge 12,9 17,4 22,3 
Märkischer Kreis 12,4 12,6 15,0 
LK Sömmerda 11,8 16,8 19,9 
Hohenlohekreis 11,3 19,3 23,4 
Bodenseekreis 11,1 11,9 13,7 
LK Bamberg 11,0 15,4 19,4 
LK Northeim 10,5 10,8 12,4 
LK Diepholz 10,5 11,0 13,2 
LK Oberallgäu 10,4 16,7 23,2 
LK Ludwigsburg 10,2 14,1 17,5 
LK Rottweil 9,3 10,9 12,5 
LK Südliche Weinstraße 9,2 14,1 22,0 
LK Calw 9,1 10,1 12,0 
LK Landsberg am Lech 9,1 13,9 19,0 
Regionalverband Saarbrücken 9,1 13,2 19,1 
LK Sonneberg 8,8 9,5 10,4 
Brandenburg an der Havel 8,8 8,3 8,1 
Mannheim 8,7 9,7 12,0 
LK Altenkirchen (Westerwald) 8,6 9,3 10,9 
LK Harz 8,2 9,6 11,4 
Rheinisch-Bergischer Kreis 8,1 9,4 10,8 
LK Neunkirchen 8,0 11,0 14,5 
LK Amberg-Sulzbach 7,8 10,9 14,2 
Pforzheim 6,8 7,8 9,0 
LK Aichach-Friedberg 6,4 8,0 9,3 
Besonders betroffene Regionen 14,5 22,5 29,5 
Deutschland 7,3 9,1 11,2 

 

*In diesem Kapitel werden Erwerbstätige bzw. Erwerbstätigenanteile ausgewiesen. Dadurch sind die Anteile nicht direkt mit 

den Anteilen in Kapitel 4 vergleichbar, weil Kapitel 4 Beschäftigte bzw. Beschäftigtenanteile ausweist. Der hier ausgewiesene 

Erwerbstätigenanteil liegt in einigen Regionen unter dem Beschäftigtenanteil aus Kapitel 4.2. Das ist darauf zurückzuführen, 

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

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

einer Region (per Definition größer als die Gesamtzahl der Beschäftigten) als Relation dient, fällt der Anteil in einigen Regio-

nen kleiner aus. Für weitere Erläuterungen siehe auch Kapitel 4.1. LK = Landkreis 

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

tur für Arbeit, OECD 
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In Ingolstadt hängen 73 Prozent der Bruttowertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung auf die Automobilindustrie zurückzuführen. In Pforzheim sind es hingegen 
lediglich 7,8 Prozent. 

Der Produktionswert wird in Ingolstadt noch stärker durch die Automobilwirtschaft dominiert. Mit 
84,5 Prozent erreicht die Region den höchsten 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 höchsten Produktivität in der Automobilwirtschaft sind 
die Städte Ingolstadt (193.028 Euro je Erwerbstätigen), Stuttgart (161.016) und der Landkreis Groß-
Gerau (152.588). Abbildung 5-3 zeigt ein Süd-Nord-Gefälle unter den 40 besonders betroffenen Regi-
onen. Ein Großteil der Regionen mit einer produktiveren Automobilwirtschaft liegt im Süden Deutsch-
lands. 

Abbildung 5-3: Produktivität der Automobilwirtschaft in besonders betroffenen Regionen 
Gemessen anhand der Bruttowertschöpfung je Erwerbstätigen in Euro, 2020 

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

tur für Arbeit, OECD 
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5.2 Analyse der Standortvoraussetzungen 

Die Voraussetzungen und Kompetenzen einer Region beeinflussen maßgeblich die Wettbewerbsfähig-
keit und den Erfolg der Region und ihrer Unternehmen. Vor dem Hintergrund des automobilen Wan-
dels ist es wichtig, die Stärken und Schwächen der besonders betroffenen Regionen herauszuarbeiten, 
da dort die größten Veränderungen in der Wertschöpfungskette 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 Produktivität ς gemes-
sen am BIP je Erwerbstätigen ς sind in den besonders betroffenen Regionen überdurchschnittlich hoch 
(Tabelle 5-6). Auffällig ist, dass dies auch gilt, wenn man die 40 Regionen nach Regionstypen (gemäß 
Definition der IW Consult basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte) gruppiert und mit dem 
jeweiligen Durchschnitt des Regionstypen über alle 401 Regionen Deutschlands vergleicht. Neben den 
vier Agglomerationen (BIP: 83.707 Euro je Einwohner, Produktivität: 89.785 Euro je Erwerbstätigen) 
liegen insbesondere die zehn hochverdichteten ländlichen Räume (BIP: 41.559 Euro je Einwohner, Pro-
duktivität: 72.529 je Erwerbstätigen) unter den 40 Regionen deutlich über dem Durchschnitt aller Re-
gionen des jeweiligen Regionstypen. Die 65 Agglomerationen in Deutschland erreichen ein BIP von 
53.510 Euro je Einwohner und eine Produktivität von 73.599 Euro je Erwerbstätigen. Die 75 hochver-
dichteten ländlichen Räume kommen auf 37.169 Euro je Einwohner (BIP) und 68.403 Euro je Erwerbs-
tätigen (Produktivität). 

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 für die Automobilwirtschaft bedeutenden 
Regionen (5,2 Prozent). Besonders Agglomerationen und (gering) verdichtete ländlichen Regionen ha-
ben eine niedrigere Arbeitslosigkeit, die nochmals unter dem Durchschnitt aller Agglomerationen bzw. 
(gering) verdichteten ländlichen Räume liegt (Tabelle 5-6). Gerade größere Werke mit zum Teil meh-
reren Tausend Beschäftigten sind oft der dominante Arbeitgeber ihrer Region und sorgen für ein hohes 
Arbeitsplatzangebot und hohen Wohlstand. 

Die Anteile Hochqualifizierter und Beschäftigter ohne Abschluss unterscheiden sich kaum vom Bun-
desdurchschnitt. Dafür zeigen sich in den besonders betroffenen Regionen stark überdurchschnittliche 
Patentaktivitäten (siehe Kapitel 5.2.2 für eine detaillierte Analyse). Die Automobilwirtschaft ist eine 
der patentaktivsten Branchen in Deutschland (siehe auch Abschnitt Patentanalyse). Zurückzuführen ist 
das aber maßgeblich auf Patentanmeldungen in zwei der vier Agglomerationen. Stuttgart (Hauptsitz 
von Daimler) und Ingolstadt (Hauptsitz von Audi) sind die treibenden Kräfte. Würde man diese beiden 
Regionen außen vor lassen, lägen die besonders betroffenen Regionen mit 18,1 Patentanmeldungen 
je 100.000 Beschäftigte nur noch leicht über dem Bundesdurchschnitt. Die gering verdichteten ländli-
chen Räume der 40 Regionen haben sogar geringere Patentintensitäten als die bundesweite Ver-
gleichsgruppe und sind damit ähnlich wie bei der Qualifikationsstruktur etwas schwächer positioniert. 

Die Gründungsintensität der besonders betroffenen Regionen ist hingegen leicht unterdurchschnitt-
lich. Auf 100.000 Erwerbsfähige entfallen knapp 30 Gründungen. Im Bundesdurchschnitt sind es mit 
32 Gründungen etwas mehr. Die Präsenz etablierter Unternehmen der Automobilwirtschaft dürfte sich 
dämpfend auf die Gründungsdynamik auswirken. Gut bezahlte und sichere Arbeitsplätze 
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beispielsweise bei Automobilproduzenten oder -zulieferern werden in der Regel gegenüber Neugrün-
dungen bevorzugt (IW Consult, 2016). 

 

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

Kennziffer 
Bruttoinlands-

produkt 
Produktivität 

Arbeitslosen-

quote 
Hochqualifizierte 

Beschäftigte ohne 

Abschluss 

Patent- 

anmeldungen 

(Anmeldersitz) 

Gründungen 

Jahr 2018 2020 2020 2020 2020 2018 2019 

Definition 
Je Einwohner in 

Euro 

Bruttowert-

schöpfung je 

Erwerbstätigen 

Anteil an allen 

zivile Erwerbs-

personen in % 

Anteil an allen 

Beschäftigten in 

% 

Anteil an allen Be-

schäftigten in % 

Je 10.000 SV-Be-

schäftigte am Ar-

beitsort 

Je 100.000 Er-

werbsfähige 

Agglomeration 

(65 Regionen) 
53.510 73.599 8,0 24,8 12,4 24,2 40,0 

Kernstädte (45) 51.131 65.490 7,5 15,3 11,4 13,5 30,2 

Hochverdich-

tete ländliche 

Räume (75) 
37.169 68.403 5,0 15,2 13,7 19,6 31,5 

Verdichtete 

ländliche 

Räume (70) 
31.921 60.721 4,4 11,6 12,5 11,0 27,0 

Gering verdich-

tete ländliche 

Räume (146) 
30.343 59.169 4,8 10,1 10,5 6,7 25,1 

Deutschland 

(401) 
40.339 67.301 5,9 17,4 12,3 17,3 32,0 

Bedeutende 

Regionen (118) 
44.976 71.187 5,2 18,1 12,3 34,1 31,4 

Besonders be-

troffene Regio-

nen (40) 
46.287 72.489 5,1 17,0 12,6 43,8 29,6 

Agglomeration 

(4) 
83.707 89.785 5,8 28,0 12,4 120,8 37,7 

Kernstädte (6) 53.122 66.474 8,5 15,3 12,0 7,6 31,0 

Hochverdich-

tete ländliche 

Räume (10) 
41.559 72.529 5,0 15,9 13,4 29,0 29,6 

Verdichtete 

ländliche 

Räume (9) 

34.360 63.018 3,8 10,3 13,5 17,4 26,8 

Gering verdich-

tete ländliche 

Räume (11) 

30.727 59.168 4,3 8,8 10,8 4,8 23,8 

Regionstypen gemäß Definition der IW Consult (basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte) 

Quelle: eigene Berechnungen mit VGR der Länder (2020), Bundesagentur für Arbeit (2021b), IW Köln (2021), ZEW (2020) 
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5.2.1 Regionsmerkmale 

Die Analyse von Regionsmerkmalen zur Identifizierung von Stärken und Schwächen erfolgt anhand von 
fünf Indizes (Abbildung 5-4): 

¤ Forschung 
¤ Wirtschaft 
¤ Arbeitsmarkt 
¤ Soziales 
¤ Infrastruktur 

Jeder Index enthält zwischen fünf und sieben Indikatoren. Aus den fünf 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, erhält sie gemäß der Gesamtanzahl der 
Regionen 40 Punkte. Die Region am Ende eines Teilindex erhält einen Punkt. Wenn eine Region also in 
allen fünf Indizes auf Rang 1 liegen würde, hätte sie 200 Punkte. Läge eine Region in allen Indizes auf 
dem letzten Rang, hätte diese Region 5 Punkte. Damit wird der Möglichkeit vorgebeugt, dass sich eine 
Region in einem Index deutlich von allen anderen abhebt und damit theoretisch vier schwache Plat-
zierungen in den anderen Indizes überkompensieren könnte. 

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

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

 

*Wissenschaftliches und künstlerisches Personal 

** Branchen mit hoher Wissensintensität (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 für Unternehmen, die Kooperationsprojekte 
eingehen und ihre Forschungsaktivitäten intensivieren möchten. Zudem bestimmen Hochschulen das 
künftige Fachkräfte- 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 ansässig 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 räumlichen Nähe zu Forschungsinstituten und Hochschulen in Nach-
barregionen. Bei der Berechnung wird dieser Effekt explizit berücksichtigt.15 Der Forschungsindex 
misst, welche der 40 Regionen in diesen Themenfeldern am stärksten abschneidet. 

Stuttgart erreicht den ersten Rang im Vergleich der 40 Regionen. Die Landeshauptstadt Baden-Würt-
tembergs überzeugt vor allem mit einer starken Hochschullandschaft. Die Dichte des wissenschaftlich-
künstlerischen 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-
Fächern (Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technik) ihren Hochschulabschluss. Auf 
100 Beschäftigte entfallen 1,7 Absolventen. Der Bundesdurchschnitt beträgt 0,6. In Stuttgart wird zu-
dem in 19 Einrichtungen geforscht. Damit erreicht Stuttgart nach dem Regionalverband Saarbrücken 
die zweithöchste Dichte an Forschungseinrichtungen in Relation zur Einwohnerzahl. Der Regionalver-
band Saarbrücken erreicht den zweiten Rang im Forschungsindex. Auf Platz drei liegt Mannheim. Der 
Forschungsindex wird von den Agglomerationen und Kernstädten dominiert, die als Bildungs- und For-
schungsstandorte überdurchschnittlich profitieren. 

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

 

 

15 Es werden regionale Ausstrahlungseffekte der Standorte von Hochschulen und Forschungsinstituten auf das regionale Umland berücksich-
tigt. Je geringer die Distanz einer Region zu einem Hochschul- oder Forschungsstandort ist, desto mehr profitiert die Regionen von diesem. 
Herkömmlich würde die Anzahl von Hochschulen/Forschungsinstituten einer Region in Relation zur Bevölkerungszahl gesetzt. Durch Be-
rücksichtigung von Ausstrahlungseffekten sind die resultierenden Werte nicht mehr direkt interpretierbar und werden daher in der Tabelle 
im Anhang als Indexwert ausgewiesen. Ein hoher Indexwert repräsentiert eine größere Stärke im Bereich von Hochschulen bzw. For-
schungsinstituten. 
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Abbildung 5-5: Forschungsindex 
Ränge der besonders betroffenen Regionen 

Rang Region 
1 Stuttgart 
2 RV Saarbrücken 
3 Mannheim 
4 Bamberg 
5 Ingolstadt 
6 Landshut 
7 Schweinfurt 
8 Brandenburg a. 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 Groß-Gerau 
19 Donnersbergkreis 
20 LK Bamberg 
21 LK Kassel 
22 LK Harz 
23 LK Ludwigsburg 
24 LK Calw 
25 Hohenlohekreis 
26 LK Südl. Weinstraße 
27 LK Sonneberg 
28 LK Amberg-Sulzbach 
29 Märkischer Kreis 
30 LK Altenkirchen (Ww.) 
31 LK Northeim 
32 LK Diepholz 
33 LK Haßberge 
34 Rheinisch-Berg. Kreis 
35 LK Sömmerda 
36 LK Oberallgäu 
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 

Für 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 können. Gerade im Prozess des automobilen Wandels ist es für eine Region wichtig, neue Un-
ternehmen, die in automobilen Chancenfeldern aktiv sind, anzusiedeln, um einen möglichen Wegfall 
von Arbeitsplätzen am traditionellen Antrieb zu kompensieren. Ein attraktives wirtschaftliches Umfeld 
ermöglicht aber auch bestehenden Unternehmen, verstärkt auf Investitionen in Zukunftsfeldern zu 
setzen. Zu einem wirtschaftsfreundlichen Umfeld gehören beispielsweise niedrige Gewerbesteuerhe-
besätze. Aber auch der Finanzspielraum der Kommunen hat einen Effekt auf die Wirtschaft vor Ort. 
Hat eine Region mehr finanziellen Handlungsspielraum, ermöglicht 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 Städten Deutschlands mit einer höheren Produktivität der Region 
auch die gemeindliche Steuerkraft. Umgekehrt gilt das auch für die Gewerbesteuerhebesätze. Sinkt 
der Hebesatz einer Region, steigt im Durchschnitt die gemeindliche Steuerkraft an. Der rechnerische 
Rückgang der Einnahmen aus der Gewerbesteuer bei einer Reduzierung des Hebesatzes wird in der 
Regel also durch einen Attraktivitätszugewinn überkompensiert. 

Ingolstadt schneidet im Wirtschaftsindex am stärksten ab. Als Region mit der zweithöchsten Bedeu-
tung der Automobilwirtschaft und sehr hoher OEM-Prägung kann Ingolstadt mit dem höchsten Wohl-
stand (BIP: 127.792 Euro je Einwohner) und der höchsten Produktivität (114.181 Euro je Erwerbstäti-
gen) aller 40 besonders betroffenen Regionen punkten. Die gemeindliche Steuerkraft liegt zudem mit 
1.602 Euro je Einwohner 43 Prozent über dem Durchschnitt der 40 Regionen. Lediglich im ebenfalls 
OEM-geprägten Landkreis Dingolfing-Landau liegt die Steuerkraft mit 1.660 Euro je Einwohner noch 
etwas höher. 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 Grün-
dungsintensität niedrig. Auf 10.000 Erwerbsfähige entfallen 17 Gründungen (Bundesdurchschnitt 32). 
In den restlichen besonders betroffenen Regionen liegt die Gründungsintensität höher. 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 
Ränge der besonders betroffenen Regionen 

Rang Region 
1 Ingolstadt 
2 Stuttgart 
3 Schweinfurt 
4 LK Dingolfing-Landau 
5 Mannheim 
6 Bodenseekreis 
7 LK Heilbronn 
8 LK Ludwigsburg 
9 LK Groß-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 Oberallgäu 
19 LK Bamberg 
20 Kreis Olpe 
21 Pforzheim 
22 LK Haßberge 
23 Salzgitter 
24 Saarpfalz-Kreis 
25 LK Diepholz 
26 Donnersbergkreis 
27 Märkischer Kreis 
28 LK Amberg-Sulzbach 
29 LK Südl. Weinstraße 
30 RV Saarbrücken 
31 Rheinisch-Berg. Kreis 
32 LK Altenkirchen (Ww.) 
33 LK Kassel 
34 LK Northeim 
35 LK Sömmerda 
36 LK Neunkirchen 
37 LK Zwickau 
38 Brandenburg a d. H. 
39 LK Harz 
40 LK Sonneberg 

 

 
LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

Quelle: eigene Darstellung 
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Arbeitsmarktindex 

Ein starker Arbeitsmarkt mit hoher Fachkräfteverfügbarkeit und -qualität sorgt dafür, dass Unterneh-
men ihren Fachkräftebedarf decken können. Ist die Bevölkerung jünger, ist das Fachkräftepotenzial 
höher, da mehr Personen im erwerbsfähigen Alter sind. Eine geringe Arbeitslosen- und hohe Vollzeit-
quote führt zu einer hohen regionalen Attraktivität, die weitere Zuzüge begünstigt. In starken Arbeits-
marktregionen mit ähnlichen Unternehmen können Effekte der α/ƻƻǇŜǘƛǘƛƻƴά entstehen, wodurch der 
Fachkräftepool weiter an Leistungsfähigkeit und die Unternehmen an Wettbewerbsfähigkeit gewin-
nen. Auf der Ebene der Unternehmen existiert eine α/ƻƻǇŜǘƛǘƛƻƴά, wenn Unternehmen bei einigen 
Wertschöpfungsaktivitäten in Konkurrenz stehen (beispielsweise bei Produkten) und bei anderen mit-
einander kooperieren (beispielsweise bei Forschung). 

Am stärksten schneidet Stuttgart im Arbeitsmarktindex ab. Die Region schafft es ς wie das zweitplat-
zierte Ingolstadt ς bei allen sechs Indikatoren sogar, bessere Werte als der Bundesdurchschnitt zu er-
reichen. Die Universitätsstadt ist nicht nur die jüngste der 40 Regionen gemessen am Altersquotienten 
(2,59; Deutschland: 1,86), sondern hat auch die höchste 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-Württemberg. 

Den letzten Platz im Arbeitsmarktindex hält der Landkreis Neunkirchen im Saarland inne. Neunkirchen 
hat eine vergleichsweise alte Bevölkerung (Altersquotient: 1,54), wenige Akademiker unter den Be-
schäftigten sowie eine überdurchschnittlich hohe Arbeitslosigkeit. Die Vollzeitquote unter den Be-
schäftigten liegt mit 70,8 Prozent jedoch praktisch auf Höhe des Bundesdurchschnitts von 71,1 Pro-
zent. 
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Abbildung 5-7: Arbeitsmarktindex 
Ränge der besonders betroffenen Regionen 

Rang Region 
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 Groß-Gerau 
15 LK Oberallgäu 
16 Kreis Olpe 
17 LK Zwickau 
18 LK Rottweil 
19 LK Sonneberg 
20 Salzgitter 
21 LK Sömmerda 
22 Saarpfalz-Kreis 
23 LK Haßberge 
24 LK Aichach-Friedberg 
25 LK Amberg-Sulzbach 
26 LK Bamberg 
27 LK Harz 
28 LK Kassel 
29 Pforzheim 
30 LK Calw 
31 RV Saarbrücken 
32 LK Diepholz 
33 LK Altenkirchen (Ww.) 
34 LK Northeim 
35 Brandenburg a. d. H. 
36 Märkischer Kreis 
37 Donnersbergkreis 
38 Rheinisch-Berg. Kreis 
39 LK Südl. Weinstraße 
40 LK Neunkirchen 

 

 
LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

Quelle: eigene Darstellung 
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Sozialindex 

Die Attraktivität von Regionen wird auch durch das soziokulturelle Umfeld beeinflusst. Für Fachkräfte 
ist ein attraktives Wohnumfeld von hoher Bedeutung für die Standortwahl. Regionen können also mit 
dem soziokulturellen Umfeld gezielt um Fachkräfte werben. Mit den Indikatoren Wohnungsneubau 
und Baugenehmigungen wird die Attraktivität als Wohnort gemessen. Viele Neubauten und Genehmi-
gungen sind ein Zeichen für eine erhöhte Nachfrage nach Immobilien. Viele naturnahe Flächen spie-
geln ein schönes Wohnumfeld wider. Ein schönes Wohnumfeld hat gerade während der Corona-Pan-
demie für viele Menschen an Bedeutung gewonnen (IW Consult, 2021b). Mit der Ärztedichte und der 
Kita-Quote der unter Dreijährigen (U3) wird die Grundversorgung abgebildet, die Fachkräfte an eine 
Region zu binden hilft. Auch in wenigen Straftaten und vielen Gästeübernachtungen spiegelt sich die 
Attraktivität einer Region wider. 

Der Landkreis Oberallgäu erreicht die beste Platzierung der 40 Regionen im Sozialindex. Der Landkreis 
ist vielerorts eher als Urlaubsregion bekannt. Auf einen Einwohner entfallen jährlich 40 Gästeüber-
nachtungen (Bundesdurchschnitt: 5,9). Zweistellige Werte bei den Gästeübernachtungen entfallen un-
ter den besonders betroffenen Regionen nur noch auf den Bodenseekreis (14,8) und den Landkreis 
Harz (13,9). Im Landkreis Oberallgäu werden zudem die viertwenigsten Straftaten je 100.000 Einwoh-
ner der 40 Regionen verübt (2.776; Deutschland: 6.068). Der insgesamt zweitplatzierte Landkreis Din-
golfing-Landau überzeugt mit einer hohen Aktivität 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 Märkische Kreis ab. In beiden 
Regionen werden nur wenige neue Wohnungen gebaut und Baugenehmigungen erteilt. Die Kita-Quote 
U3 ist zudem jeweils unterdurchschnittlich ausgeprägt. Nur 17,3 bzw. 23,9 Prozent der unter Dreijäh-
rigen haben einen Platz in Kindertagesstätten (Deutschland: 35). 
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Abbildung 5-8: Sozialindex 
Ränge der besonders betroffenen Regionen 

Rang Region 
1 LK Oberallgäu 
2 LK Dingolfing-Landau 
3 Ingolstadt 
4 Hohenlohekreis 
5 Bodenseekreis 
6 Landshut 
7 LK Harz 
8 LK Bamberg 
9 LK Sonneberg 
10 LK Aichach-Friedberg 
11 LK Haßberge 
12 LK Amberg-Sulzbach 
13 LK Calw 
14 Bamberg 
15 LK Rottweil 
16 LK Südl. Weinstraße 
17 LK Landsberg a. Lech 
18 LK Heilbronn 
19 LK Sömmerda 
20 Brandenburg a. d. H. 
21 Rheinisch-Berg. Kreis 
22 LK Kassel 
23 Schweinfurt 
24 Kreis Olpe 
25 LK Diepholz 
26 LK Northeim 
27 LK Groß-Gerau 
28 Stuttgart 
29 LK Rastatt 
30 LK Zwickau 
31 LK Ludwigsburg 
32 Donnersbergkreis 
33 Saarpfalz-Kreis 
34 LK Altenkirchen (W.) 
35 RV Saarbrücken 
36 Pforzheim 
37 Mannheim 
38 LK Neunkirchen 
39 Märkischer Kreis 
40 Salzgitter 

 

 
LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

Quelle: eigene Darstellung 
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Infrastrukturindex 

Gute infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind wichtig für eine Region. Sie können im nationalen und 
internationalen Standortwettbewerb den Ausschlag für Neuansiedlungen von Unternehmen, aber 
auch für den Zuzug von Fachkräften geben. Der Infrastrukturindex bewertet die Verkehrs- sowie die 
digitale Infrastruktur der 40 besonders betroffenen Regionen. Die Verkehrsinfrastruktur wird mit der 
Erreichbarkeit von Autobahnen, Fernbahnhöfen, Flughäfen und Oberzentren gemessen (Pkw-Fahrzeit 
in Minuten). Die Dichte des öffentlichen Verkehrsnetzes wird mit der Durchschnittsdistanz zur nächs-
ten Haltestelle bewertet. Die digitale Infrastruktur geht durch den Indikator der Breitbandversorgung 
mit einer Übertragungsgeschwindigkeit von mindestens 200 Mbit/s ein. 

Pforzheim kann sich im Infrastrukturindex durchsetzen. In der 125.000-Einwohner-Stadt sind Halte-
stellen des öffentlichen Verkehrs durchschnittlich in lediglich 147 Metern Entfernung zu erreichen ς 
Bestwert unter den besonders betroffenen Regionen. Im Landkreis Dingolfing-Landau sind es fast 
3,5 Kilometer. Der Bundesdurchschnitt beträgt 445 Meter. Weiterhin sind auch Autobahnen und Flug-
häfen 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-
füllt damit Infrastrukturangebote, die über das Angebot von Mittel- oder Unterzentren hinausgehen. 
Dazu gehören beispielsweise Fachkliniken, Theater, Museen oder Regionalbehörden. Die digitale  
Infrastruktur ist sehr gut ausgebaut. Bereits 95 Prozent der Haushalte können Übertragungsgeschwin-
digkeiten von mindestens 200 Mbit/s nutzen. Unter den 40 Regionen schneiden lediglich Mannheim 
(98 Prozent), Bamberg (97) sowie Landshut (96) stärker ab. Im Bundesdurchschnitt können etwa 
79 Prozent auf eine solche Bandbreite zurückgreifen. 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 

 
Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von BMVI (2020) 

Peripher gelegene Landkreise schneiden im Infrastrukturindex schwächer 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-
bahnhöfe, Flughäfen oder Oberzentren zu erreichen, müssen überdurchschnittlich 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, können zudem vergleichsweise wenige Haushalte auf eine schnelle 
Internetverbindung zurückgreifen. Die neun verdichteten ländlichen Räume unter den besonders be-
troffenen Regionen, zu denen auch der Landkreis Altenkirchen (Westerwald) gehört, schneiden mit 60 
Prozent deutlich schwächer ab als der Durchschnitt der verdichteten ländlichen Räume in Deutschland 
(siehe Abbildung 5-9). Ausnahmen bilden der Hohenlohekreis (74 Prozent) sowie der Landkreis Rott-
weil (79 Prozent). Gleiches gilt mit Abstrichen auch für die Kernstädte. Die Schwankungen sind aller-
dings deutlich stärker. Die Stadt Bamberg weist mit 97 Prozent fast eine Vollabdeckung auf, während 
in Brandenburg an der Havel lediglich 55 Prozent der Haushalte versorgt sind. Für die Regionen mit 
niedriger Versorgungsquote bestehen größere Herausforderungen, die Chancen der Digitalisierung 
(z. B. Industrie 4.0, Cloud Computing, Remote Work) zu nutzen. 
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Abbildung 5-10: Infrastrukturindex 
Ränge der besonders betroffenen Regionen 

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

 

 
LK = Landkreis; RV = Regionalverband 

Quelle: eigene Darstellung 
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Gesamtindex 

Ingolstadt erreicht als einzige Region starke Standortvoraussetzungen in allen fünf 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 überzeugt insbe-
sondere in den Bereichen Wirtschaft, Arbeitsmarkt und Soziales. Brandenburg an der Havel schneidet 
von den ostdeutschen Regionen am besten ab (Rang 23). Der stärkste Bereich ist dort die Forschungs-
stärke. 

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

Tabelle 5-7 beinhaltet zur Einordnung auch den Anteil der Beschäftigten am traditionellen Antriebs-
strang aus Tabelle 4-4. So kann eingeschätzt werden, wie groß die Abhängigkeit vom traditionellen 
Antriebsstrang in einzelnen Regionen ist und wie sich die regionalökonomischen Voraussetzungen un-
terscheiden. Unter den αLow 10ά des Gesamtindex hat der rheinland-pfälzische Donnersbergkreis 
(Rang 35) mit 8,5 Prozent den höchsten Beschäftigungsanteil. 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 könnte sich für die Region als Hemmnis heraus-
stellen. Der Bereich Forschung erweist sich hingegen als Stärke der Region (eher überdurchschnittlich). 
Von der räumlichen Nähe zur Technischen Universität Kaiserslautern könnten 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 begnügen. Gleichzeitig liegt der Beschäftigungsanteil bei 14,4 Prozent. Der Beschäftigungsanteil 
in Chancenfeldern (Elektrifizierung, Automatisierung, Vernetzung) liegt jedoch schon bei überdurch-
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 könnte. 

Die Stadt Schweinfurt ist die Region mit dem höchsten Beschäftigungsanteil am traditionellen An-
triebsstrang. Die regionalökonomischen Standortvoraussetzungen der Region sind jedoch mit Aus-
nahme des Sozialindex (Rang 23) positiv zu bewerten. Die Schwächen liegen hier in wenigen naturna-
hen Flächen und eine am Bundesdurchschnitt gemessene unterdurchschnittliche Kita-Quote für die 
unter Dreijährigen. Im Gesamtindex erreicht die Stadt Rang 7. Sie verdankt das u. a. einer hohen ge-
meindlichen Steuerkraft und einem attraktiven Gewerbesteuerhebesatz. 

 

 






















































































































































































