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1 Executive Summary

1.1 Kernergebnisse im Uldgick

Die Unternehmen in der Automobilwirtschaft sehen sich durch die Dekarbonisierung und die digitale
Transformation einem radikalen Wandel gegeniber. Die Elektrifizierung, Automatisierung und Vernet-

zung der Fahrzeuge riitteln an den Grundfesten einerderwiéghtt 4 Sy . NI Yy OKSy 5 Sdzii a OF
for-p p-Klimapaket der EU sieht vor, dass die durchschnittlichen jahrli€i@fmissionen voiNeu-
wagenab2030um 55Prozentgeringer und al2035um 100 Prozengeringerals im Jahr 1990 ausfallen

mussen

Verbrennungmotoren werden deshalb in der EWind perspektivisch auch dartiber hinagibereits

in kurzer Friseinen schweren Stand habelDas vorgeschlagene Minderungsziel entsprache bei Fort-
fihrung der geltendefankto-WheelKonvention einem faktischen Verbot ddeuzulassung von Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen mit Verbrennungsmotor ab 2035 in derGtichzeitig ergeben sich
durch die Entwicklung hin zum automatisierten Fahremue Anforderungen an die Autoobilwirt-
schaft International operierende Unternehmenitrgrof3en digitalen und technologisch&ompeten-
zentreiben die Transformation mit hohem Tempach im automobilen Sektatoranund veréndern
damit jahrzehntelang gefestigte Wertschdpfungsnetmel WettbewerbspositionenDies erhdht auf
der einen Seite den Anpassungsdraciftraditionelle Automobilhersteller undzulieferer, auf der an-
deren Seite entfalten sicHurch die Transformatioerhebliche Chancen in den neu entstehenden
Wertschopfungsfeldern und Markten.

Fur dieSicherung des Wohlstands und der Wirtschaftskraft Deutschlands spielt es eine Schlisselrolle,
diese Transformation erfolgreich zu gestaltenieDAutomobilwirtschafthat fur viele Regionen in
Deutschland eine herausgehobene Bedeutudd.ihren hochprofessinellen globalen Zulieferstruk-

turen dient sie als Vorbild und sichert Deutschlands Integration in die Weltmarkte. Auch innerhalb
Deutschlands besteht eine ausgepragte Arbeitsteilung zwischen den rund 44.000 Betrieben, die in die
Herstellung eines Autos gjebunden sind. Dazu z&hlen neben dariomobilherstellerfOEM¢ Ori-

ginal Equipment Manufacturgund deren direkten ZuliefererauchUnternehmen au®8ranchen wie

der Metallbearbeitung, den Maschinenbau oder deElektroindustrie.

Damit sind did_eitplanken fur die vorliegende Studie gesetzt. Handlungsleitend wirdrdeye nach-
gegangen, welche Regionen in besonderem Male von der Automobilwirtschaft gepragt sind, welche
davon eine Exposition hinsichtlich der Herstellung von Teilen und KompondegeWerbrennungs-
motors habenin welchen Regionen schon heute Unternehmen und Beschaftigung in den drei Chan-
cenfeldern der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung aufgebaut werden und wo weitere
Neuinvestitionen geplant sind.
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Die Automobilwirtschaft in Deutschland

In Deutschland kdénnen rund 3,26 Millionen Erwerbsfgtinit der Automobilwirtschaft assoziiert
werden.Diese verteilen sich auf Hersteller, Zulieferbetrielme Serviceinternehmen die in di-

rekter Verbindung zum Auto stehefuletzteren zahlen der KiHandel, Werkstatten und Tank-
stellen.

1,2 Millionen Personen sind in produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtsbba@thaf-

tigt. Sie befassen sich also mit der konkreten Herstellung von Autos bzw. deren Komponenten.
Diese 1,2 Milonen Beschéftigten sind in rund 44.000 Betrieben in Deutschland tétig.

Die produktionsnahen Bereiche der Automobilwirtschaft verteilen sich erstens deutlich unglei-
cher im Raum als die dienstleistungsorientierten Tatigkeiten fir die Automobilwirtschdft un
sind zweitens von der automobilen Transformation der Elektrifizierung, Automatisierung und
Vernetzung in besonderem Mal3e gepragt. Deswegen liegt der Fokus dieser Studie auf der Pro-
duktion der Fahrzeuge und der dafir notwendigen Komponenten und Teile.

118Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtscloaibragt

o]

118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschland haben eine besondere Pragung
durch die Automobilwirtschaft. Mit knapp 900.000 Menschen arbeiten tastdrei Viertel de
produktionsnahen Beschaftigteter Automobilwirtschaft ilDeutschland. Die 118 Regionen ver-
teilen sich aukzwolfder 16 Bundesléander.

DieseRegionen haben in der jingeren Vergangenhetiohem Mal3e voproduktiven und in-
novativen Unternehmen profitiertSie haben eine hohere Produktivitat und eine niedrigere Ar-
beitslosigkeit als der Bundesdurchschnitt.

Die bedeutendsten Regionanit Automobilwirtschaftsind Wolfsburg(VW) Ingolstadt(Audi)

und der Landkreis DingolfiigandauBMW)mit Beschaftigtenantdéen von weit Uber 40 Prozent

an der Gesamtbeschaftigung

40 Regionen haben eine besondere PragumgBereich des konventionellen Antriebsstrangs

o]

In 40 der 11&lurch die Automobilwirtschaft stark gepragt&egionen sind besonders viele Be-
schéftigte in Tatikeiten entlang des konventionellen, verbrennungsmotorischen Antriebsstrangs
einschlieBlich seiner Nebenaggregate wi8.der Abgasreinigung tatig. Von den rug€0.000
Beschaftigtendie deutschlandweit in diesen Tatigkeitsfeldern identifiziert werdemnken, ar-

beiten alleinin diesen 40 Regionestwa 139.500 BeschaftigteDas entspricht SProzer.

Die hochste Pragung mit Beschaftigungsanteilen von jeweils Uiber 10 Prozent an der Gesamtbe-
schéaftigung haben Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und depfBd@Kreis.

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

Da der konventionelle Antrieb in den nachstehréa stark an Bedeutung verlieren wird, sehen

sich diese 4Mesondershetroffenen Regionen zukinftig groRen Transformationsaufgaben ge-
genlber.

Die 40besondershetroffenen Regionersind strukturellsehr unterschiedlictgepragt

o]

Die 40besonders betroffeneiRegionen sind hinsichtlich der in dieser Studie betrachteten Struk-
turparameter sehr heterogen. Sie unterscheiden sich nicht nur in der Siedlungssttukéunche
Regionen sind stadtisch, andere landlich gepragte Ragnsendern auch in Unternehmens-
merkmakn wie der GroRenstruktur. Zudem lassen sich grofRe Unterschiede in den Forschungs
und Patentaktivitdten der Unternehmen feststellen.



o]
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Die 40 Regionen haben stark voneinander abweichende Standortvoraussetzungen in den Berei-
chen Forschung, Wirtschaftskrafrbeitsmarkt, Soziales und Infrastruktur. Vider besonders
betroffenenRegionen kdnnen die automobile Transformation aus einer Position der Stéarke her-
aus angehen, fir andere Regionen besteht hingegen noch weiteres Potenzial, ihre Standortvo-
raussetzungergezielt zur Bewaltigung des automobilen Wandels zu starken. Zweiteres trifft
mehrheitlich auf landliche Regionen zu.

Die Patentanalyse verdeutlicht, dass in derbé8ondersbetroffenen Regionen auch intensiver

im Bereich des konventionellen Antriebsstganpatentiert wird (24,1 Prozent der Automotive
Patente) als im Bundesdurchschnitt (22 Prozent)s®#) Regionen haben einen Anteil von
31,5Prozent an allen konventionellen Automotifatenten in Deutschland. Gleichwohl nimmt

die Patentaktivitat in diemm Feld bundesweit relativ gegentiber den anderen automobilen Pa-
tentleistungen seit Jahren ab. Dies deutet ebenfalls einen gréReren Anpassungsdruck fir die
40 besonderdetroffenen Regionen an.

Themenbezogene Cluster und Netzwerke sind wichtig fiir die Regioveil sie die Zusammen-
arbeit zwischen den lokalen Akteuren intensivieren und somit die Resilienz einer Region erhohen.
Die Akteure kdnnen also gemeinsam auf automobile Trends reagieies Netzwerkanalyse in-
nerhalb der 4besonderdetroffenen Regioan zeigt, dass in Summe 224 Cluster und Netzwerke
sowie 130 Transferund Forschungseinheiten identifiziert werden konnéne Verteilung, die
Themen und die Reichweite der Netzwerke und Cluster variiert in erheblichem. Rag®nen

wie Stuttgart haben strke Netzwerke mit grol3er Reichweite, in denen Zukunftsthemen bearbei-
tet werden, wahrend Unternehmen in Regionen wie Northeim in Niedersachsen in geringem
Ausmald auf Netzwerke zuriickgreifen konnen.

Unternehmenin Deutschlandoositionieren sich schon heuts automobilen Chancenfelden

o]

In der Studiewerden ¢ unabhéngig von der Bedeutung der regionalen Automobilwirtsctaft
auch Regioneidentifiziert, in denen sich di&nternehmenmit den drei Chancenfeldern Elektri-
fizierung, Automatisierung und Vernetzungdehéaftigen.Bundesweitsind schon heute rund
125.000 Beschaéftigte in diesen zukunftstrachtigen Bereichen tatig, die meisten davon in der
Elektrifizierungles Antriebsstrang&twa 64.000)

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

In den nachsten Jahren erfolgen signifikante Neuinushen in Chancenfelder

o]
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Insgesamt werden in Deutschland in den néachsten Jahash aktuellem Kenntnisstand etwa

139 Milliarden Euro in automobile Chancenfelder investiert, allen vaiaichdie deutschen Au-
tomobilhersteller, die erhebliche Summen zur Géisng der Transformation aufwenden.

Neben den deutschen Herstellern bauen auch auslandische Firmen Kapazitaten in Chancenfel-
dern (etwa der Batteriezellenproduktion) in Deutschland auf. Mindestens 10 Milliarden Euro
werden auslandische Unternehmen lautk&indigungen in den n&chsten Jahren investieren, al-

len voran Tesla mit einem Volumen von rund 5,8 Milliarden Euro.
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Zentrale Faktoren fur eine erfolgreiche Transformation

Aus der Analyse der 4dm automobilen Wanddbesonders betroffene Regionen wurden mae
Faktorenfur eine erfolgreiche Transformatidn diesen Regioneabgeleitet die zum Teil mit den be-
stehenden und geplanten MaRnahmen des Bundes,aue des Zukunftsfonds Automobilindustrie,
bereits adressiert werde(BMWi, 2021)Funf Faktorenwerden flir besonders wesentlich erachtet:

a  Chancenfeldeidentifizieren und aktiv erschlieRem den néchsten Jahresr6ffnen sichin den
Chancenfelderrklektrifizierung, Automatisierung und VernetzugigplRe MarktpotenzialeBei
deren ErschiiRung kénnerUnternehmenin vielfaltiger Art und Weise gezielt unterstitzt wer-
den. Wichtige Rolla werden dabei Innovatiometzwerkeund Startup-Initiativen spielen. Bei-
deserhoht die Innovationsaktivitat und zwar im evolutionarenvie im radikalen Sinnddierbei
kénntenauch die Anstrengungen imit dem Wandel verbundeneRérderprogrammerg wie der
Nationalen Wasserstoffstrategie, der Initiativen zur Kinstlichen Intellig€hader zum Quan-
tencomputing¢ weiter gestarkt, die automobilen Aspekte herausgrbeitet und miteinander
verknupft werden Eine Intensivierung der Zusammenarbeit uebsWissenstransfergwischen
Wirtschaft und Wissenschaft wirde weitere Potenziale erschlieRen.

o Aus und Weiterbildung forcierenNicht nur fur die drei Chancenfelder, sondern auch fur andere
mit dem automobilen Wande&dinhergehende Technologien wie dem Leichtbau sind neue Kom-
petenzen erforderlichln enger Zusammenarbeit mit ddgnternehmen,Bildungstragern und
Hochschulenkdnnten neue Aus und Weiterbildungenentwickelt und Weiterbildungspro-
grammeunterstitzt werden die diese Kompetenzen adressierand damitzur Sicherung der
Zukunft der Automobilwirtschaft in Deutschlame@itragen.Sokonnten auch Perspektiverfir
Fachkrafteentwickelt werden die derzeit nochnn Bereich des konventionellen Antriebsstrangs
tatig sind

o Vernetzung und Kooperation starken, um voneinander und miteinander zu lethe(eson-
dersbetroffenen Regionen kénnten sich gezielt miteinander vernetzengamleinsam Projekte
initiieren, die Synergien versprechen. Dies kdnnten spezifische Kooperationsnetze zu verbinden-
den Innovationsthemen sein, BeBtacticeProjekte, die skaliert werden oder eine virtuelle For-
schungsplattform unter Beteiligung von Forschsingtituten. In jedem Falle ermdéglichen die
vorliegenden Ergebnisse ein Matching von Regionen und Unternehmen mit ahnlichen Herausfor-
derungen, wodurch Erfahrungen geteilt und Kréfte geblindelt eingesetzt werden kénnen.

o Spezifische MaBRnhahmédn den Regionemrarbeiten. Die 40 besonders betroffenen Regionen
sind im Prozess der automobilen Transformation unterschiedlich weit fortgeschiRegionen,
in denen Hersteller ansassig sind, stehen beispielsweisanderen Herausforderungen als Re-
gionen, die primawon kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) gepragt sind. Die vorliegende
Analyse ermoglicht die Identifikation spezifischer Potenziale in den einzelnen Regionstypen, die
auf unterschiedlich&tarkenbauenkdnnen Damit lassen sich geziekalinahmen zur erfolg-
reichen Weiteratwicklungder Regionen kreieren und umsetzéginméglicher Wegzur Erho-
Kdzy 3 RSNJ NBIA2y |t Sy wSaAf A SyEkzelentINB& (RA § A DN ¥R d2
an der erfolgreichen Idee der Exzellstnategiefur Universitaten orientiert. Problematisch beim
Wissenstransfer ist oftmaldie kurze Forderdauer, die zu abbrechenden Widsettsn fluhrt.
Stattdessen konnten ExzelleNetzwerkel&ngerfristigergefordert werdenwobei deren Erfolg
alle sieben Jahre evalutewird. Damit konnte eine Verstetigung der Wissensgenerierung und
des-transfers sichergestellt werde#@u besseren ErschlieRung dieser PotenzZkélientendamit
verschrankteCoaching-ormate(beispielsweisdransformationslotsergusgebaut odeneuent-
wickelt werden in denen die bessere Erschlielung von Auslandsméukiemie Identifizierung
neuer Geschaftsfeldarmnd-modelleadressiert werden konnten.

o Standortfaktoren verbesserivon einer Verbesserung der allgemeinen Standortfaktoren kdnnen
auch die @rt ansdssigen Unternehmen der Automobilwirtschaft profitigrémdem siederen
Transformation unterstiitzen. Leistungsféhige Standortfaktoren sind zugleich eine wesentliche
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Voraussetzung fur Neuansiedlungen. Wichtige Faktoren hierbeveifidgbare Flachs die Ver-
sorgung mit Fachkraften, Hochschulen, eine leistungsfahggtale Infrastruktur, eine adaquate
Verkehrainbindungund die Anbindung an InnovationsnetzZBiese Standortfaktoren stellen sich
vor allemin landlichen Regionealsvergleichsweise ungtinstig d@urch das aktuelle Aufleben
von Greenfieldnvestitionenwirden auch gezielte Ansiedlungsstrategiurch die Verbesse-
rungen der Standortvoraussetzungen aktiv unterstitzt.

Die Voraussetzungen fur eine erfolgreiche Transforrmat sind gegeben

In der Gesamtbetrachtung zeigen sich gute Ausgangsbedingungeméierfolgreiche Transforma-
tion der Automobilwirtschaft in Deutschlandvahrend noch rund 260.000 Beschéftigte in Bereichen
des verbrennungsmotorischen Antriebsstrangsgdtind, arbeiten schon heute rund 125.000 Beschaf-
tigte in den drei Chancenfeldern.

Die Dynamik in der Transformation ist sehr hoch, die Unternehmen investieren in erheblichem Aus-
malf3 inshesondere aucim die Weiterbildungihrer BeschéftigtenDas zeitigt olge, wie die Auswer-
tungen der Studie zu den Chancenfeldern und den Neuinvestitionen illustriécerallemdie deut-
schenOEMund groRen Automobilzuliefergrestalten die Transformation intensiv mit uimvestieren

hohe Summen in den automobilen Wandeobsitive Effektdei den Neuzulassungen von Elektrofahr-
zeugen sind die Folg8chon heuteangieren deutsch©EMwie Volkswagemnd Dainler weit oben

in den deutschen Zulassungsstatistikén Elektrofahrzeugeln Norwegenwo bereits mehrElektro-
fahrzeug als Verbrenner verkauft werdefiihrten Audi und Volkswagem Jahr 2020 die Zulassungs-
statistiken an

Gleichwohlbestehenweitere Herausforderungen fir 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 léandlichen Raumen haben in der
Regel geringere Freiheitsgrade ueidien groReren Anpassungsdruck auszuhalten. Mithilfe gezielter
Maflinahmerg, Ideen werden in der vorliegenden Studie diskutiedrscheint aber auch hier eine er-
folgreiche Gestaltung des automobilen Wandels mdglich.

1.2 Wichtge Ergebnisse, Abbildungen und Tabellen

Die vorliegende Studie setzt die regionale Verteilung der Unternehmen der Automobilwirtschaft in den
Fokusder UntersuchungSo gelingt es, bedeutende, betroffene umdder Transformation bereits vo-
rangeschritteneRegionen mit Blick auf den automobilen Wandel zu identifizieren und spezifische
Handlungsempfehlungetfiir die einzelnen Regionstypen zu formulier®abei werden sowohl abso-

lute als auch relative Grofzen bericksichtigt, um eine moglichst umfassende BegweiuRegionali-

tat sicherstellen zu kénnen.

So finde sichin absoluter Sicht ésonders von der Automobilwirtschaft gepragte RegioimeBaden
Wirttemberg, in Bayern, in Niedersachsen, in Nordriafestfalen und in Hesseln relativer Per-
spektivespieltdie Automobilwirtschafim Saarlandind in Bremereine wichtige Rolle 7,8 bzw. %Pro-
zent aller Erwerbstatigen arbeiten dort in Produktionsbereich®as entspricht rund 30.000 bzw.
16.500 Personen.

12 iw
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118 Regionen in Deutschland sind besonders von der Adgbilwirtschaft gepragt

118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschiabdildungl-1) sind besonders stark von
der Automobilwirtschaft gepragg dort arbeiten74 Prozent deproduktionsnahen Beschéftigtein
Deutschlangalso knapp 900.000 Menschen.

Diese 118 Regionen seheantseinem technologisch und regulatorisch getriebenen Wandel in der Au-
tomobilwirtschaft gegentber. In den letzten Jahren haben diese Regionen in der Regel in hohem Mal3e
von den produktiven und innovativen Unternehmen profitiddicht nur die Produktivitdtagin den
besonders von der Automobilwirtschaft gepragten Regiodeuntlich hdher(71.187Euro je Erwerbs
tatigen, Bundesdurchschnitt: 67.3@&Lro) auch die Arbeitslosenquoi®,2 Prozentfiel geringeraus

als im Bundesdurchschnitt (5Fozent).

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

o Gut 22 Prozent aller Beschéftigten im produktionsnaBereich sind in Unternehmeszw. Wer-
kent mit Fokus auf den konventionellen Verbrennungsmotor téaigbildungl-2). Das entspricht
rund 260.000 Personen. Ausgeldst dudie Klimaschutzziele in der EU §@@utralitat bis 2050,

a Gfarip p-Raket, Reduktion der GEmissionen neuer Pkw und leichter Nutzfahrzeuge auf null
in 2035) und in Deutschland (€Reutralitat bis 2045) planen immer mehr OEM den Ausstieg
aus der Prduktion von Autos mit Verbrennungsmotor, teilweise bereits vor 2030. Hierdurch
wird der Wandel in hohem Mal3e beschleunigt und die Anpassungs Innovationsaufgaben

der Zulieferunternehmen verdichten sich. In diesem Bereich wird es dementsprechend einen
Sellenabbau geben, der bereits aktuell stattfind#tv Consult et al., 2021; ifo Institut, 2021; IPE
Institut fur Politikevaluation GmbH et al., 2019)

o Wachstumschancen gibt es dagegen in den drei ChancenfeldelBlaldrifizierung, Automati-
sierung und Vernetzung. Auf die drei Felder entfallen zusammen 10,5 Prozent der produktions-
nahen BeschéftigterAbbildungl-2). Durch die Verbsserung der Rahmenbedingungen kénnen
Bestandsunternehmerstartupssowie ansiedlungswillige auslandische Unternehmen dabei un-
terstltzt werden, neue Produkte, Prozesse und Geschaftsmodelle in Deutschland zu entwickeln
und zu produzieren und den Strukturndel erfolgreich zu gestalteiille groReren 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 werde kdnnen, wiebeispielsweiselem Thermomanagement.

1In der vorliegenden Studie werden tiber 700 Werkedtevund gré3ten Automobilzulieferer einzeln nach ihren Tatigkeitsfeldern analysiert.
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Abbildung1-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Uberdurchschnittlicher Bedeuttdind 18 Regionen\NUT&3-Ebene**, Stand 2021
Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschaftigung in Prozent

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

Region
Wolfsburg
Ingolstadt

LK Dingolfindg.andau
Emden

LK Rastatt
Schweinfurt
LKGermersheim
Salzgitter
Eisenach**

LK Heilbronn

LK Kassel

LK Bdblingen
LK Erlangeidchstadt
Odenwaldkreis
Stuttgart
Donnersbergkreis
Regensburg
Landshut
Bamberg

Kreis Olpe

LK Zwickau
SaarpfalZreis
LK GroRGerau
LK Saarlouis

LK Reutlingen
LK Sémmerda
LK RhofGrabfeld
LK HaRberge
Coburg
Bodenseekreis
Ansbach

Vollstandige ListeieheTabelle4-2

@ Deutschland: 3,6 Prozent
LK = Landkreis

*enthalt Schatzungefsiehe Methodik 4.1)

Regionale Bedeutung der Automabilwirtschaft

(Produktion) in Deutschland 2021

Anteil der Beschéftigten in der Automobilwirtschaft an der
A Gasamtheschaftigung in Prozent

< 50 <75 W< wo WM< 150 M- 150

Wolfshurg
47,3

Salzgitter
219

LK Kassel
19,6
-

" “Eisenach
210

Schweinfurt
29,1

LK Erlangen-Héchstadt
18,1

Ingolstadt
46,7

B o
Odenwaldkreis
17,0
LK Germersheim

25,2

LK Heilbronn

20,6 LK Dingelfing-Landau

43,7
LK Rastatt
29,4

LK Boblingen Stuttgart
19,0 153

**Gebietsstand vor dem 01.07.202der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisengdionierten zum 01.07.202nit
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkr&igl(siveEisenach) auf etwa 9,5 Prozent
Quelle: eigene Darstellung
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Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs hater den Chancenfeldefren gréRten Anteian den pro-
duktionsnahen Beschéftigten der AutomobilwirtschafDeutschland. Dort arbeiten etwa 5,4 Prozent
der BeschaftigtenAbbildungl-2). Auf de Chancerélder der Automatisierung entfallen 3,6 und auf
die Vernetzung etwa 1,5 Prozent dektuell Beschaftigten.

Abbildung1-2: Verteilung der produktionsnahen Beschéftigten in Deutschland
Anteile in Prozent*Stand 2021

220 54 67,6
15
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m Konventionelle Antriebstechnim Elektrifizierung des AntriebsstrangsAutomatisierungl Vernetzungm Sonstige System

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

40 Regionernaben eine besonder@ragung durch die Verbrennertechnologie

In einem ersten Schritverden Unternehmerbzw. Werkeadentifiziert, die im Bereich der konventio-
nellen Antriebe tétig sind. Diese Unternehmen werden geografisch verortet, wodurblestihders
betroffene Regionendentifiziert werden kénnen, die in besonderem MafRe vom Wandel betroffen
sind Abbildungl-3). Die Unternehmemer Automobilwirtschafin dieserd0 Regionestehen furins-
gesamt 68 Milliardercuro BruttowertschopfungDas sind 2,3 Prozent der gesamten deutschen Brut-
towertschopfungAllein in diesen 4&reisen und kreisfreien Stadtarbeiten mit 139.500 Beschatftig-
ten 53 Prozent aller rund 260.000 Beschaftigtdie deutschlandweit Tatigkeiten entlang des traditio-
nellenAntriebsstrangs austiben.

Die Regionen mit den meisten vom Wandel betroffenen Beschéftigten, die gleichzeitig zu den bedeu-
tendsten Regionen fur die Automobilwirtschaft zéhlen, sind Stuttgart, der Regionalverband Saarbru-
cken und SchweinfuriVahrend Stuttgarmaf3geblich von DaimleBosch und Porschend Schwein-

furt von den groRen Automobilzulieferern ZF FriedrichshaBeschund Schaeffler gepragt sindgst

der Regionalverband Saarbriicken nicht von wenggefienUnternehmendominiert, sonderr(neben
Ford)von mehreren kleinerebzw. Tochterfirmen grof3erer Zuliefer&amit sind auch die Vorausset-
zungen fur den Wandeinterschiedlich ausgepragtvahrendgro3e Konzernetrategischsignifikante
Budgets in die Gestaltung der automobilen Transformation investidiegt der Fokus bdileineren
Unternehmenin der Regeleniger auf systematischer Forschung, Entwicklung und Innovddiest
wegen haben kleine Unternehmen gré3ere Schwierigkeiten, radikale Transformationen zu bewaltigen
Es gibzudem kéinereUnternehmeninsbesondere Zulieferedie ein kleinesProduktportfoliohaben

und vonwenigenKundenabhangigsind Verlieren diese Produkte im Markt an Bedeutwdgr wer-

den obsolet fallt es den Unternehmen in der Regel schwengfrandere Produkte umzulswenken.

2 Fur Details zu den einzelnen BereichimieKapitel3.2und 3.4.
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Abbildung1-3: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenh&it40 Regionen): Faktor 3 des Durchschnitts, Stand 2021
Anteil der Beschéftigten im Bereich dliionelle Antriebe an der Gesamtbeschéftigung in Prozent

Rang Ante" Region Besanders betroffene Regionen der
1 16,0 Schweinfurt m Automobilwirtschaft {Produkrion) in Deutschland
2 14,4 Salzgitter o g et e onele Antricbe
3 11,0 Bamberg e W2
4 10,7 Saarpfalzreis
5 8,7 LK Kassel
6 8,5 Donnersbergkreis
7 7,0 LK Rastatt
8 6,9 LK Sommerda
9 5,8 RVSaarbriicken
10 5,7 Brandenburg a. d. H.

11 5,5 LK Sidl. WeinstralRe
12 5,2 LK GroRserau

13 5,0 LK HaRberge

14 4,7 Landshut

15 4,6 LK Landsberg am Lech
16 4,3 LK Ambergsulzbach
17 4,1 LK Bamberg

18 3,8 Stuttgart

19 3,7 LK Neunkirchen 26
20 3,7 LKZwickau

21 3,6 LKCalw

22 3,5 Pforzheim

23 3,5 LK Aichaclrriedberg
24 3,5 Ingolstadt

25 3,3 LKHarz

26 3,0 Hohenlohekreis

27 3,0 LK Diepholz

28 2,9 LK Dingolfing.andau
29 2,8 LK Sonneberg

30 2,8 Markischer Kreis

31 2,8 Mannheim

32 2,7 LKRottweil

33 2,7 LK Ludwigsburg

34 2,7 Kreis Olpe

35 2,6 LK Heilbronn

36 2,6  RheinisckBerg. Kreis
37 2,6 Bodenseekreis

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

40 2,4 LK Oberallgau

@ Deutschland: 0,8 Prozent

LK = Landkrei®V = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle: eigene Darstellung

Die 40 besonders betroffenen Regionen zeichnen sich durch eine nochmals hdhere Produktivitat
(72.489Euro je Erwerbstétigen) als die Regionen mit einer hohen Bedgtiir die Automobilwirt-

schaft aus. Sie konnten in den vergangenen Jahren also noch starker von den ansassigen Unternehmen
profitieren. Die Arbeitslosenquote (5,1 Prozent) ist ebenfalls deutlicher geringer als im Bundesdurch-
schnitt.

Gleichwohl bestehen Uatschiede in den Regionstypen: Landliche, peripher gelebetreffene Re-
gionen verzeichnen eine ungunstigere Qualifikationsstruktur und geringere Patentaktivitéiten
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Relation zu Beschaftigungwéahrend Agglomerationen wie Ingolstadt oder Stuttgart saltedrah-
menbedingungen fur die Gestaltung des Wandeifweisen

Die 40 besondersbetroffenen Regionen sehen sich sehr unterschiedlichen Herausforderungen
gegenuber

Viele Standortvoraussetzung&iinnen von einzelnebnternehmemnicht beeinflusstverden, spielen
jedocheine mafigebliche Rolle fur die Wetthewerbsfahigkeit einer Region im nationalen und interna-
tionalen VergleichAspekte wieeine zukunftsfahige Infrastruktur, eine vielseitige Forschungsland-
schaft und ein wirtschaftsfreundlichesd stabiles soziales Umfekbwie die Linderung von Fachkraf-
teengpassensind entscheidendafir, denautomobilenWandel erfolgreich gestalten zu kénnen

o Bei Beurteilung der Standortvoraussetzungen der 40 besonders betroffenen Regionen fallt eine
grol3e Heterogeitét zwischen den einzelnen Regionen augigtungsfahige Standortfaktoren
sind auch eine wesentliche Voraussetzung fiir Neuansiedlungen. Die Studie zeigt eine Vielzahl
von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nachsten Jahren inGiemcenfelderrerfolgen
werden. Hier kdnnten sich die betfehen Regionen mit ihrer bestehenden Unternehmensstruk-
tur attraktiv positionieren und so zu einer weiteren Anreicherung der Wirtschaftsstruktur beitra-
gen.

Abbildungl-4). Wahrend einige Regionen wie Ingolstadt oder Stuttbaste Standortvoraussetzun-

gen in fast allen untersuchten Merkmalen (Forschung, Wirtschaft, Arbeitsmarkt, Soziales, Infrastruk-
tur) aufweisen sehen sich insbesdere landlich gelegene Regionen wie die Landkreise Altenkirchen
im Westerwald oder Northeim in Niedersachsen gréReren Anstrengungen bei der Bewaltigung der au-
tomobilen Transformation gegenuber.

DieVerbesserungler Standortvoraussetzungen ist aus zwee@riinderentscheidend fur die erfolg-
reiche Standortentwicklung:

a  Die ansassigen Unternehmeéer Automobilwirtschaft sehen sich schon hegiaem hohen In-
vestitionsbedarfgegeniber, um die digitale und 6kologische Transformation erfolgreich zu ge-
stalten. Hankiert werden missen diese einzelunternehmerischen Bemuhungen mit glnstigen
Rahmenbedingungen. Neben einer leistungsfahigen Verkehi Dateninfrastruktur gehéren
dazu beispielsweise auch die Ausbildung und Anzielgaeigneter Fachkraftpassende For-
schungsinstituteoder schlagkraftige Netzwerkdn denen die grol3en Aufgabeter Zukunftge-
meinsamangegangen werden kénnen.

o Leistungsfahige Standortfaktoren sind auch eine wesentliche Voraussetzung fir Neuansiedlun-
gen. Die Studie zeigt eine Vielzahl von signifikanten Neuinvestitionen, die in den nachsten Jahren
in denChancenfelderrerfolgen werden. Hier konnten sich die betieien Regionen mit ihrer
bestehenden Unternehmensstruktur attraktiv positionieren und so zu einer weiteren Anreiche-
rung der Wirtschaftsstruktur beitragen.
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Abbildung1-4: Standortvoraussetzungen der 4fiesondes betroffenen Regionen
Indikatoren aus den BereichdtorschungWirtschaft, ArbeitsmarktSozialesinfrastruktur (Rang der Region)

Rang Region

O~NO U~ WNPRE

©

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40

Ingolstadt
Stuttgart
Bamberg
Landshut
Bodenseekreis
Mannheim
Schweinfurt
LKHeilbronn

LK Dingolfing-andau
LK GroRGerau
LK Rottweil
Hohenlohekreis
LK Ludwigsburg
LK Rastatt

LK Oberallgéu
Pforzheim
SaarpfalZKreis
LK Bamberg

RV Saarbriicken

LK Landsberg am Lec

Salzgitter

LKCalw
Brandenburg ad. H.
LK Aichacfrriedberg
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70 Prozent der landlichen Raume (14 von 20 Regidnat®n besonders betroffenen Regionegigen
(eher) unterdurchschnittliche Standortvoraussetzung@ibbildungl-5). Die sechs landlichen Regio-

nen mit (eher) Uberdurchmittlichen Standortvoraussetzungen liegen ausschlieB3lich in Bayern und
BadenWadrttemberg. Die drei landlichen Regionen in Ostdeutschland haben alle (eher) unterdurch-

schnittliche Standortvoraussetzungen.

Dies zeigt die Notwendigkeit, einen Fokus bei dan&rtentwicklung auf die landlichen Raume zu
legen. Dies ist auch einzubetten in die Debatte zu gleichwertigen Lebensverhaltnissen und zu Urbani-

sierungstendenzen der letzten Jahre.
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Abbildung1-5: Standortvoraussetzungen nach Regionstypen
Anzahl der Regionen nach Regionstyp und Standortvoraussetzungen

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
m (eher) Uberdurchschnittlich (eher) unterdurchschnittlich
*verstadterte RAume: Agglomerationen, Kernstadte und hochverdichtete landliche Rgammé3Definition der IW Consult

(basierendauf Einwohnerzahind Einwohnerdicht
Quelle: eigene Darstellung

Die zehrbesonders betroffenerRegionen mitiberdurchschnittichen Standortvoraussetzungeste-

hen fur 9,2Prozent der Erwerbstéatigen und 15,4 Prozent der Wertschopfung der Automobilwirtschaft
in Deutschland. Die zehn Regioniit unterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungemeichen
einen Erwerbstatigenanteil voR,8 bzw. einen Wertschoépfungsanteil von 2,2 Prozetier werden

auch die massiven Produktivitatsunterschiede zwischen den Regionen deutlich. Wantenden

zehn Regionemit Uberdurchschnittlichen StandortvoraussetzungaebenRegionemmit mindestens
einem Standortder hochproduktiven OEM identifiziert werden kdnnen, ist kein OEM in den zehn Re-
gionen mitunterdurchschnittlichen Standortvoraussetzungemsassig.

Eine Analyse der Unternehmensmerkmale innerhalb der 40 Regionen zeigt, dass die Spat@weite
UnternehmensgroRenstruktur erheblich ist. Wahrend in Ingolstadt nur 38,9 Prozent der Beschéftigten
der Automobilwirtschaft in KMU tétig sind, sind es 84,8 Prozent im Landkreis Diepholz in Niedersach-
sen. Damit einher gehen unterschiedliche Produktigititeausn den RegionerWahrend groRere
Unternehmen in der Regel eine Uberdurchschnittliche Produktivitat erzielen, sind kleinere Unterneh-
men strukturbedingt im Nachteiletztere investieren inVerarbeitendenGewerbe in der Rey deut-

lich weniger in wisensbasiertes Kapitalvie etwa Patente sowie Forschung und EntwickIi(BgWi,

2019) Dieses hat jedoch eine vergleichsweise hohe Arbeitsproduktivitat. Zudem kénnen Unterneh-
men, die in der RegiogroRere Mengen produzierewon positiven Skaleneffekta profitieren. Das
sindGriinde daflrr, dass die Produktivitat in den zehasonders betroffenen Regionamit der gré3ten
KMUPragung beb8.035Euro je Erwerbstatigen liegt und darit.783Euro unter den zehRegionen

mit vergleichsweise vielen grof3eren Untehmen.

Die Unternehmen in den 40 besonders betroffenen Regionen legen im Durchschnitt einen Uberdurch-
schnittlich hohen Fokus auf Forschung und Entwicklung) (FuEDurchschnitt haben die Unterneh-
men in Relation zu den Erwerbstatigen doppelt so viel-FerSonal wieim Bundesdurchschnitt
(21versus9,9 Vollzeitdquivalente je 1.000 Erwerbstatigdy.der40 Regionen schneiden unterdurch-
schnittlich ab. Regionenievdie Landkreise GreGerau und Heilbronn sowie Ingolstadt liegen jedoch
sehr weit tber dem Bundesdurchschniftie Landkreise Neunkirchen, Ambesgilzbach und Dingol-
fing-Landauhabendie geringstenFuEAktivitaten

In den besonders betroffenen Regionendsdie Unternehmen tberdurchschnittlich patentaffin. Dort
werden mehr als dreimal so viele AutomotiRatente angemeldet wie im Bundesdurchsch(ii ver-
susb,5 Patente je 10.000 Beschéftigte am Wohnort). Der Anteil der Patente, die sich dem traditionell
Antriebsstrang zuordnen lassen, liegt mit eingrartel (24,1 Prozent) h6her als Bundesdurchschnitt
(22 Prozent). In sechs Regioneyt der Anteil sogar Uber 50 Prozent. Auf Bundesebene nimmt der
Anteil der konventionellen Patente in den letzterhdan kontinuierlich ab. Grund dafir ist eine ver-
starkte Patentaktivitdt im nichkonventionellen 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 signifikanté=orschungsleistungen im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs aufbringen.
Dies deutet ebenfalls groReren Anpassungsdruck an.

Eine Netzwerkanalyse innerhaler 40 besonders betroffeneRegioneridentifiziertfir den Themen-
bereichAutomobilbauin Summe220 Cluster und Netzwerkesowie 130 Transfeund Forschungsein-
heiten @Abbildungl-6). Mit einem Anteil von Gibe25 Prozentder identifiziertenQuster und Netzwerke

in Deutschlandst BaderWurttemberg das Bundesland mit der gré3ten Ansammlung, gefolgt von Nie-
dersachsen mil5Prozent, Bayern mit4 Prozent und Hessen mitl Prozent.Bei denClustern und
Netzwerkenhandelt es sichm Durchschnitimit 49 Prozentum Wissensund Kompetenznetzwerke
sowie mit I Prozentum Clusterinitiativen.

Abbildung1-6: Einrichtungen zur Vernetzung in Deutschland im Automobilbau
Regionale Verteilung der Cluster uNeétzwerke in Deutschland, Stand 2021

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

Quelle:eigene Darstellung

3 Der BegrifNetzwerkwird angewandt auf Formen des unternehmerischen Zusammenschlusses (Unternehmensnetzwerke, Industriecluster)
oder auch auf Mischformen in regionalen uedioneniberscheitenden Férdernetzwerke.B.ein landesweites Netzwerk tbernimmt die
landesweite Koordination und Moderation der relevanten regionalen Cluster bzw. iGiiisteen zusammen mit weiteren Partnern, wie
z.B.Standortagenturen, Messegesellschaften ofi@nsfereinrichtungen, zur Erh6hung der SynergieeffelgteMinisterium fur Wirtschaft,

Arbeit und Wohnungsbau Bad#&vilrttemberg 2018).

Cluster(Clusterinitiativen o. a. Innovationscluster) sind geografische Konzentrationen von miteinander verbUimtermeihhmen und Insti-

tutionen in verwandten Branchen oder Technologien, die sich durch gemeinsame Austauschbeziehungen und Aktivitatereerfttaety ein

rerer) Wertschopfungskette(n) ergéanz@gl. Porter, 1998rognos AG, 2008
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Uber ein Viertelder Cluster und Netzwerksind durch ein zertifiziertes Management gekennzeichnet
undsichern sich damifie gegenseitigéJnterstiitzung undlen Technologietransfennter den Mitglie-

dern zu Fur eine erfolgreiche Bearbeitung von zukunftstrachtigen Themen ist eine ausgewogene Be-
teiligung von unterschiedlichen Kompetenzen entlang der technologischen Wertschoépfungskette in
Verbindung mit einem professionelle@Glustermanagemeneinem Cross Clustering und Internationa-
lisierung vorteilhaf(Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Bad#&firttemberg, 2018;
BMWi, 2015, 2020b)nnerhalb der einzelnen Bundeslander ist die durchschnittliche Aufteilung von
OEM, KMU, Forschungseinrichtungen etc. recht ausgew@dsildungl-7).

Abbildung1-7: Regionale Akteure in deRlustern und Netzwerken nach Bundeslandern
Prozentuale Verteilunder Akteure in den Bundesléandern, Stand 2021

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

Die Analyse zeigt, dass in den Regionen im Noethem eine regionale Auspragung der Cluster und
Netzwerke vorhanden ist, wahrend sich im Siiden die Cluster und Netzelsgkiandes und bundes-
weit ausdehnen, speziell in groRen Stadten wiB.ZStuttgart.

Fur eine Bewertung der Ausgangslage mit Blick auf die Zukunft der fokussierten Regionen ist ein Ab-
gleich mit Schlusselbereichen usidchnologien(BMBF, 2018)otwendig Die Analyse der betrachte-

ten Regionen zeigt, dass es eine breite Facherung der Themen Uber alle Bundeslander hinweg gibt. Die
Kernthemen, mit denen sich die ermittelten Cluster und Netzwerke beschaftigen, sind zu 22 Prozent
Informationstechnologie, 19 Premt Werkstoffe, 17 Prozent Elektromobilitdt) ProzentMaschinen

und Anlagenbau sowi8 Prozent Energieg Prozent Logistik und Prozent Umwelttechnik.

Die Betrachtung debbesondersbetroffenen Regionen lasst erkennen, dass in den Stadten die Dichte
aller Akteurein Bezug zur Flache wesentlich hoher ist als inlderdkeisen Damit werdenin Regio-

nen mit einer hohen Dichte der personliche Austausch und die Zusammeraulgriind unmittelba-

ren Vertrauensaufbaus erleichtetyrbane Strukturen bietem der Regel zudem eine grofere Vielfalt

an Qualifikationen, insbesondere auwtit Blick auf fir die Chancenfelder Automatisierung und Ver-
netzungwichtigenKompetenzprofile. Starkere Vernetzungen und Kooperationen zwischen den unter-
schiedlichen Regionstypenikiten dementsprechend Teil der Losung s€mst alleder 40 besonders
betroffenen Regionen weisen keine groRe Anzahl an regional verorteten Clustern oder Netzwerken
aus, die Regionen kdnnen aber auf jeweils eine groRe Anzahl an{aagedundesweiten lAstern
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und Netzwerken zugreifen. Die erweiterten Zugriffsmoglichkeiten auf lafimleglesweite oder inter-
nationale Cluster und Netzwerke ist fur alle Regionen nahezu gleich. Durch die immer umfangreichere
Digitalisierungbesonders getrieben von dé€ovid19-Pandemie, wird di@eteiligung arlandes und
bundesweiten Clustern und Netzwerken vereinfacht

Bei den Clustern und Netzwerken handelt es sich fast ausschlie3lich um langfristig angelegte Wissens
und Kooperationsvernetzungen, die eine offene Zugangsmaglichkeit haben und durch eine eigenstan-
dige Organisation betrieben werdeBie Aufteilung der Mitlieder in denverfigbarenClusten und
Netzwerken ist durchschnittlich mit einem Anteil von drei VierteMU, Gro3unternehmen und OEM
sowiefast einem Viertel Universitdten/Hochschulen oder Forschungseinrigetuausgewogen.

Unternehmenin Deutschlandoositionieren sich schon heuts automobilen Chancenfelden

Analog zu den besonders betroffenen Regionen werden Regidleatifiziert, in denen sich beson-
ders vieldJnternehmermit den Chancenfelderder Elektrifizierung, Automatisierungid Vernetzung
beschaftigen. Insgesamt sind schon heute rti@8.000Beschaftigte in diesen zukunftstrachtigen Be-
reichen tétig, die meisten davon in der Elektrifizieregva 64.000).

Besonders hoch liegen die Beschéftigtenanteile in der Elektrifizienuvayerischen und badewrt-
tembergischen Kreisen und Stadterabpellel-1). Doch auch in einzelnen Regionen Thiringens und
Sachsens gibt es bereits signifikante Beschéaftigungsariederegionen mit den meistdeschaftig-

ten in den drei Chancenfeldern sind die Stadte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei
Regioren arbeiten 17,2 Prozent aller 125.0B@schéftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert
werden konnteng also schon heute rund 21.500 Beschéftigte in den Bereichen Elektrifizierung, der
Automatisierung oder der Vernetzung von Fahrzeugen, die in ciirAditohochburgen téatig sind.

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,14 Proze@Gedamtbeschaftigteim den drei Chan-

cenfeldern tatig und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt. Diese 34 Regionen vereinen
72.000 und damit knapp 58 Protealler identifizierten Beschaftigten in den Chancenfeldern.

22 iw
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Tabellel-1: Automobile Chancenfelder in Deutschland
TopRegionen, Anteile der Beschéftigten in Prozent*, Stand 2021

Automobile davon davon davon
Rang Region BL Chancenfelder Elektrifizierung  Automatisierung Vernetzung

1 Ingolstadt BY 8,47 2,53 3,41 2,53
2 Wolfsburg NI 6,34 0,11 3,11 3,12
3  Bodenseekreis BW 4,65 2,32 2,32 0,01
4 Landshut BY 4,63 4,62 0,00 0,00
5 LK Rastatt BW 4,37 1,56 2,81 0,00
6 LK Oberallgau BY 4,33 2,19 2,13 0,00
7 LK Dingolfing_andau 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 RhofGrabfeld BY 2,39 2,00 0,21 0,19
14  Hohenlohekreis BW 2,22 2,14 0,08 0,00
15 LK DarmstadDieburg 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 SchwarzwaldBaarKr. BW 1,49 0,38 0,60 0,50
25 LK Kitzingen BY 1,48 1,48 0,00 0,00
26 Eifelkreis Bitburd’rim 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 SaarpfalzKreis SL 1,30 0,95 0,29 0,07
31 Oberbergischer Kreis NwW 1,30 0,44 0,44 0,41
32 Bamberg BY 1,22 1,22 0,00 0,00
33 LK DonatRies BY 1,20 0,01 1,19 0,00
34  Stuttgart BW 1,14 1,11 0,02 0,01

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

Fett gedruckte Regionen gehdren zu déhbesonders betroffenen RegionglK = Landkreis
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle:eigeneZusammenstellung

In den nachsten Jahren erfolgen signifikante Neuinvestitionen in Chancenfelder

Zudemwurden die wichtigsten Neuinvestitionen identifiziert, die zum Produktionsaufbau in den Chan-
cenfeldern in den nachsten Jahren fuhréxbbildungl-8). Neben Tesla im bnaenburgischen Grin-

heide gibt es weitere signifikante Neuansiedlungen wie SVOLT im saarlandischen Uberherrn oder CATL
im thiringischen Arnstadt in Deutschland. Auch deutsche Unternehmen wie die BASF im brandenbur-
gischen Schwarzheide oder Porsche zusammieiCastomcells im badewurttembergischen Tibin-

gen planen den Aufbau von Batteriezellproduktionen oder Komponenten dafiir und investieren damit

in die Chancenfelder.

Fur noch nicht alle Investitionsvorhaben sind Volumina veroffentlicht. Insgesamt sinduabeaktu-
ellen Zeitpunktbis zu139 Milliarden Euro inverschiedenen Regionen Deutschlands gepl&ne
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Zeitraume fir die Investitionen variieren, sie werden sich aber Uber mehrere Jahre erstrecken. Allein
die Planungsund Bauzeiten zeigen bei Projektereviliesla oder CATL, dass zwischen Projektbeginn
und Produktion in der Regel mindestens drei Jahre vergehen. Ein Grof3teil der gesamten Investitions-
summe vorbis zul39 Milliarden Euro entfallt jedoch auf deutsche bzw. in Deutschland ans&3Eilye

So haben ke diese Hersteller kirzlich groRe Investitionspakte angekindigt, um ihre Werke fiir eine
grof3skalierte Produktion von Elektroautos vorzubereiten. Diese Investitionspakte kénnen jedoch nicht
immer ltickenlos audlie einzelnen Werkaler OEMaufgeteilt werder? Deswegen ist davon auszuge-

hen, dass sich die Investitionen bei den meisBEMnoch auf mehr Standorte verteilen als in der
Karte abgebildet werden kénnen.

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

Die Investitionen, die in Ostdeutschland getatigt werden, haben das PotedigaBedeutung der
neuen Bundeslander fir die Automobilwirtedt signifikant zu steigern. So wiirden im Landkreis ©der
Spree fast 20 Prozent der Gesamtbeschaftigung in der Automobilwirtschaft arbeiten, wenn wie geplant
12.000 Beschétftigte in der ersten Ausbaustufe in der Gigafactory eingestellt werden. Heuteslage di
Region im bundesweiten Vergleich damit auf Rang 11. Langfristig konnte der Landkreis mit bis zu
40.000 neuen Arbeitsplatzen in der Gigafactory in diedreprstof3en.

4 Es ist zudem mdglich, dass Te#e khvestitionen auch in auslandische Weidke deutscherOEMflieBen Detailliertere Angaben werden
durch die Hersteller in der Regel nicht gemabletails sind Kapitdl.5zu entnehmen.
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Abbildung1-8: Neuinvestitionen in Chancenfelder
Investitionsvolumen Anzahl neuer Arbeitsplatzeltand 2021

. Farasis (Bitterfeld-Wolfen) Microvast (Ludwigsfelde) Tesla (Grlinheide)
Volk: d. 9 Standort:
20 Mrdl oo (mind. 9 Standorte) || &30 o, Euro (2.000) 50 Mio. Euro (250) 5,8 Mrd. Ero {12.000)
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Fraunhofer + Partner (Mlnster) = F‘: ?&SL_(S?waﬁguzj!e)
700 Mio. Euro (150) ’ <, b 20 2’; uro
bis 2025 B a
. - Rock Tech (Guben)
Marelli (K&In) - Ny 470 Mio. Euro
nb. (220) 3 ab 2024
ab 2021
Bosch (Dresden)
Ford (Kéln) 1 Mrd. Euro (700)
etwa 830 Mio. Euro & \ b ab 2021
ab 2023 ) ¢
J Infineon (Dresden)
Stellantis (Kaiserslautern) A bis zu 2,4 Mrd. Euro (100)

b, (2.000) ab 2021

b 2025
a v g} Globalfoundries (Dresden)

etwa 470 Mio. Euro (250)

SVOLT (2 Standorte) ab 2021
bis zu 2 Mrd. Euro (550)
ab 2022/23 Blackstone (Débeln)
g 40 Mio. Euro
Valmet Automotive (Kirchardt) < ab 2021
n.b. (160) X
ab 2022 -” CATL (AFHStEdt)
bis zu 1,8 Mrd. Euro (2.000)
ab 2022
Daimler (Stuttgart und weitere)
40 Mrd. Euro Opel (Riisselsheim)
bis 2030 n.b. (300)
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Leclanché/Eneris (Willstatt) i
48 Mio. Euro BMW (mindestens 4 Standorte)
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bis 2024
Porsche (Stuttgart und weitere) Roth International (Wernberg-Kéblitz) Audi (Ingolstadt und weitere)
15 Mrd. Euro 10 Mio. Euro 17 Mrd. Euro
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n. b. =nicht bekannt

Die Investitionerder OEM die bereits in Deutschland tétig sind, werdaafarbiger Kasterhervorgenoben.Bei denmeis-
tenist davon auszugehen, dass sich die Investitionemaakfr Standorte verteilen, algegional zugeordnet unth der Karte
abgebildet werden kdnnerks ist zudem mdglich, dass Teile der Investitionen auch in ausléndische Werke déiediv
Genauere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht gemacht.

Quelle:eigene Recherche und Darstellung

Gegenuberstellung von Risikand Chancenfeldern eroffnet regionsspezifische Analysen

Die umfassende Analyse der 40 durch den automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen hat
gezeigt, wie unterschiedlich weit diese Regionen in der Transformation fortgeschritten sind. Dies er-
moglicht die Identifikation der fiir eine erfolgreiche Transfiation wichtigen Handlungsfelder und
notwendigen MalRnahmen. Vor allem in den noch nicht weit im Transformationsprozess fortgeschrit-
tenen Regionen kdnnte durch einen Fokus auf die Verstarkung von Standortfaktoren, Wissenstransfer,
Innovationsimpulse und stdgkraftige Netzwerke ein Umfeld etabliert werdemithilfe dessen die
bisherigen soziobkonomischen Vorteile durch die Pradsenz der Automabilwirtschaft auch zukinftig auf-
recht erhalten werden konnen.
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Wahrend andere Studien sich auf die Risiken konzentrienehArbeitsplatzverluste im konventionel-

len Bereich prognostizieren, wird in der vorliegenden Studie zudem gezeigt, wo Chancenfelder beste-
hen und dass Deutschland dort durchaus Stéarken vorweisen kann. Schon heute sind im Vergleich zu
den 260.000 Beschadtien im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs 125.000 Beschaftigte in
Chancenfeldern tétig. Diese Felder haben hohes Potenzialwachstum, wie auch die Analysen zu den
Zukunftsinvestitionen zeigedassich in den nachsten Jahren auf die Beschaftiguisgvatkenwird.

Abbildung1-9: Fortschritt im Transformationsprozess
Anteile in Prozerit, Farben reprasentieren Kategorien des Fortschritts im Transformationspr&essl 2021
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Beschéftigungsanteil Chancenfelder in Prozent

e hoch eeher hoch © eher niedrig e niedrig

Der Fortschritt im Transforntiansprozess wird umsbhoher bewertet je mehr sich die Beschéaftigung zugunsten der Chan-
cenfelder verschiebiDie GroRe der Blase reprasentiert den Absolutbetrag der DifferenBeschéftigungsanteilen in
Chancenfeldern und am klassischen Antriebsstiaminer RegionJe gréR3er die Blase desto groRer der Absolutbeag.
Fortschritt im Transformationsprozess wird als hoch eingestuft, wenéaté deBeschéfigtenin Chancenfelderiiber der
Zahl der Beschéftigten am klassischen Antriebsstrang Daggestrichelte schwarze Linie reprasentiert gleiche Anteile am
klassischen Antriebsstrang sowie in Chancenfelddeyt eine Region oberhalb dieser Linie istBleschéaftigung mit Bezug
zumklassischen Antriebsstrang héher als in den Chancenfeldern dimegRegion unterhalb der Lini die Beschaftigung

in Chancenfeldern grof3erenthalt Schatzungen (siehe Methodik 3.1

Quelle:eigene Darstellung

Auch in den vom automobilen Wandel besonders betroffenen Regionen sind Unternehmen zu finden,

die sichin den Chancenfeldern betatigeAlfbildungl-9). Etwa 46.000 Beschaftigte sind innerhalb der

40 Regionen in Chancenfeldern téatig. Diese missen 8@500Beschaftigteim Bereich des konven-
GA2yStfSy I'yiNRSoadaldNry3da Ay RASASY wS3IAzySy 3AS
abschatzen zu kénnen.

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

In der vorliegenden Studie wurde eine neue Methode der Mikroda&aalyse eingesetzt, die di
Identifizierung einzelner Unternehmen und damit granulare Berechnungen zulasst. Auf Basi
Unternehmensdatenbank, die alle rund 3,5 Millionen Unternehmen in Deutschland beinh
wurden die Unternehmen mit Produktionsfokus Gber Webcrawling selektiattggaoreferenziert,
die in der Automobilwirtschaft tatig sind. Uber Recherchen wurden rund 700 Werke deDEdt
und mehr als 100 groRRten Zulieferer in Deutschland georeferenziert, einer Branche zuge
und die aktuelle Beschaftigtenzahl sowie das kéitgprofil erganzt. Die Ergdnzungen der Ta
keitsprofile erfordern Schéatzungen, wenn in einem Weekspielsweis€el atigkeiten in allen dre
Chancenfeldern stattfinden, die aber in aller Regel nicht beschaftigtenscharf ausgewiesen w

Damit entstand e Datenbank, die ein umfassendes Bild der Tatigkeiten in der Automobi
schaft in regionaler Perspektive widerspiegelt. Die Daten wurden umfénglich validiert, inden
Gegenprufung mit offentlichen Statistiken, anderen Stud{#PE Institut fir Politikevaluatiof
GmbH et al.2019) extensiven manuellen Webrecherchen sowie verschiedensten regiorj
Automotive-Cluser-Managern in Deutschland stattfand.

Die Recherchen wurden im Frihjahr 2q3tand 2021abgeschlosserin der Regel beziehen siq
die ermittelten Beschaftigenzahlen auf das Jahr 202Die aktuelle Dynamik in der Automobilwir
schaft ist allerdings erheioh. Aufgrund der transformatorischen Prozesse sind im Bereikote

ventionellen Verbrennungsmotors Werksschliel3ungen, Beschéaftigungsabbau und Unternet
zusammenschlisse an der Tagesordnung, wahrend in den Chancenfeldern massiv Besclh
erhdht undneue Werke aufgebaut werden. Der laufende Prozess kann in unserer-§tetie-

trachtung nur unzureichend abgebildet werdexichtsdestowenigeerscheint es sehr wertvoll
die hier vorgenommengrundsétzliche Bestandsaufnahme der Automobilwirtschaft arffadm
der Transformation als Basislinie setzen um so die zukinftigen Veranderungen besser eing
nen und bewerten zu kdnnen.

Weitere Details zur Methodik sind Kapitell zu entnehmen.
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2 EInordnung

Die automobile Transformation hin zu Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzumggumatie-
gende Anpassungen in der deutschen AutomobilwirtschaftFoye. Einerseits kommen diejenigen
Unternehmen unter Druck, die Teile und Komponenten des konventionédmennungsmotorpro-
duzieren weil diese in den nachsten Jahrstark an Bedeutung verlieremerden. Andererseits ent-
stehen signifikante Chancen inrdaeuen Markta, weil sichdort erhebliche Potenziale entfalten.

Waéhrend sich bestehendstandorte wandelmuissen, um den neuen Anforderungen gerecht zu wer-
den, werdenneue Standortegegriindetc 2 F (i Y I R Na oI y,Svié dié BeiSpiele desla in
Brandenburg oder CATL in Thiringen zeig¢ieraus ergeben siclegionaleAnpassungsnotwendig-
keiten fir vom Wandel betroffene Regionen, in denen sich viele Unternehmen auf die Verbrenner-
technologie konzentriert haberaber auch regionale Chancéir neue Stadorte mit hoher Wert-
schopfungn den neuaufwachsenden Bereichen.

Als Reaktion auf den strukturellen Wandhelt die Bundesregierung die Konzertierte Aktion Mobilitat
(KAM) ins Leben gerufelm Rahmen von bishesechsSpitzengespréachen wird in diesen Runden eru-
iert, wie die Mobilitdt der Zukunft gestaltaind den strukturellen Herausforderungen der Automobil-
wirtschaft begegnetverden kannZudem hat das Bundesministerium fir Wirtschaft und Endrgie
Jahr 202@en Transformationsdialog Automobilindusttiea. mit Vertretern der Wirtschaft, der Lan-
der und Regionen und der Gewerkschaften durchgefiihrt. DiesecSiudte als Begleitforschung zum
Transformationsdialog Automobilindustrie ausgeschrieben.

Ziel der Studie ist ebedeutende und besonders von der Transformation betroffene Automobilregio-
nen in Deutschland zu identifizieren. Dabei sollen Regionsmerkmale identifiziert und Chancen heraus-
gearbeitet werdenZum vertieften Verstandnis der regionalBragungDeutschlands arch die Auto-
mobilwirtschaft wird im vorliegenden GutachteimeUnternehmensverortung auf Mikroebene durch-
gefuhrt. Hierdurchwird gezeigt, welche Regioneme weit tiberdurchschnittliche Pragung aufweisen

und wie diese Pragungusgestaltet ist; in Richtung Risiko Regionsprofil mikonventionellean An-

trieb), ChancenRegionsprofimit Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzuwgler neutraer
EntwicklungRegionsprofil mit sonstigen Komponenten wie Fahrwerk, Karosserie, Licht, Interieur oder
Exterieu).

Mit dieser Analyse lassen sich granulare Aussagen uber die Verfasstheit der Regionen treffen und re-

gionsspezifische Handlungsempfehlungen ableiten. Diese sollen dabei helfen, die Transformation in
den Regionen erfolgreich zu gestalten.
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3 Grundlagen des
automobilen Wandels

3.1 Effekte durch ein&erscharfung der Umweltregulierung

Die EU hatlas Ziel ausgegeben, bis 2050,@€utral sein zu wollenm Dezember 202@vurde eine
Verscharfung des GQiels bis 203Beschlossenim Vergleich zu 19%bllen Treibhausgaggssionen
inder Europaischen Union um mindestens 55 Progesenkt werdenBis zu diesem Zeitpunkt lautete
die Vereinbarung, dass eine Reduktion um 40 Prozent bis 2030 realisiert waitse Deutschland
hatim Zuge dessen im Juni 2021 das novelli&iimaschutzgesetzerabschiedet, das GMeutralitat

bis 2045 vorsiehtBis 2030 sollen di@reibhausgasaissionen um 65 Prozent im Vergleich zu 1990
gesenkt werdenBislang lag dieser Wert bei 55 Prozddie Emisionenim Verkehrssektoin Deutsch-
land sollenbis 2030 auf 85 Millionen Tonnen £g&@senkt werden (gegeniib&63 Millionen Tonnen
CQim Jahr1990. Gegeniber dem Jahr 198ftspricht das einer Minderung um rund 88ozent.

5| & -far-€ piimapaket deEUKommission vom 14.07.2021 sieht fiir den Verkehrssektor europa-
weit bis 205Cine Senkung déffreibhausgasemissioném Verkehrssektoum 90 Prozenim Vergleich

zu 1990vor. Dies solli. a. durch eine Anpassung der gEmissionsgrenzen von Autos ugide Einbe-
ziehung der Kraftstéé fir den StralRenverkehr in das europaische Emissionshandelssystem erreicht
werden(Europaische Kommission, 2021b)

Die vorgeschlagenen Anderungen d@® Emissionsgrenzewon Autossind erheblich 5 | & -far-C A
p p-Klimapaket der Elieht vor, dasslie durchschnittlicher@hrlichen Emissionen vddeuwagerab
203055 Prozentgeringer um ab 2035 dann 100 Prozegeringerseinmissen(Europaische Kommis-
sion, 2021a)Verbrennungsmotoren werden deshalb in der EU einen schweren Stand h&oditen

die beschleunigten Ziele der EU zur-@lButraliltat auch andere (Industrid)éander zu weitergehen-
den MalRnahmen motiviererkdnnten Verbrennungsmotoren in gut zehn Jahren lglinderheit bei

den Neuzulassungen gehdrdPrognosen gehen davon aus, dass 20@0nochein Drittelder Leicht-
fahrzeuge mitkonventionellem Verbrennungsmotaglobal zugelassen werdeflW Consult et al.,
2021)

Die Regulierung aeCQ-Emissionemer Fahrzeugerfolgt schon seit 2015ber Flottengrenzwertdr
die Neuzulassungeer Hersteller Von 2015 bis 2019 galt ein Flottengrenzwert vI30Gramm

5 Eine Weiternutzung von Verbrennungsmotoireih.eichtfahrzeugeanter Verwendung voBFuelsin Europavéretheoretisch denkbar. Sie
setzt aber eine Anderung der derzeitigen uiegung der Emissionsmessung voraus. Derzeit wird hier nicht zwischen der Herstellungsart
der verwendeten Kraftstoffe differenziert. Zudemscheint aus aktueller Perspektidie Nutzung von-Euelsim grof3en MaRRstabin-
wahrscheinlichEFuels sind aktuetloch nicht marktreifind deutlich teurer alStrom oder Wasserstoéils Energietragexveil sieunter
Berlcksichtigung des Herstellungsprozesses geringerdenergieeffizienaufweisen(vgl. beispielsweiségora Verkehrswende, 2019;
Umweltbundesamt, 2090Zudemmussen H-uelsmit erneuerbaren Energien hergestellt werdeim CQ-Neutralitdtzu erreichenDies
erscheint aber vor 203froRmafstablichnrealistisciUeckerdt et al., 2091In kleinerem Maf3stab ist es dennoch mdglich, ddasels
auchbei Leichtfahrzeugen eingesetzt werden. So investiert beispielsweise Porsche gemeinsam mit Siemens Energyeéfseioe E
duktion in Chil¢Porsche, 2020Andere Automobilhersteller stoppen dagegen die Weiterentwickhneg Verbrennungsmotorem\(di,
2021h. Vorteilhaft fur Bruels ist didNutzung @r bestehenda Infrastruktur beispielsweis&ankstellenVDA, 201Y. Dies gilt insbeson-
dere fiir Markte aufBerhalb der Industrielandier,denenin den néchsten Jahreroraussichtlich éin flachendeckendeStromladenetz
aufgebaut wird
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CQ/Kilometernach dem alten NEFPrifverfahren. Dieser Grenzwert wurde fir das Jahr 2020 auf
95 GrammCQ/ Kilometerfur 95Prozent der Neuzulassungen jedes Herstellers verscharft. Die emissi-
onsstarksten Frozent der Neuzulassungen wurden dabei nicht auf den Flottengrenzwert angerech-
net. Fur die Jaler2021 bis 2024 gilt da@5-GrammZielim Durchschitt fiir die gesamte Flotte eines
Herstellers.

Von 2025 bis 2029 sollteor der Verscharfung der Klimaschutzzielee C@-Minderung von 13°ro-
zent und ab 2030 eine G®linderung von 37,%rozent erreicht werderNach den neuen Vorschlagen
ist nun ab2030eine Minderung der C&Flottengrenzwerteum 55 Prozent und bis 28 eine Minde-
rung um 100 Prozent geplafEuropaische Kommission, 2021Bgi leichten Nutzfahrzeugen soll der
Flottengrenzwert bis 2030 um 50 Prozent statt um 31 Prozent sinken und dann bis 20i3allshen
100 Prozentariickgehen.

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

Bei Uberschreitung des Flottengrenzwertes werden Strafzahlungen je verkaufteraeEg und
Gramm Uberschreitung fallig. 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 (ZLEXero and bw Emission Vehicleg)also Batterie
und Brennstoffzellenfahrzeuge sowie PlngHybride mit einem C&Ausstol? von weniger als
50 Gramm C@Kilometer¢ erhalten noch bis 2023 sogenannte Supercredits. Sie werden mit ei-
nem héheren Gewichtungsfaktor in d@Q-Flottenwerten der Pkw eines Herstellers berticksich-
tigt. Sie senken damit den gBlottenwert eines Herstellers tberproportional.

a  Ab 2025 wird dieses Anreizsystem geandert. Es gilt dann auch fiir Nutzfahrzeuge. Es werden al-
lerdings Schwellenwerte eingdftt, ab denen die ZLEV erleichternd zur Zielerreichung angerech-
net werden kdnnen. Ab 2025 liegt der Wert beilf®zent und erhdht sich auf 3%ozent (Pkw)
und 30Prozent (leichte Nutzfahrzeuge). Nur fur die ZLEVidige Anteile an den Neuzulassun-
gen anes Herstellers Uberschreiten, kbnnen sie als Erleichterung auf den Flottenwert angerech-
net werden.

o Okolnnovationen mit C@Einsparpotenzial kénnen bis maximal 7 GrammyKi@meter auf den
Flottenverbrauch angerechnet werden, wenn sie sich im Testlietrieht auf den Verbrauch
auswirken. Beispiele sind Solardéacher, Abgaswéarmerickgewinnung od&chEiDwerfer.

o Es gelten Ausnahmeregelungen fur kleine Hersteller. Solche mit Neuzulassungszahlen bis
1.000Fahrzeuge pro Jahr sind von der Regulierung ausgerem. Hersteller mit 1.000 bis
10.000 Neuzulassungen pro Jahr vereinbaren mit deK&tdmission individuelle Ziele. Herstel-
ler mit 10.000 bis 300.000 Neuzulassungen pro Jahr bekommen eigeiMi@i@rungsziele.

o Pooling ermdglicht es verschiedenen Herstellggemeinsam das Ziel des Flottengrenzwertes zu
erreichen.

8 NEFZ, Neuer Europaischer Fahrzykiuseit 1992giiltiges Testverfahren fiiie Erstzulssung von Neufahrzeugen
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Die Regulierung des @AusstoRes der Fahrzeugflotte Gber den Flottengrenzwert fir Neufahrzeuge
wirkt sich erst mit Zeitverzogerung auf den Flottenverbrauch aus. Erst etwa funfriatirdem ein
Flottengrenzwert fiir Neufahrzeuge gilt, werden rundP@zent der Fahrleistung mit Fahrzeugen er-
bracht, die den Grenzwert einhaltdBMU, 2020)

Durch die zukinftigen Anpassungen des-B8asstoRegrfolgen Rickwirkungen auf die Beschéftigung

im Bereich dekonventionellen Antriebie Herstellung eines konventionellen Antriebsstrangs ist zu
rund 70 Prozent beschaftigungsintensiver als die Herstellung des Antriebsstrangs fir Elektrofahrzeuge
(Fraunhofer IAO, 2020a)

EineStudiedes ifolnstituts prognostiziet deshallje nachDurchdringung des Marktesit Elektrofahr-
zeugenRickgange von 180.0@s 220.000 Besdftigten (ifo Institut, 2021)alleine bis 20252030
geht die Studie von 215.000 bis 29M0@etroffenen Beschaftigten auBer Anteil von Elektroautos
muss dabei umso hdher sein,gehwachedie jahrlicheReduktion des CLAusstoRes von herkdmm-
lichen Verbrennungsmotoren ausfalDie altersbedingte Fluktuation kénneur einen Teil des Riick-
gangsabfedern Da die Studi@och das37,5ProzentMinderungsziel bis 2030 fur Fahrzeugflotten ver-
wendet, sind digrognostizierterBeschéaftigungsriickgéndés 2030eher als untere Grenze zu verste-
hen. Miteiner C@Minderung von 55 Prozemiir Fahrzeugflotterdirfte die Methodik der Studiet®r-
kere Ruckgénge der Beschéftigung errechnen.

Das Fraunhofer IAO gehtémem Updateseiner ELAB 2.0 Studigas das 5®rozentMinderungsziel
fur die gesamtenTreibhausgasmissionender EU(1990 bis 2030¥yerwendet,von einem Rickgang
zwischen90.000 undrund 120.000 Beschaftigteim Bereich des traditionellen Antriebsstranigs

2030aus(Fraunhofer IAO, 2020H)ie Spannweite ergibt sich austerschiedlicherAnteilenvon rein

elektrisch angetriebenen Fahrzeug@&® bzw.88 Prozent) und Hybridfahrzeugen (@6w. 12Prozent)
an den Neuwagemm Jahr 2030

Eine weitereStudieschatzt dass sowohl in der Automobilindustrie als auch im Automobilhandel und
Aftermarket bis 2040 jeweils bis zu 300.000 Arbeitsplatze geféhrdet @RE Institut fir
Politikevaluation GmbH et al., 201®jeAutoren nutzen verschiedene Szenarien, um unterschiedliche
politische Vorgaben und technologische Entwicklungesimulieren.Das Referenzszenario geht da-
von aus, dass di€Q-Enissionen einer Pky#lotte bis 2030 um 37,5 Prozent gegeniiber 2020 zurlick-
gehen misserDie aktuelle EbVorgabe sieht bereits eine Minderung um 55 Prozent(izoiropaische
Kommission, 2021b)Bereitsin diesem Szenario prognostizieren die Autoren eif&rlust von
130.000 Arbeitsplatzen in der Automobilindustriad einen Verlust von 250.000 Arbgittzen im
Automobilhandel und Aftermarkdtis 2040 Im Szenario der verstarkten Elektrifizierung wdias Er-
reichen der C@Flottengrenzwerte bereits friher erzielDie Arbeitsplatzverluste erhdhen sich auf
170.000 (Automobilindustrie) ung60.000 (Autorobilhandel und Aftermarket)in diesem Szenario
wird von einer starkeren politischen Férderung der Elektromobilitdt gedpmn, aber nicht explizit
von verscharften C@Flottengrenzwerten, wie sikirzlich beschlossen wurdeBie Arbeitsplatzver-
luste kbnnen alsounter Umstanderhoher ausfallenDie grof3ten Arbeitsplatzverlustgerden in der
Studie errechnet, wensich im Progressivszenario nicht nur eine verstarkte Elektrifizierung, sondern
auch eine verstarkte Automatisierundgrchsetzt Fahrzeuge mit héheren Automatisierungsstufen sind
also frihemarktreifals im ReferenzszenariDie Verluste belaufen sich la&utoren auf 300.00@\r-
beitsplatze(Automobilindustrie) und 310.008rbeitsplatzeAutomobilhandel und Aftermarket.

Die BostorConsulting Group geht davon aus, dd&sAnzahl deArbeitsplatze in der Automobilwirt-
schaft bis 203K&onstantbleiben kann(BCG und Agora Verkehrswende, 202l Autoren rechnen
jedochim Zuge der Elektrifizierung des Antriebsstramgserheblichen Verschiebungen zwischen den
beteiligten Industriezweigernter den Automobilherstellerrantriebsstrangabhdngigen Zulieferern
sowie in der Instandhaltungjnd Arbeitsplatzverluste zu erwarterzuwachse kdnnteantriebsstrang
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unabhangige Zulieferesowie angrenzende Wirtschaftszwei(gwa Energieinfrastrukturgrwarten.
Dadurchergebensichauch regionale Verschiebungehriir grol3e Teile der Beschéftigtishder Schu-
lungsbedarf zudem sehr hocBamit die automobile Transformation gelingt udeé Prognoserein-
treffen konnen fordern die Autoren vortunternehmen und Politik rechtzeitig MaRhahmenezgrei-
fen. Dazu zahlen Qualifizierung, RahmenbedingungendiadJnterstitzungson betroffenen Regio-
en.

>

3.2 Technologische Trends

Die Elektrifizierungund die Digitalisierung der Fahrzeuge sind zwei Megatrends, die in der Branche
einen tiefgehenden und grundlegenden Strukturwandel ausgeldst haben, der heute am Ateflaing
und in den n&chsten 20 bis 30 Jahren die Automobilbranche pragen wird.

Diese Megatrends werden die Fahrzeuge in den néchsten Jahren sehr stark verandern. Es gibt Teile,
die vollig entfallen, und solche, die neu hinzukomni&hbbildung3-1).

Abbildung3-1: Uberblick tiber den automobilen Wandel nach Systemen und Referenzfahr-

Fahrzeugkonzepte

Komponenten

Veranderungen der Systeme bis 2030

zeugen
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Entfallt
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Entfallt
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Modifiziert
Modifiziert Modifiziert Modifiziert Modifiziert Entfallt Modifiziert
Modifiziet  Modifiziet  Modifiziert ~ Modifiziert/  Modifiziert/  Modifiziert/

Entfallt Entfallt Entfallt
n.v. n.v. n.v. n.v. n.v. “

ICE (konventionelleverbrennungsmotor)Mild-HEV Yerbrennungsmotomit Elektrounterstiitzung)HEV (Hybridantrieb)
REX (Range ExtendeBEV (batterieelektrischfFCV (Brennstoffzelle)
Quelle:eigene Darstellungraunhofer IAQ2021

Vor diesem Hintergrundlonzentriert sichdie Studieauf dreider wichtigstenThemen éeser grundle-
gendenTransformation:

a  Wechsel von konventionellen zu elektrifizierten Fahrzeugen
o Automatisierung der Fahrzeuge
o Vernetzung der Fahrzeuge

Dieser Abschnitt gibt einen kurzen Uberblick (iber einige Diefr@in und technologische Grundlagen.

2
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Fahrzeugelektrifizierung

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

o Geringe Elektrifizierunddei Fahrzeuge mit konventionellen Verbrennungsmotor (ICE), wobei
dazu auch die MiltHybrid und MicroHybridFahrzeuge (HEV) zahjetominiert der Verbren-
nungsmotorDer MildHybrid zeichnet sich durch ein-4®lt-Bordnetz und einen Startergenera-
tor aus, welber einer klein dimensionierten-laschine entspricht und die Aufgaben einer tra-
ditionellen Lichtmaschine mit Gbernimmt.

o Mittlere Elektrifizierung Fahrzeuge mit einem Filybrid oder Plugin-HybridAntrieb greifen
zwar auchaufeinen konventionellen Aniebsstrangzuriick habenaber zuséatzlich einen starken
elektrischen Antriebsstrang mit einer TraktionsbatteBeim PHEV wirdn Gegensatz zuifaull
Hybrideine gréRere Batterie verbaut, die durch AnschlieRen an das Stromnetz aufgaladen
Dadurchlasen sich wesentlich langere Streckeein elektrisch zurticklegen.

o Volle ElektrifizierungHierzu gehdren ditterieelektrische Fahrzeuge (BEV), die ausschlie3lich
durch einen Elektromotor angetrieben werdemd Brennstoffzellenfahrzewg(FCV), die mit
komprimiertem Wasserstoff angetrieben werden, der im Fahrzeug in elektrische Energie umge-
wandelt wird

Durch die Elektrifizierunder Fahrzeugéindern sich nicht nur die direkt betroffenen Systerbei-
spielsweisadurch den Wegfall de¥erbrennungsmotas oder der Abgasanlage, sondern die gesamte
Fahrzeugarchitektur verandert sidlektromotoren benétigen weniger Platz, wodurtdue Moglich-
keiten bei den anderen Komponenten entfaltet werden.

Fahrzeugautomatisierung

Bei derFahrzeugautomatisierung geht es in der Endstufe um das fahrerlose vollautomatisierte Fahren
(Abbildung3-2). Davor gibt es vier andetufen die von der Ubernahme eialner Assistenzfunktio-

nen (Stufe 1) bis zu automatisiertem Fahren in bestimmten Anwendungsfatigie4) reichen. Heute

ist Stufe3 schon technisch mdglich und wird eingesetzt. Bei diesem hochautomatisierten Fahren muss
der Fahrer nicht mehr dauerhaft da&ahrzeug tGberwachen, sondern nur noch in bestimmten Situati-
onen eingreifen.

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

o Umfelderfassungz(B.Ultraschall, Radarsysteme, Kamera, Long Distanca;&ydteme)

a  Datenverarbeitung (CPU, FlexRa@ANBus, LINBusSchnittstellenSoftware fir DaterFusion/
-Interpretation)

o Aktorik €.B. Elektronische Stabilitdtskontrolle ESC, Elektronisches Gaspedal, Elektromechani-
sche Bremse, Elektrische Lenkunterstiitzung)

a  Ortung (ligitale Karten, GPS/GLONASS/Galewpfanger)
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Abbildung3-2: Stufen des automatisierten Fahrens

Fahrer fuhrt
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Quelle:Fraunhofer IAO und Horvath & Partn¢2916)auf Basis einer Definition des VDA

Fahrzeugvernetzung

Bei einem vernetzten Fahrzeug (Connected @andelt es sich um ein Fahrzeug, dah mittels der
entsprechenden Hardind Softwardiberinternetbasierte Verbindungen mit seineUmfeldvernetzt

Bei diesen Vernetzungen kénnen Informationen gesendet und empfangen wétdeilo und Haag,
2017; Johanning und Mildner, 2B). Der notwendige Verbindungsaufbau kann durch verschiedene

Systeme organisiert werden.

o EmbeddedDie komplette Software und Hardware inklusive der -Blafte, die flr einen Verbin-
dungsaufbau notwendig ist, sind im Fahrzeug verbaut und die Interr@hding ist nicht von
Peripheriegeraten abhangig. Diese Losung eignet sich aufgrund ihrer Zuverlassigkeit vor allem fir
AAOKSNKSAGaNBt SOIyiS {SNBAOS&asz 6AS 0SAALIASE

o Tethered TetheredSysteme entsprechen im Wesentlichéen Embeddeesystemen. Zum Ver-
bindungsaufbau wird jedoch die SliKarte auf dem mobilen Endgerat des Fahrzeugnutzers ver-

wendet.

a o

Bei der Vernetzung entstehen neue Méarkte in den Bereichen:
o Kommunikationssysteme

o Multimedia und Fahrerinformationssysteme
o  Connected Cabervices
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3.3 Produktiors- und Nachfragedaterungen

Ein Trend in der deutschen Automobilindustriarendie in den letzten JahreriicklaufigenStiickzah-
lenund Anteile bei der Inlandsproduktion:

a  Automobilhersteller in Deutschlangroduzierten im Jahr 2D weltweit 13,3 Millionen Einhei-
ten. Im Vorkrisenjahr 2019 lag die Produktion noch bei 16 Millionen Einhditedahr des Pro-
duktionshéhepunktes 2017 waren es 168/8lionen Fahrzeuge.

o Die Produkibn der Herstellem Deutschlandhat sich besser entwickelt als weltweiten Durch-
schnitt Der Index (2015 100) lag 2019 bei 108, weltweit aber nur bei 108, Der deutsche
Marktanteil ist daher leicht gestiegen. In der Hauptsache liegt das am Ab<aiimalm Krisen-
jahr 2020 ist der Index auf 88 gesunken, weltweit jedoch sogar auf 83,7.

Gleichzeitig ist aber eine sehr starke Strukturverschiebung von der Inleunrdsuslandsproduktion zu
beobachtenDie deutschen Hersteller produzieralso immer nehr Fahrzeuge in ihren auslandischen
Werken.Im Jahr 2015 lag der Inlandsanteil noch bei $¥dzent, 2@0 waren es nunoch 26,4 Pro-
zent. Die Inlandsproduktion ist sogar gefallen. Im Jahr 2015 wurdevibighen Fahrzeuge von Her-
stellern in Deutschlangroduziert, 2019 waren es nur 4Millionen und 2020 nur noch 3,5 Millionen
Einheiten Bereits im Jahr 2018inddasrund 18Prozent weniger als noch 2015.

Insgesamt zeigen diese Daten einen eindeutigen Trend zur Internationalisggudgutschen Auto-
moabilproduktion.

Tabelle3-1: 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) 57 57 5,6 51 47 3,5
Deutschland (Ausland) 9,4 10,1 10,8 11,2 11,4 9,8
Inland an GesambD
in Prozent 37,7 36,3 34,3 31,5 29,1 26,4
Entwicklung seit 2015
Welt 100,0 104,6 106,4 105,9 100,5 83,7
Deutschland 100,0 104,6 108,8 107,5 105,9 88,0
Deutschland (Inland) 100,0 100,7 98,9 89,7 81,7 61,6
Deutschland (Ausland) 100,0 106,9 114,8 118,2 120,6 104,0

Inland:Produktion in inlandischen WerkgAusland: ProduktioneutscherHersteller in auslandischen Werken
Quellen:VDA (2020) OICA(2021) eigene Berechnungen

Neben dem Trend zur verstarkten Auslandsproduktion hat in Deutschland die Transformation der Au-
tomobilindustrie auch bei den Zassungen nach Antriebsarten begonnen. Das zeigen die Zulassungen
fur Pkw in Deutschland ébelle3-2):

o Insgesamt sind die Zulassungen im Jahr 2020 ricklaufig. Dider@hnilassungen ist 2020 gegen-
Uber dem Vorjahr um 19,Rrozent gefallen. Dafiir waren inshesondere die Cof®aademie,
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aber auch die nachlassende weltweite Autokonjunktur und Schwierigkeiten durch die Umstel-

lung auf den WLTPrifzyklus im Jahr 2018 veramrtlich.

o Gleichzeitig ist aber ein Wandel hin zu elektrifizierten Antrieben zu beobadhtdmzeuge mit
Hybridantrieb(+120,6Prozent im Vergleich zum Vorjaharreichten einen Anteil von 18Hro-
zent aller Neuzulassungemarunter die Plugn-Hybride ¢342,1Prozen) einen Anteil von
6,9 Prozent Batterieelektrische PK\(#206,8Prozenj wieseneinen Anteil von &, Prozentaus.

Dieser Trend wird von den deutschen Herstellern getrieben. Ihr Anteil der Elekttd?lugin-Hybrid
Fahrzeugean den Zulassungein Deutschland ist voB,8 Prozent (2019) auf4l7 Prozent (2020) ge-
stiegen, bei einem gesamten Marktanteil felektroe und Plugin-HybridFahrzeugeron 136 Prozent.
Fur 2021 liegen Zulassungszahien Januabis Juli vorln diesem Zeitraurstieg der Anteil der deut-
schen Hersteller weitestark anauf 23,8 Prozen({Elektro:10,2Prozent Plugin-Hybrid: 13,6°rozen}.
Der Marktanteil liegt bei 22,6 Prozetilektro: 10,7 Prozent; Plig-Hybrid: 11,9 Prozent)

Tabelle3-2: NeuzulassungeiiPkw)nach Antriebsarten in Deutschland
Anzahl in 1.000 Einheiten, Anteile in Prozent

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

Anzahl

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

Elektro(BEV) 1,8 6,7 +4,9 PF 10,7
Plugin-Hybrid 1,3 6,9 +5,6 PF 11,9
Summe 3.1 136 +10,5 PF 22,6

PP = Prozentpunkte
Quellen KBA(2021) eigene Berechnungen

Bereits von Januar bis Juli wurden im Jahr 2@21175.000 rein batterieelektrisch betrieberFahr-
zeuge(BEV)n Deutschland zugelassend damt nur etwa 20.000 weniger als im gesamten Jahr 2020.
Auf deutsche Hersteller efitllt davonetwa die Halfte mit rund87.000 Fahrzeuge Rechnet man
Skodaund Seat (Wlkswagen AG) sowie Mini (BMW Group) dasteigt die Anzahl auf 104.000 Fahr-
zeuge Auf Volkswageentfallt der GrofR3teil der Neuzulassungenit rund 42.000FahrzeugenDas ent-
spricht 12,8 Prozent aller neu zugelassenen Volksw&gémzeuge Darauf folgen Bimler (rund
19.000) und Tesla (14.00@uch Hyundai und Renault konntgweilsetwa 14.000 Fahrzeuge zulas-
sen.

Insgesamt liegt deAnteil derreinen ElektrofahrzeugéBEV)an den Neuzulassungen in Deutschland
von Januar bis Juli 2021 bei 10,7 Pro£2620: 6,7)Bei den deutschen Herstellern liegt der Anteil bei
10,2 Prozent (2020: 5,4Ynter auslandischen Herstellern liegt der Anwgdohoher (11,1 Prozent).
Lasst marmesla aul3en vor, sinkt der Anteil auslandischer Hersteller auf 9,4 Prozent.
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Tabelle3-3: Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen nach Hersteller
Anzahl von neu zugelassenen Fahrzeu@aw)mit Elektroantrieb (BEV) in Deutschland, Jaqdali 2021

Anzahl Neuzulassunger

Anteil BEVan allenNeuzu-

Rang (BEV) Hersteller lassungen in Prozetit
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 15
28 2 MAN 0,5

1.470 SonstigeHersteller 22,4
174.180 Insgesamt 10,7
87.256 Deutsche Hersteller 10,2
85.454 AusBndischeHersteller 11,1
71.197 Ausl Hersteller ohne Tesl 9,4

*Daimler:Mercedeg(5.452)und Smar{(13.514)

**des jeweiligen Herstellers

Quelle:KBA(2021) eigene Berechnungen
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3.4 Definition Automobilwirtschaft

Im Rahmen der vorliegenden Stuaved die Automobilwirtschafin regionaler Perspektive analysiert.
Die genannten Trends fuhren zeiner hohen Dynamik in der Automobilwirtschafterstens passen
sichdie Unternehmenanden Wandel an und gestaltehn durchZusammenschliisaend Werksprio-
risierungenbzgl.des Auf und Abbaus von Beschéaftigungweitensaber auch durch einéebendige
Startup-Landschaftin derneue Geschaftsmodelle entwickelt werdavit einer aktuellenAnalyse de
Status quowelche Teilbereiche der Automobilwirtscharft welchen Regionen Deutschlands bedeu-
tend sind,wird eine Basislinie gezogen, von der diesEntwicklungler ndchsten Jahreeurteilt wer-
den kann.

Dabei sind zwei Perspektiven von besonderem Interesse:

o Thematische Perspektiv®ie Herstellung des tradithellen Verbrennungsmotors und die Ent-
wicklung dessen wird in den nachsten Jahren massiv zurlickgehen. Dafiir werden die Chancen-
felder der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung in hohem MalRe wachsen. Bis 2040
werden voraussichtlich bis zu 88 Protaller globalen nezugelasseneRkwbatterieelektrisch
betrieben(IW Consult et al., 2021pamit wandelt sich auch die Zusammensetzung der Automo-
bilwirtschaft, in der die Herstellung moTeilen und Komponenten des traditionellen Verbren-
nungsmotors eine hohBedeutung innehatten.

o Regionale Perspektiv®urch die fundamentalen Anderungen innerhalb der Automobilwirtschaft
wird sich auch die Bedeutungsarchitektur der einzelnen Regionen in Deutschland verschieben.
Wahrendbeispielsweis@ler Landkreis OdeBpree iBrandenburg aktuell nicht als automobilge-
pragter Standort auffallt, wird sich dies durch tieetriebnahme des TesM/erksin Griinheide
massiv andernDurch den dynamischen Wandel der Wirtschaftsstruktur der Kleinstadt Griin-
heidewird sich die soziotkonoischeLagevor Ortwandeln.Gleichzeitigverden Werke, in de-
nen Teile und Komponenten fur den traditionellen Antrieb hergestellt werderkleinert oder
geschlossen, wodurch ehemalichtigeRegionen an Bedeutung verlierkénnen

Die Automobilwirtschaft umfasst rungl26 Millionen Erwerbstéatige Darunter fallen di€Erwerbstéti-
gen, die in derHerstellungdes Autos eingebunden sind und dieverbstatigendie Sales, Aftermar-
ket- und anderenDienstleistungaktivititen nachgehennd damit indirekter Verbindung zuAutomo-
bilwirtschaftstehen(Abbildung3-3).

Mit Individualdaten kénnen prazisere Aussagen zur Bedeutung des automobilen Wandels ved der
gionalen Betroffenheit gemacht werden. Zum Einsatz kommt ein Kaleidoskop an Quellen,-die mit
einander verschrankt und harmonisiert werden. Als Basis dient die Unternehmensdatenbank von
beDirect, einem Tochterunternehmen von Creditreform und BertelsmBimse Datenbank beinhaltet

eine Vollerhebung aller rund 3,5 Millionen Unternehmen in Deutschland. Die Kontaktdaten der Unter-
nehmen werden nach Mdoglichkeit erganzt um ihre Branche, die Mitarbeiterzahl und einige weitere
Informationen wie das Grindungsdaitu
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Abbildung3-3: Erwerbstétigein der Automobilwirtschaft in Deutschland
AbsoluteAnzahl(direkter, indirekta und katalytische Effekt) 2020
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1.000.000 (WZ29) .0
B 6980 i‘.ée
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. i 130.478
500.000 130.47
540.320 :
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250,000 % € 97944
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43481 —
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o e
S:’? Handel mit Kraftwagen
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Gummi und Kunststoffwaren
Metallerzeugung undbearbeitung
Metallerzeugnisse

Maschinenbau
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Sonstige Wirtschaftszweidaie z. B.Wach und Sicherheitsdienstleistungen, LageiMérwaltung

.
0@0

und Fihrung von Unternehmen)

3.262814 Erwerbstatigeinsgesamt

Quelle:eigere Berechnungemund Darstellung

Aus dieser Grundgesamtheit wurden alle Unternehmen identifiziertyelevant fur die Automobil-
produktion sind gieheAbbildung3-4). Dabei wurden zwei Teilmengen gebildet: Die erste Teilmenge
(direkter und indirekter Effekt) beinhaltetla Unternehmen im Produktionsbereich, also im Verarbei-
tenden Gewerbe. Diese Unternehmen wurden Uber die Unternehmensdatenbank identifiziert und
georeferenziert. Zur ersten Teilmenge zéhlen auch produktionsorientierte Zulieferer in IBienst
tungsbereicken. Die zweite Teilmenge beinhaltet Salesid AftersalesUnternehmen im Dienst
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leistungsbereich (katalytischer Effekt). Hier sind Erwerbstatigenangaben adiwalZtellerebene der
Ausgangspunktir diebendtigtenkleinteiligen BrancheKDreisteller)liegen keine amtlichen Zahlen

zu Erwerbstatigen oder Wertschopfuagf Kreisebengor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis von
Zahlen(sozialversicherungspflichtignd geringfligig Beschaftigteder Bundesagentur fir Arbeit her-
geleitet.Die regionale Verteilug geschieht anhand von Mikrodaten. Die Aufteilung ermdéglicht die Dif-
ferenzierungen zwischen Produktion, produktionsorientierten Diensten, Sales und Aftersales und wr-
digt den Umstand, dass insbesondere im Bereich der Produktion raumliche Clusterundgntecn
nehmen im Rahmen von Produktionsverbiinden und engen Zulieferbeziehungen auftreten, wahrend
Handel, Reparaturwerkstatten und Dienstleistungen deutlich homogener im Raum verteilt sind.

In der Regel werden die Zulieferbranchen Uber die Ifputput-Tabelen (I0T) der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnungen (VGR) ermit{¢RE Institut fiir Politikevaluation GmbH et al., 201%er

die darin enthaltenen Lieferverflechtungen zwischen allen Giterklassen kann anteilig berechnet wer-
den, wie stark die Branchenverflechtungen sind. So kann ermittelt werden, wie viel Wertschépfung
beispielsweise vom Maschinenbau an die Herstellungkmaftwagen und Kraftwagenteilegeliefert

wird. Diese Anteile werdeder Automobilwirtschaft zugerechnet. Allerdings sind diese Informationen
nur fur Deutschland und nicht in disaggregierter Form verfugbar. Die Lieferverflechtungen auf Kreis-
ebene weichervon der Durchschnittsbetrachtung ab.

Abbildung3-4: Zusammensetzung der Automobilwirtschaft

Automobilwirtschaft

Produktion und Salesund After-Sales
produktionsorientierte Dienste

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

Zulieferern

OEM = Original Equipment Manufacturer
Direkte Zuordnung von Branchen mit 1Bfbzent, anteilige Zuordnung von £fdirern Gber I0FAnteile.
Quelle:eigeneDarstellung

Dieproduktionsnaherunternehmen lassen sich in feinere Kategoaefteilen, die fiir die vorliegende
Studie relevant sind. Fir diese Aufteilung wurden weit Gber 100 Teile und Komponenten vier Katego-
rien zugeordnet.

o Konventioneller AntriebZum konventionellen Antrieb gehdren primar die Bereiche\dabren-
nungsmotorsdes Getriebes und der Abgasanlage. Darunter fallen Komponenten wie Ventile und
Zylinder, Kupplungen und Walzlager o@talysatoren und Schalldampfer. Die Begriffe konven-
tioneller Antrieb und traditioneller Antrieb werden als Synonyme verwerndlet diese Kategorie
entfallen 22 Prozent der produktionsnahen Beschaftigiinbildung3-5).

o Elektrifizierung Die Elektrifizierung bendétigt viele neue Teile und Komponenten wie Batteriezel-
len oder die Leistungselektronik, aber auch modifizierte Teilebeigpielsweisém Bereich des
Thermomanagments.Die Elektrifizierung umfasst etwa 5,4 Prozent der Beschéftigten.
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o Automatisierung Der Weg zum automatisierten Fahren wird mit dem Einsatz unterschiedlicher
Komponenten beschritten. So verzichtet Tesla auf Radarsensoren, sondern setzt vollstéindig a
Kameras. Deutsche Automobilhersteller halten Radarsensoren fir unerlasslich. Daneben sind
beispielsweisauch Aktoren wichtig fir das automatisierte Fahren. Zudem kommt Software in
umfassender Art und Weise zum Einsatz, um mdglichst viel Fahrzeugdatéerbesserung der
Systeme nutzen zu kénneDem Bereich der Automatisierung konnten 3,6 Prozent der Beschaf-
tigten zugeordnet werden.

a  Vernetzung Kommunikationsund Multimediasystemeentwickeln sich zu Schlisselsystemen im
Auto. In der Regel werden digsgeme Uber das Smartphone des Nutzers gesteuert. Die wich-
tigsten Komponenten sind hier softwarebasiditie Beschaftigten im Bereich der Vernetzung
machen mit 1,5 Prozent die kleinste Gruppe der Beschéftigten aus.

Uber die Definition von Wortwolken innestb dieser unterschiedlichen Bereiche und die Suche dieser
Begriffe auf den Webseiten aller Unternehmen in Deutschland, konnten die Unternehmen identifiziert
werden, die indie Herstellung dieser Teile und Komponenten involviert sind. Insgesamt konnten so
von den rund 44.000 Standorten der Unternehmen mit Herstellungstétigkeiten in der Automobilwirt-
schaft etwal3.000Standorte ganz oder teilweise in den vier genannten Bereichen verortet werden.
Die restlichen Standorte der Unternehmen in der Automobilwiredt konzentrieren sich ausschliel3-
lich auf die sonstigen Systeme, die nicht direkt vom automobilen Wandel betroffen sindeapeels-
weiseFahrwerk und Karosserie, Exterieur und Interieur oder LAahftdie sonstigen Systeme entfallen
67,7Prozent deproduktionsnahen Beschéftigten.

Abbildung3-5: Verteilung der produktionsnahen Beschéftigten in Deutschland
Anteile in ProzentfStand 2021

22,0 5,4 I 67,6
15
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
m Konventionelle Antriebstechnik m Elektrifizierung des Antriebsstrangs
Automatisierung B Vernetzung

Sonstige Systeme

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle:eigeneDarstellung

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

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

a  Erstens wurden die Werke der OE®Iriginal Equipment Manufacturerler Top100-Zulieferer
und weiterer groRer dlieferer mit mehreren Produktionsstéatten in Deutschland tGber manuelle
Webrecherchen ermittelt, regional zugeordnet und nach Mdéglichkeit um Beschaftigtenzahlen er-
ganzt.
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o Zweitens wurden alle Unternehmen mit mehr als 100 Beschéftigten manuell Gberprifig ob s
wirklich in der Automobilwirtschaft und damit wertschopfend an der Herstellung eines Autos
tatig sind. Hierfir wurden die Webseiten der Unternehmen nach ihren Tatigkeitsfeldern ausge-
wertet. Im Rahmen dieser Arbeit konnten die Unternehmen auch den obearmten finf Be-
reichen zugeordnet werden. Es wurden dementsprechend mehrere Tausend Webseiten gepriift.
Die Unternehmen mit mehr als 100 Beschaftigten stehen laut Unternehmensregister 28 WZ
fur 95Prozent der Beschaftigten und ®8ozent der Umsatze iDeutschlandStatistisches Bun-
desamt, 2020d)Diese Verhaltnisse kdnnen mit den Individualdaten nahezu exakt abgebildet
werdenc die Unternehmen im WZ 29 mit mehr als 100 Beschaftigten reprasentiernca@nt
aller Beschatftigten.

o Die Urternehmen mit weniger als 100 Beschaftigten flieRen nach dem gangigen statistischen
Ansatz in die Berechnungen mit ein: Die Unternehmen im WZ 29 mit der vollstdndigen Beschaf-
tigungsangabe, die Unternehmen in den Zulieferbranchen und mit jeweiligem Litfirder
Branche gemessen an den l@&rflechtungen.

Durch die regionalen Zuordnungen entstehen auf Kreisebene in einigen Regionen deutliche Unter-
schiede bei der Bewertung der Automobilwirtschaft im Vergleich zur 6ffentlichen Stalisthceis
Olpein NordrheinWestfalensindbeispielsweis@ach offiziellen Zahleder Bundesagentur fir Arbeit
2.217 Beschaftigte im WZ 29 ta(Bundesagentur fur Arbeit, 2021€)araus ergibt sich, dass sich etwa

2,8 Prozentder Erwerbstéatigerder Automobilwitschaft im Kreis Olpeuordnen lassen. Unternehmen

wie Kirchhoff Automotive oder Muhr und Bender (Mubea) werden dieser Vorgehensweisdler-
dingsnicht beriicksichtigt, weil diese nicht dem WZ 29, sondern anderen Branchen zugeordnet sind
(Kirchhoff undMubea: WZ 25). Beide Unternehmen missédreraufgrund ihre Produktprogramne
vollstdndig dem Automailsektor zugeordnet werden. Werden die betroffenen Unternehnireder
Automobilwirtschaft inOlpe komplett (und nicht nur die Unternehmen des WZ 2@rlicksichtigt,

steigt die Bedeutunger Automobilwirtschaft im Kreis Olégnifikant an

Neben der praziseren regionalen Zuordnung hat die individualdatenorientierte Vorgehensweise einen
weiteren bedeutenden Vorteil: Diese Daten finden Eingang in die regiot@leind verbessern damit

die Berechnung der regionalen Impacts. Durch die Identifizierung der zuliefernden Unternehmen je
Kreis kdnnen die regionalen Anteile variiert werden.
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4 Die Automobilwirtschaft in
Deutschland und seinen
Regionen

Die Automobilwirschaft hat fur viele Regionen in Deutschland eine herausgehobene Bedeltiing.
einer neuen Methode auf Mikrodatenebemeurde ermittelt, welche Regionen besondexan der Au-
tomobilwirtschaft gepragtsind. Auf dieser Basis konntedlie bedeutenden Regionedanach unter-
sucht werden, in welcheRegionenbesonders viele Unternehmeneile und Komponenten fur den
traditionellen Antriebsstrandnerstellen um regionale Betroffenheien festzustellen.Dabei wurden
ebenfalls Unternehmen in Chandeidern identifiziert,um die regionale Diversifizierung innerhalb der
Automobilwirtschaft darstellen zu kénnemie Analyse erfolgschwerpunktmaligauf Ebene der
401Kreise und kreisfreien Stadte (NUF-Ebene.

4.1 Methoden zur Nutzung von Individualdaten

Die Nutzung von Individualdaten auf Mikroebditeer die beDirectnternehmensdatenbankrmog-
licht eine tiefe Detailanalyse deutscher Regiortéauptsachlich auginf Griinden werdemliese Daten
und nicht die Daten auf der NU'BEbene (Ebene der Kreise ukiisfreien Stadte) der offentlichen
Statistikverwendet:

a  Es gibt Zuordnungsprobleme bei Branchen in der 6ffentlichen Stat&gle Unternehmen, die
beispielsweise im WZ 25 (Herstellung von Metallerzeugnissen) verortet sind, sind reine Automo-
bilzulieferer, weil siémittlerweile) komplett in der Wertschopfungskette Auto téatig sind. Diese
Problematik besteht auch fir andere Bcdren, wenngleich nicht in diesem ausgepréagten Mal3e.
Bleiben die Unternehmenach ihrer historischen Ausrichtumg WZ 25 verortet, geht nur ein
kleiner Teil ihrer Beschaftigung auf Basis der Zulieferverflechtungen mit in die Berechnungen der
Automobilwirtchaft ein. Werden diese Unternehmen manuell dem WZ 29 (Herstellung von
Kraftwagenund Kraftwagenteilef) zugerechnet, kdnnen die Beschaftigten in voller Anzahl be-
ricksichtigt werden. Dies kann vor allem auf regionaler Ebene zu groRen Unterschieden fiihren,
wenn in Regionen zufallig mehrenécht im WZ 29 verortetgrol3e Automobilzulieferer behei-
matet sind. Ein Beispiel hierfir ist der Kreis Olpe (siehe weitere Ausfuhrulgmer Nutzung
von Individualdaten besteht auch die Mdglichkeinternehmen, die aurhalb des W29 tatig
sindund (nahezu) vollstandig fir die Automobilwirtschaft produzigrganzlichder Automobil-
wirtschaftzuzuordnenphne die W&Klassifizierung zu anderna®wurdigt die hohe Bedeutung
die etwaeinzelne Unternehmen deMaschinenbas oder der Herstellung von Gummiund
Kunststoffwaren fudie Automobilwirtschaft haben.

”Verwendet wird der Gebietsstand vor dem 01.07.2@1im 01.07.2021 fusionierten der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach.
9AaSylIOK Adad &ASAGRSY oDNRGS VBaausyéwdHiter Tabelldng AbBildlidderi vierdd@i€ Ausvdirt NI 6 dzNH 1 N
kungen der Fusiom einer Fu3note ausgewies@ie Verwendung des Gebietsstandes vor dem 01.07.2021 erfolgt aus praktischen Grin-
den.Offentliche Statistiken und weitere verwendete Datenbankerden erst nach und nach ad#n neuen Gebietsstand von 400 Krei-
sen und kreisfreien Stadten umgestellt.
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Es qgibt Zuordnungsprobleme bei Werken gro3er Unternehridéenn einzelne Werke keine ei-
gene Rechtsform haben, sondern direkt zum Mutterkonzern gehéren, kénnen diedBegtem
dieser Werke zum Hauptstandort des Unternehmens gezéhlt werden, auch wenn Werk und
Hauptstandort rdumlich getrennt sind. Grol3e Werke machen oftmals einen entscheidenden An-
teil der gesamten Beschaftigung in der Automobilwirtschaft einer Regiotraetichen Werken

von Unternehmen wie Daimler, Continental oder Schaeffler sind mehrere Tausend Beschaftigte
tatig.

Die offentliche Statistik hat hohe Anforderungen an Geheimhaltungsvorschrierwerden
etwa in Wolfsburg die Beschaftigten im WZ 2hnhausgewiesen, weil Volkswagen ein dominie-
rendes Unternehmen ist, auf dessen Beschéftigung ansonsten geschlossen werden Rigmte.
gilt nicht nur fur groRe Standorte, sondebeispielsweiseauch fur das rheinlangfalzische
Worth, in dem rund 10.000 Métrbeiter des DaimleKonzerns tatig sindvahrend in der Klein-
stadt insgesamt nur rund6l000Beschaftigte gezahlt werdeBie Beschéftigten von Daimler im
WZ 29fallen unter dieGeheimhalung, konnen aber auf der Webseite von Daintecherchiert
werden Damit gibt es fur die besonders bedeutenden Automobilregionen keine vollstandigen
offiziellenZahlen.Gerade mit Blick auf die produktionsorientierten Unternehmen der Automo-
bilwirtschaft stellen Geheimhaltungsvorschriften ein Problean, eveil einzelne Werke aufgrund
hoher Beschaftigungszahlafs dominierende Betriebe gelten und damit nicht ausgewiesen wer-
den.

Die Aktualisierungbffentlicher Beschéftigungszahlemuss nicht regelmaRigrfolgen Wenn
Standorte im Jahrstarke Schwankungein den Mitarbeiterzahlen aufweiserst es moglich,
dasssichdiese Entwicklungn nicht in der offentlichen Statistik wiederfinden. So weist Bosch fir
den Standort im bayerischendgihach rund 4.00Beschéftige aus.Die Bundesagentur fikr-

beit gibt ak Gesamtbeschaftigung in Blaach lediglich rund 2.200 Beschaftigte davonunter-
liegenrund 1.100der GeheimhaltungDiese 1.100 Beschaftigtekbnnen also keinemwWirt-
schaftszweigugeordnet werdenum Rickschlissaif einzelne dominante&lnternehmen zu un-
terbinden. In der beDirectUnternehmensdatenbankind knapp 5.000 Gesamtbeschéftigte in
Blaichachverzeichnet Fehlallokationender o6ffentlichen Statistikommen dementsprechend

vor.

Es werden Produktportfolios recherchietim dieUnternehmen in die Bereiche klassische An-
triebstechnik, Elektromobilitat, Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernetzung einzuteilen,
werden die Produktportfolios der Unternehmen Uber eine Webrecherche ermiadtse Tatig-
keitsprofilekdbnnennicht auf dan Granularitatsgradiber 6ffentliche Statistiken ermittelt wer-
den.

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

o]
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Der Fokus liegt dwen groRen und damit besonders relevanten Unternehmen. Hier werden die
notwendigen Informationen manuell tGiber eine Webrecherche auf den jeweiligen Webauftritten
der Unternehmen erhoben. Wenn ein Unternehmen in mehreren Bereichen tatgaktuell
entwickeln sich viele Automobilunternehmen, die sich urspriinglich auf den traditionellen An-
triebsstrang konzentriert haben, weiter in Richtung Elektromobilitavird dies vermerkt, um

eine Aufteilung der Beschaftigten erméglichen zu kénnen. Hierbei wird anigthen Werken

der grol3en Unternehmen unterschieden.dJ.werden die Werke von OEM, in denen Verbren-
nungsmotoren produziert werden, dem traditionellen Antrieb zugewiesen.

Die kleinen Unternehmen werden Uber eine automatisierte Analyse den einzelnenokiateg
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 Komponentendaus Bereich klassi-
scher Antriebsstrang vermerken, werden dieser Gruppe zugeordnet.
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Die manuelle Vorgehensweise bei den grof3en Unternehmen soll méglichst prazise Ergebnisse sicher-
stellen. Gleichwohl existieren Unscharfen, weil die BeschaftigtenanteilergcBennerhalb der Un-
ternehmen in der Regel anhand des Produktportfolios wederer Informationen auf den Webseiten

der Unternehmergeschatzt werden missen. Die Beschaftigtenangaben wurden nicht von den jewei-
ligen Unternehmen validiert.

Diese Schatzungeerfolgen nach einer systematischen Vorgehensweigied eine Betriebsstétte

etwa der Automatisierung und der Vernetzung zugeordnet liegkn keine genaueren Informationen

zur internen Verteilung vor werden die Beschaftigten gleichméRig auf beide Beeeierteilt. Ganz

konkret lasst sich das am Beispiel von Audi in Ingolstadt erlautardortigen Werk beschéftigt Audi

Uber 40.000 Personeudigibt in einer Pressemititung vom Marz 2021 an, dass in der Technischen
Entwicklung rund 10.40Bersonen arbeiterMVeiterhin heil3t esoDie 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 deifizielung

RSa ! yGUNRSOaadNryaSa a26AS Ay RSNJ 9f S{AuNp 1= 9f
2021a) Daraus wil geschlossen, dass sich die Mitarbeitenden auf die Bereiche konventioneller An-

trieb (@ a 2 (i 2 NXSytriely, Rlektrifizierungd a 9 f ST GNRAFAT ASNHzy3I RSa ! yi N
YIFGAAASNYzy3d dzyR +SNYy ST dzy3d 6 aySdzSvert€ilerk Gdndied | 2y 1 S
Angaben zur Aufteilung liegen nicht vor, weswegen die 10.400 Beschaftigten auf die vier Bereiche
gleichverteilt werden. Die restlichen der tber 40.000 Beschéftigten werden den sonstigen &ystem
zugeordnet.

In anderen Falletassen siclilie Beschftigten eines Werkes oder einer Betriebsstatte noch praziser
zuordnen.Entwederkann auf Basis dd3roduktportfolics eine eindeutige Zuordnung zu lediglich ei-
nem Bereichvorgenommen werdemder dasUnternehmenhat selbst genauere Angaben verdffe
licht. Beispielhaftist das firdie Elektrifizierung im Werk Dingolfing von BMW der BMMW gab im
Herbst 2020an, dass die Elektrokomponentenfertiguing dortigen Werlauf etwa 2.000 Mitarbeiter
ausgebaut wirdBMW, 2020)Liegen solche Informationen vozw. konnten recherchiert werden,
werden dieseverwendet.

Diese Vorgehensweise istfolgreicher alsalle Betriebe und Werksleiter zu kontaktierand um ge-
naue Unternehmensdaten zu bitteAuf Basis von Gesprachen mit Automobilherstellésst siclsa-

gen, dasssolche Angaben aufgrund der Unternehmenspolitik Automobilherstellern unezuliefe-

rern nur im absoluten Einzelfall herausgegeben werdgie. Unternehmen méchten méglichst wenige
Informationen verdffentlichen, diglie Konkurrenzverwenden konnteZum Teil sind die Ubergange
zwischerden Bereichen auch flieRenadieswegen eine personenscharfe Zuordnung selbst vom Unter-
nehmen nichimmer exakt vorgenommen werden kann.

Die Recherchen wurden im Frithjahr 2021 abgeschlo§samauf bezieht sichdieAngeS a { G, YR H A H 1
die sich etwan Tabelled-1, Tabelled-2, Tabelle4-3 und Tabelle4-4 sowiedenzugehdrigen Abbildun-
genbefindet Die recherchierten Beschaftigungsangalessen sich in der Regel dem Jahr 2020 zu-
ordnen. Dasdeckt sich mitder Berechnung debkonomischa Bedeutung der Automobilwirtschaft
(Kapitel5.1), dieauf Daten de?VGRur das Jahr 202Basiert Die aktuelle Dynamik in der Automobil-
wirtschatft ist allerdings erheblich. Aufgrund der transformatorischen Prozesse sirtemlBdes kon-
ventionellen Verbrennungsmotors WerksschlieBungen, Beschéftigungsabbau und Unternehmenszu-
sammenschlisse an der Tagesordnung, wahrend in den Chancenfeldern massiv Beschéftigung erhoht
und neue Werke aufgebaut werden. Der laufende Prozessikammserer Statusjuc-Betrachtung nur
unzureichend abgebildeterden. Sokiindigte etwa der franzdsische Automobilzulieferer Faurecia im
August 2021 die Ubernahme des deutschen Zuliefdraiga an, um beide Unternehmen besser auf

die automobile Transformationauszurichten(Faurecia, 2021Mdgliche Personalanpassungerder
Anderungen des Produktportfolios einzelner Wemkerden in dieser Studienicht beriiclsichtigt.
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Nichtsdestoweniger erscheint es sehr wertvoll, die hier vorgenommene grundsatzliche Bestandsauf-
nahme der Automobilwirtschaft am Anfang der Transformation als Basislinie zu setzen, um so die zu-
kiinftigen Veranderungen besser einordnen und bewerearkonnen.

Die manuelle Recherche und Validierung der einzelnen Standorte wurden nur fir die produktionsna-
hen Bereiche umgesetzAnders als im Dienstleistungssekinit relativ kleinteiligen Handelsind Re-
paraturunternehmenkdnnenin einzelnen Produktiorswerken mehrere TausendBeschéftigte tétig
seing beispielsweisarbeitenallein im Wolfsburger V¥Werkgut50.000MenschenDadurch ergeben
sichbesonders wichtige Regionen flr dieitomobilwirtschaft insbesondere an den Standorten der
Hersteller wie Stuttgart, Minchen oder Ingolstadtich statistisch kann man die Unterschiede in der
regionalen Verteilung zwischen produktiensd dienstleistungsnahen Tatigkeiten abbilden. Die Vari-
anzauf regionalerEbene isbei Ersteren deutlich groRer als beetzteren Die Werte liegen beB3,3
versus0,%. Die Dienstleister sind also deutlich gleichmaRiger im Raum vartedltsind mit Blick auf
die durchshbnittliche BetriebgyroRe deutlich kleineDer wirtschafliche Einfluss einzelner Unterneh-
men auf eine Region ist also bei den dienstleistenden Tatigkeitdar Automobilwirtschafgeringer
ausgepragt.

Der Fokus der Analyse liegt auf den produktionsnahen Bereichen der Autanntsigihaft Die pro-
duktionsnaherBereiche liegen definitionsgemal im Verarbeitenden GewéslaheKapitel3.4). Im
Verarbeitenden Gewerbe unterscheidet sich die Zahl der Erwerbstatigen und déeziglversiche-
rungspflichtig Beschaftigten nur geringflugig, da das Verarbeitende Gewsispielsweisekaum
Selbststéandige oder mithelfende Familienangehdrige umfasst. Innerhalbeftagb®itenden Gewer-
beshat insbesondere der Wirtschaftszweig 2(stellung von Kraftwagen und Kraftwagentejleme
hohe Bedeutundur die Automobilwirtschattim WZ29 liegt die Abweichungwischersozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten und Erwerbstatidesi lediglichd Prozenf Offentliche Statistiken umfas-
sen zudem Unschérfemlie sich in statistischen Ungenauigkeiten bei der AbgrenandgZuordnung
zeigen Aufgrund der geringen Relevanz M@arsonen im Verarbeitenden Gewerbe, die keiner sozial-
versicherungspflichgien Beschaftigung nachgehen, werdarKapitel4 Beschaftigtenzahlennd Be-
schéftigtenanteileausgewiesenAls Relation dient die Zahl d@zialversicherungspflichy Beschaftig-
ten am ArbeitsortDie in diesem Kapitel ermittelteabsolutenBeschéaftigtenzahleder Automobil-
wirtschaft im Verarbeitenden Gewerlygerdenim darauffolgenden Kapitells Erwerbstatige im direk-
ten Effekt UbernommenAuch andere Studienutzen aufgrund detUnterschiede irbDatengrundlage
sowohl sozialversicherungspflichtig Beschéftigte als a&ehverbstatige fir ihre Analysend|. bei-
spielsweisdPE Institut flr Politikevaluation GmbH et 21019.

4.2 Die bedeutengen Regionen fir die Automobilwirtschaft

Der Beschéftigtenantdih der produktionsnaherutomobilwirtschafsieheTabelled-1) liegt bei 3,6Pro-
zentder Gesamtbeschéftigung in Deutschlabées entsprichknapp 1,2Millionen Beschaftigte. Damit
sind36,7 Prozentllerknapp3,3Millionen Beschatftigten, die mder Automobilwirtschaft assoziiert wer-
den konnenin produktionsnahen Bereichen tétig

Diese Beschaftigtengruppe wirdin ndher analysiert, um die bedeutendsten Regionen der Automobil-
wirtschaft in Deutschlandu ermitteln.Der Fokus liegt auf den produktisnahen Bereichen, weil diese

8 Auf Basis deregionalenAnteileder Beschéaftigten bzvErwerbstatigen
9 Stand 2020Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte am Arbeitsort laut Bundesagentur flir9%2h&i88
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grolRe rdumliche Konzentrationen wegen einzeligeoRer Werke aufweisen(siehe auch Kapitel4.1),
Dienstleistungsbereiche der Automobilwirtschaft sdaegerrelativ homogen im Raum verteilt

Die regionale Verteilung d@eschéaftigterin der produktionsnaherAutomobilwirtschaft unterscéidet
sich erheblich zwischen den einzelnen Bundeslandern (MEBBNne) und auf der regionalen Ebene der
Kreise und kreisfreien Stadte (NU3-Ebene).

Wahrenddie Automobilwirtschaft inBaarlandn relativer Perspektivanit 7,8 Prozentaller Beschatftigten
die bedeutendsteRolle spieltliegt der Anteil in Hamburg bei lediglicts @rozent Absolut gesehen sind
mit insgesamyput 600.000 die mit Abstand meisten Beschéftigten in Badiiirttemberg und Bayern ta-
tig. Damit arbeiteé rund die Halfte aller Beschaftigtdan den produktionsnahen Bereichen im Siden
DeutschlandsEine tberdurchschnittlich®ragung durch die Automobilwirtschaft liegt im Saarland, in
BadenWirttemberg und Bayern sowie in Bremen und NiedersachserrvdtoidrheinrWestfalenliegt

der Anteil der Beschatftigten mit 2,1 Prozent relativ niedsigichwohkind dort fast 150.00Beschaftigte

in der Automobilwirtschafind damit die dritth6chste absolute Anzahl in Deutschititig).

Tabelle4-1: Regionale Bedeutung desroduktionsnahenAutomobilwirtschaft (NUTSL)
BundeslanderNUTSL-Ebene Stand 202

Beschaftigtenanteidder Auto- Absolute Anzahl der Be-
Rang mobilwirtschaft an allen Be- schéaftigtenin der Auto- Bundesland

schaftigten in Prozerit mobilwirtschaft*

1 78 30170 Saarland
2 6,3 296.260 BadenWdrttemberg
3 54 309.219 Bayern
4 50 16652 Bremen
5 49 146.842 Niedersachsen
6 3.3 53.394 Sachsen
7 31 44536 RheinlandPfalz
8 3,1 80.360 Hessen
9 2,9 23.137 Thiringen
10 21 149.807 NordrheinWestfalen
11 13 10.007 SachsefAnhalt
12 12 10.417 Brandenburg
13 0,9 5159 MecklenburgVorpommern
14 038 7.628  SchleswigHolstein
15 0,6 9.906 Berlin
16 05 5.214 Hamburg

36 1.198.7 Deutschland

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

Auf der regionalen Ebeneeigt sich analog, dass die Kreise und kreisfreien Stadte im Stiden Deutsch-
lands in besonderem Mal3e von deatomobilwirtschaft gepragt sin(abelle4-2 und Abbildung4-1).

Davon abgesehefinden sich in fast jedem Bundesland Deutschlands Regionen, in denen tberdurch-
schnittlich viele Unternehmen der Automobilwirtschaft ansassig shugdnahmen sind neben den
beiden Stadtstaaten Berlin und Hamburglie Flachenl&andeBchleswigHolsteinund Mecklenburg
Vorpommern Wahrendes in dieservier Bundeslandern keine Regionit einer tiberdurchschnittli-

chen Pragungibt, sind es imenBundeslander®Brandenburg und Sachsé&mhaltzwei(Brandenburg
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an der Havel, Landkrei®ltow-Flaming bzw. eine landkreis Ha. Jedoch gibt es auch Schleswig
Holstein und Mecklenburyorpommernvereinzelte Regionenn deren der Beschéaftigungsanteil in
automobilen Chancenfelderitberdurchschnittlicrausfallt(sieheKapitel4.4).

Insgesamt konnten 118 von 401 Kreisen und kreisfreien Stadten identifiziert werden, die in Uberdurch-
schnittichem Ausmald Unternehmen der Automobilwirtschaft beheimaten. In d8rREQionen sind

mit 890.000 Beschéftigten 74 Prozent der 1,2 Millionen Beschéftigten tatig. Die Regionen mit der
starksten Pragung sind Wolfsburg mit VW, Ingolstadt mit Audi und Dingbbingau mit BMW. In

allen drei Regionen sind mehr als 40 ProzentBeschaftigten in der Automobilwirtschaft tatig.

Grundsatzlich sind die Regionen in besonderem Maf3e von der Automobilwirtschaft gepragt, in denen
einer der acht grof3en in Deutschland produzierenden Hersteller (Audi, BMW, Daimler, Ford, MAN,
Opel, Porscheyolkswagen) prasent ist. Die Hersteller ziehen aufgrund ihrer hochgradig arbeitsteili-
gen, integrierten und synchronisierten Wertschépfungsnetze oftmals Automobilzulieferer an ihre
Standorte. Wahrend in Emden Volkswagen mit einem grol3en Werk ansassfjisteb sich im Land-

kreis Rastatt und im Landkreis Germersheim grof3e Daikitmke, die groRe Zulieferer wie Faurecia,
Webasto, Sitech, Schaeffler, Bosch oder Valeo um sich herum versammeln. In Schweinfurt sitzen mit
ZF Friedrichshafen und Schaeffler zdesi gréf3ten Zulieferer Deutschlands.
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Tabelle4-2: Regionale Bedeutung dearoduktionsnahenAutomobilwirtschaft (NUTS3)
Regionen mit Uberdurchschnittlicher Bedeutdnd@ 18 Regionef, NUTS3-Ebené™* , Stand 2021

Rang

©CoO~NOOULA WNPRF

59

Beschéftigtenanteil
in Prozent
47,3
46,7
43,7
29,7
29,4
29,1
25,2
21,9
210
20,6
19,6
19,0
18,1
17,0
153
148
142
142
14,1
137
135
13,2
12,0
11,1
109
109
108
10,7
106
10,1
10,0
9,6
9,5
9,3
89
8,6
8,6
85
83
8,1
7,8
7.6
76
7,5
75
75
74
7,3
7,2
7,1
6,9
6,9
6,7
6,7
6,6
6,5
6,5
6,2
6,1

Region

Wolfsburg

Ingolstadt
LKDingolfingLandau
Emden

LKRastatt
Schweinfurt
LKGermersheim
Salzgitter

Eisenactt
LKHeilbronn
LKKassel
LKBo&blingen
LKErlangerHochstadt
Odenwaldkreis
Stuttgart
Donnersbergkreis
Regensburg
Landshut

Bamberg

KreisOlpe

LKZwickau
SaarpfalZKreis
LKGrof¥Gerau
LKSaarlouis
LKReutlingen
LKS6mmerda
LKRhonGrabfeld
LKHaRberge

Coburg
Bodenseekreis
Ansbach
LKMain-Spessart
LKOberallgau
Markischer Kreis
LKHof
LKWeilRenburgGunzenh
LKBamberg
Hohenlohekreis
LKKitzingen
LKSchwandorf
LKKelheim
Oberbergischer Kreis
LKSudliche Weinstral3e
LKLandshut
LKFreyungGrafenau
LKNeuwUlm
KreisSoest
LKLudwigsburg
Ostalbkreis
LKWaldeckFrankenberg
LKLindau(Bodensee)
LKDiepholz
RVSaarbriicken
LKLandsberg am Lech
LKRottweil

LKCoburg
LKAltenkirchen YWw.)
Brandenburg an der Have
UnstrutHainichKreis

*enthdlt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
** Gebietsstand vor dem 01.07.202er Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021

dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkr&ig&l(siveEisenach) auf etwa 9,5 Prozent

Quelle:eigeneBerechnungen LK = Landkreis; R\Regionalverband

Bundes-
land
NI
BY
BY
NI
BW
BY
RP
NI
TH
BW
HE
BW
BY
HE
BW
RP
BY
BY
BY
NwW
SN
SL
HE
SL
BW
TH
BY
BY
BY
BW
BY
BY
BY
NwW
BY
BY
BY
BW
BY
BY
BY
NwW
RP
BY
BY
BY
NwW
BW
BW
HE
BY
NI
SL
BY
BW
BY
RP
BB
TH

Rang

60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
7
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118

Beschéftigtenanteil
in Prozent
6,0
5,9
5,8
5,8
5,8
5,7
5,7
56
56
56
55
54
53
53
52
52
50
49
49
4,8
4,8
4,8
4,8
4,7
4,7
4,7
4,7
47
46
46
45
45
44
44
43
43
42
4.2
41
41
40
40
40
40
40
3,9
3,9
3,8
3,8
3,8
3,7
37
37
3,7
3,6
3,6
3,6
3,6
3,6

Region

Koblenz

Bremen

LKMuhldorf an Inn
Speyer

Solingen

LKNortheim
LKKronach
LKTuttlingen
Braunschweig
SaaleOrlaKreis
LKCalw
LKNUrnberger Land
LKSonneberg
LKNeustadt ad. Waldn
Memmingen
Kaiserslautern
LKAmbergSulzbach
LKRegensburg
SchwarzwaldBaarKreis
Mannheim

Minchen
Erzgebirgskreis
LKDonauRies
LKTeltowFlaming
LKMarburgBiedenkopf
RheinisckBergischer Kreis
LKMerzigWadern
LKDarmstadtDieburg
LKNeunkirchen
LKHarz

Region Hannover
LKNeuburgSchrobenh
LKHildesheim

Landau in der Pfalz
Vogelsbergkreis
RheinNeckarKreis
LKGifhorn
LKWesermarsch
LKSchmalkalderMein.
Leipzig

Offenbach am Main
EifelkreisBitburg-Priim
LKAichachFriedberg
LKTrierSaarburg
Main-KinzigKreis
EnnepeRuhrKreis
Pforzheim
RheirHunsrickKreis
Straubing

Nirnberg

KreisLippe
LKAnsbach
LKOsterholz

LKSé&cls. SchweizOsterz
KreisMettmann
lIm-Kreis

LKStarnberg

Enzkreis
LKTraunstein

Bundes-

land

49

RP
HB
BY
RP
NW
NI
BY
BW
NI
TH
BW
BY
TH
BY
BY
RP
BY
BY
BW
BW
BY
SN
BY
BB
HE
NW
SL
HE
SL
ST
NI
BY
NI
RP
HE
BW
NI
NI
TH
SN
HE
RP
BY
RP
HE
NW
BW
RP
BY
BY
NW
BY
NI
SN
NW
TH
BY
BW
BY
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Abbildung4-1: Regionale Bedeutunder produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Uberdurchschnittlicher Bedeuttind 18 Regione, NUTS3-Ebené* , Stand 2021

Regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2021

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

**Gebietsstand vor dem 01.07.202der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07 12821
dem neuen Gebietsstand kdme der Wartburgkr&i&l(sive Eisenach) auf etwa 9,5 Prozent

Quelle:eigene Darstellung
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4.3 Besonders vom automobilen Wanbelroffene Regionen

Nicht alle Regionen, in denen die Automobilindustrie eine herausgehobene Bedeutung hat, werden von
der Transformation in gleicher Weise befeaf sein. Die Betroffenheit vom Strukturwandel h&angt vor al-

lem davon ab, wie stark die regionale Automobilwirtschaft noch auf die konventionellen Antriebstechno-
logien fokussiert ist und wie hoch die Anpassungsl Umstellungspotenziale in den Unternehmard
Regionen ausgepragt sind. Dabei ist auch wichtig, wie attraktiv die betroffenen Regionen fiir die Ansied-
lung neuer Unternehmen miteispielsweis&pezialisierung auf alternative Antriebe und neue Mobilitats-
dienstleistungen sind.

In Deutschland stellenug 260.000 Beschaftigte Teile und Komponenten des traditionellen Antriebs-
strangs her. Das sind 0,8 Prozent aller Beschaftigtenrbmal 22 Prozenaller Beschéftigten der produk-
tionsnahen Automobilwirtschaft. Dée Berechnungefiigen sictharmonisch in die Schatzungen anderer
Studien einIW Consult et al., 2021; IW Caitsund Fraunhofer IAO, 2021)

Auf Ebene der Bundeslander (NL)Sveist das Saarland den hdchsten Anteil der Beschaftigtetraam
ditionellen Antriebstrang aufJeder zwanzigste Beschaftigie Saarlandertigt Teile oder Komponenten
destraditionellen Antriebsstrangé4,9 Prozent)Wie schon bei der Bedeutung der Automobilwirtschaft
folgen auf das Saarland die Bundeslander Batféntemberg (1,4 Prozent) und Bayern (1,1 Prozént).
den beiderstidlichen Bundeslandern arbeiten zusammahrund 129.000 Beschaftigtennd die Halfte
aller Beschaftigteim Bereich desraditionellen Antrielsstrangsn Deutschlandin Hamburg, Schleswig
Holstein und Mecklenburyorpommern liegen die Beschéftigungsanteilejeviteils 0,1 Prozent am nied-
rigsten.

Tabelle4-3: RegionaleBetroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft
BundeslanderNUTSL-Ebene Stand 2021

Anteil der Beschéftigten am Absolute Anzahl der Be-
trad. Antriebsstrangin der  schéftigtenam traditio-

Rang Automobilwirtschaftan allen nellen Antriebsstrangin Bundesland
Beschaftigten in Prozerit  der Automobilwirtschaftt

1 4.9 18.789 Saarland

2 1,4 68.319 BadenWairttemberg

3 1,1 60.677 Bayern

4 0,9 22.648 Hessen

5 0,8 6.659 Thiringen

6 0,8 12.837 Sachsen

7 0,6 8.914 RheinlandPfalz

8 0,6 4411 SachserAnhalt

9 0,5 16.071 Niedersachsen

10 0,5 33.089 NordrheinrWestfalen

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  SchleswigHolstein

16 0,1 541  MecklenburgVorpommern
0,8 263.946 Deutschland

*enthdlt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle:eigeneBerechnungen
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40 der 401 Regionen Deutschlaweurden als besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
klassifiziert(Tabelle4-4). Dort arbeiten mitknapp 139.500 Beschéftigten etwa 53 Prozent der 264.000
Beschaftigten, dien Bereich desraditionellen Antrielstatig sind Diese 40 Regionen sind eine Teilmenge
der bedeutenden Regioneies Voraussetzung muss erfillt sein, damit eiesentlictkeitsschwelle

bei der Gesamtbedeutung der Automobilwirtschaft erreicht wird. Ansonsten bestiinde die Mdglichkeit,
dass eine Region, dieine Automobilpragung aufweigtennoch zu den besonders betroffenen Regionen
zahlen konnte; beispielsweisaufgrund enes einzigen ProduktionsstandarBies wirde nicht der Idee
gerecht werden, dasdie ganze Region den automobilen WanBelspielsweiselurch die Intensivierung

von Netzwerken oder die Generierung von Innovationsimpuigesialten muss.

Gleichzeitidoesteht die Anforderung, dasker Beschaftigungsanteih traditionellen Antrieb mindestens
dreimal so hoch wie im Bundesdurchschaitsfallen musdDie Regionen sind also dadurch gekennzeich-
net, dassmindestengeder vierzigste Beschéftighe der RegioMeile oder Komponenten des tréidnel-

len Antriebsstrangs fertigt

Die Regionen mit degroR3tenPragung durch Unternehmen, die Teile und Komponenten fir den tradi-
tionellen Antriebsstrang herstellen, sind Schweinfurt, SalzgiBamberg und der Saarpfdfzeis. In
allendieserRegionen liegt der Beschaftigtenantedi iber 10 Prozent der Gesamtbeschéftigung. Dies
verdeutlicht diegroRen Herausforderungerlie diese Kreise mit Blick auf dantomobilen Wandel
gestalten musserGleichwohl findet auch innedtb der meisten Unternehmedieser Regioneachon
heute ein massiver Wandéh Richtung neuer Markte statiSchaffler, ZF FriedrichshaferBosch,
Volkswagenynd Voit Automotivedominieren in diesen RegioneDas Grosler Beschaftigten fertigt
aktuell noch Teile und Komponenten fur den traditionellen Antriebsstrafigrdingsarbeitendie Un-
ternehmen bereits intensiv an der Entwicklung oder Produktion von Teilen und Komponenten fur
elektrifizierte Fahrzeuge.
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Tabelle4-4: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionemit besonderer Betroffenhett (40 Regionejy NUTS3-Ebene Stand 2021

Anteil der Beschaftigten am
trad. Antriebsstrangin der

Rang Automobilwirtschaft an allen Region Bundesland
Beschaftigten in Prozent
1 16,0 Schweinfurt Bayern
2 14,4 Salzgitter Niedersachsen
3 11,0 Bamberg Bayern
4 10,7 SaarpfalZreis Saarland
5 8,7 LKKassel Hessen
6 8,5 Donnersbergkreis RheinlandPfalz
7 7,0 LKRastatt BadenWairttemberg
8 6,9 LKSOmmerda Thuringen
9 5,8 RVSaarbriicken Saarland
10 5,7 Brandenburg an der Have Brandenburg
11 55 LKSudliche Weinstraie RheinlandPfalz
12 5,2 LKGrol3Gerau Hessen
13 5,0 LKHaRberge Bayern
14 4,7 Landshut Bayern
15 4,6 LKLandsberg am Lech  Bayern
16 4,3 LKAmbergSulzbach Bayern
17 4,1 LKBamberg Bayern
18 3,8 Stuttgart BadenWirttemberg
19 3,7 LKNeunkirchen Saarland
20 3,7 LKZwickau Sachsen
21 3,6 LKCalw BadenWairttemberg
22 3,5 Pforzheim BadenWairttemberg
23 3,5 LKAichachFriedberg Bayern
24 3,5 Ingolstadt Bayern
25 3,3 LKHarz SachserAnhalt
26 3,0 Hohenlohekreis BadenWairttemberg
27 3,0 LKDiepholz Niedersachsen
28 29 LKDingolfingLandau Bayern
29 2,8 LKSonneberg Thiringen
30 2,8 Markischer Kreis NordrheinWestfalen
31 2,8 Mannheim BadenWadrttemberg
32 2,7 LKRottweil BadenWadrttemberg
33 2,7 LKLudwigsburg BadenWirttemberg
34 2,7 KreisOlpe NordrheinWestfalen
35 2,6 LKHeilbronn BadenWirttemberg
36 2,6 RheinisckBergischer Kreis NordrheinWestfalen
37 2,6 Bodenseekreis BadenWairttemberg
38 2,6 LKAltenkirchen (Wv.) RheinlandPfalz
39 2,5 LKNortheim Niedersachsen
40 2,4 LKOberallgédu Bayern
0,8 Deutschland

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.LK = Lankkreis; RV = Regionalverband

Quelle:eigeneBerechnungen
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Abbildung4-2 zeigt, dass die besonders betroffenen Regionen durchaus zusammenhéngen. Nicht sel-

ten liegen die Regionen in direkter raumlicher Nahe und bilden damit gra®grenale Zentrerilr
den traditionellen Antriebsstrandn Brandenburg, Sachsémhalt und Sachsen findet sich jeweils nur
eine besonders betroffene Region, Thiringen sind es zweDas bedeutet, dass 12,5 Prozent aller
besondersbetroffenen Regionen im Oste@eutschlandszu finden sindDieszeigt keine auffalligen
Strukturunterschiede: 11,Prozentaller bedeutendenRegionerliegenin Ostdeutschlandind damit
ein dhnlich hoher AnteiDie einzige bedeutende Region Sachaahalts ist jedoch auch besonders
betroffen.

Gleiches gilt fidasBundeshind NordrheinWestfalen Auch art finden sich mit7,6 Prozent del18
bedeutenden und 7,5 Prozent déd besondersdetroffenen Regionekeine Strukturunterschieddn
Niedersachsemnd in RheinlandPfalzliegenhingegenjeweils 9,3 Prozent der bedeutenden und 7,5
Prozentder betroffenen RegionerAuch Bayerrhat mit 34,7 Prozent einen deutlich groRerAnteil
an denbedeutenden Regionen ads denbetroffenen Regionen (27 Brozen). Umgekehrt liegen die
Anteilean denbetroffenen Regionein BaderWurttemberg (25Prozen} und m Saarland (7,Pro-
zenf) tber den Anteilen an den bedeutenden RegionBadenWirttemberg 14,4Prozent Saarland:
4,2 Prozen}. 10 der 17 bedeutenden Regionen Bad¥iirttembergs héngen ibesonderem Malie
am klassischen Antriebsstrang. Im Saarland sind es drei der finf Regionen.
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Abbildung4-2: Besondersrom automobilen Wandebetroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenh&i40 Regione): Faktor 3 des DurchschnittdUTS3-Ebene Stand 2021

Besonders betroffene Regionen der
Automobilwirtschaft (Produktion) in Deutschland
Anteil der Beschiftigten im Bereich traditionelle Antriebe
an der Gesamtbeschaftigung in Prozent

T . - \, H: 24

@ Deutschland: 8,Prozent
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)
Quelle:eigene Darstellung
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4.4 Automobile Chancenfeldan Deutschland

Wie beiden 40 besonders betroffenen Regionen werdendiesem KapiteRegionen identifiziert, in
denen sich besonders viele Unternehmen mit den Chancenfeldern der Elektrifizierung, Automatisie-
rung und VernetzungDefinition: KapiteB.4) beschaftigenDeutschlanchat bereits heute &rken in
denChancenfelderrRund125.000Beschaftigtesindin diesen zukunftstrachtigen Bereichen tatig, die
meisten davon in der Elektrifizierurigtwa 64.000)Auf die Elektrifizierung entfallen damit 5,4 Prozent

der produktionsnaherBeschéftigterder Automobilwirtschaft (Kapiteéd.4). Der globale Anteil liegt bei

etwa 1,5 Prozen{lW Consult et al., 2021peutschland hat damiin Chancenfeld der Elektrifizierung
einen Strukturvorteil, der zu einer positiven Entwicklung fithren kann, wengulee Startposition ge-

nutzt und weiter augebautwird. Daflr musstédDeutschland es schah, mit den global prognostizier-

ten Wachstumsrateim Bereich der Elektrifizierurgchrittzu halten.

Im Bundesdurchschnitt sind 0,19 Prozent der Beschéftigten im Chancenfeld der Elektrifizierung tatig.
In zwolIf der 16 Bundeslander gibt es Regionen, Werte Uber dem Bundesdehschnitt erreichen
Insgesamt liegen 82 der 401 Regionen uUber dem Bundesdirttts@esonders hoch liegen die Be-
schéftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und badéritembergischen Kreisen und
Stadten Abbildung4-3, Tabelle4-5). Auch in einzelnen Regiondbstdeutschlandgibt es bereits sig-
nifikante BeschaftigungsanteilBie héchsten Anteile haben die Regionemdshui4,6 Prozent)Din-
golfing-Landau (4,3 Prozent) und Ingolstadt (2,5 Prozént)l.andshut produziert BMW Komponenten
fur seine iModellreihe.Dazu zahlt etwa der Elektromotofuch n DingolfingLandauist mal3geblich
BMW fur den hohen Anteil in der Elektrifizierung des Antriebsstrangs verantwoBkshdortige Werk
liefert etwa den Hochvoltspeicher und daggtriebe fir die eigene Modellpalettén Ingolstadtar-
beitet Audi an Komponentefiir die automobile Elektrifizierung.

In Ostdeutschland hat der Landkreis Bautzen (Sacldsmhochsten Beschaftigungsanteil Chan-
cenfeld der Elektrifizierundieser belduft sich auf knapp 1,4 Prozdntder kreisangehérigen Stadt
Kamenz produziert und entwickekccumotive Antriebsbatterierdie in den DaimleMarken Merce-
desBenz und Smart verwendet werden. Das Unternehmen Accumotive ist eine Tochter der Daimler
AG.Der Landkreis Bautzen gehatterdingsnicht zu den bedeutenden Regionen aus Kapgit2l Auch

die Stadt Erlangen ist nicht unter den bedeutenden Regiobent arbeiten jedoch etwa 0,8 Prozent

der Beschéftigten in der Elektrifizierung Erlangemefindet siclz. B.der Sitz dedointVentures Valeo
Siemens eAutomotivedasu. a. Elektromotoren und Antriebssysteme entwickelt und produziert.
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Abbildung4-3: Die Regionen inChancenfeld Elektrifizierung
Anteile inProzentt NUTS3-Ebené*, Stand 2021

Chancenfeld Elektrifizierung

Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft
(Produktion) im Bereich Elektrifizierung des Antriebsstrangs
an der Gesamtbeschaftigung in Prozent
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@ Deutschland: @9 Prozent

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

** Gebietsstand vor dem 01.07.202der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07 2021
dem neuen Gebietsstand kd&der WartburgkreisifiklusiveEisenach) auf etw@,2 Prozent

Quelle:eigene Darstellung

Viele der Regionen, in denen sich Unternehmen mit der Automatisierung von Fahrzeugen auseinan-
dersetzen, liegen im Stden Deutschlaf@bbildung4-4). Allein in Bayern und Badéi'lrttemberg
sind61 Prozentaller Beschaftigten in diesem Bereich tatig.

Insgesamt konnten der Automatisierung etwa 42.600 Beschaftigbeutschlandugeordnet werden.
Auf das Chancenfeld der Automatisierung entfallen damit etwa 3,6 Prozent der produktionsnahen Be-
schaftigten der Automobilwirtschatft.

Im deutschen Durchschniéirbeiten0,13 Prozent der Beschéftigten im Chancenfeld deoéatisie-
rung. In neunder 16 BundeslanddiegenRegionendie liber dem Bundesdurchschnitt liegérber-
durchschnittlichschneiden 59 der 401 Regionen 34t 3,5 Prozent liegt der Antieiler Beschéftigten
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im Landkreis Lindau (Bodensee) am hochsterLinéwu hat der Geschaftsbereich Fahrerassistenzsys-
teme der Continental AG seinen Hauptsibamit verbunden ist die Produktion und Entwicklung von
Komponenten fir das autonome Fahren. Dazu z&hlen &mraeras, Radaund Lidarsensoren aber
auch SteuergerateDie weiteren Spitzenplatze entfallen auf Ingolstadt (3,4 Prozent) und Wolfsburg
(3,1 Prozent)Dort arbeiten Volkswagen bzw. Auider technischen Entwickluragn autonomen Fah-
renund damit verbundenen Komponenten

Abbildung4-4: Die Regionen im Chancenfeld Automatisierung
Anteile in Prozent*NUTS3-Ebené*, Stand 2021

Chancenfeld Automatisierung

Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft
(Produktion) im Bereich Automatisierung an der
Gesamtheschaftigung in Prozent
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.202der Wartburgkreis und dierkisfreie Stadt Eisenach fusionierten zum 01.07.2021
Quelle:eigene Darstellung

Im Bereich Vernetzung konnten rund 17.800 Beschéftigte identifiziert weidas.Chancenfeld der
Vernetzung hat damit den kleinstémteil an den produktionsnahen Beschéftigten (1,5 Prozent).

Im Bundesdurchschnitt sind 0,05 Prozeet Beschaftigterim Chancenfeld der Vernetzung beschaf-
tigt. zehn von 16 Bundeslandern koénnen mindess eine Region aufweisen, die Uber dem
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Bundesdurchschnitt lieginsgesamt erreichen 36 der 401 Regionen einen hoheren Anteil als der Bun-
desdurchschnitt.Die hochsten Beschaftigtenanteile haben die Stadte WolfsburgP{®2ent), In-
golstadt (2,53Prozentjund der Landkreis Darmsta@tieburg(2,1 Prozent)ln Wolfsburg und Ingolstadt

sind die Beschaftigten im Chancenfeld der VernetaufglietechnischeEntwicklung von Volkswagen
und Audi zurtickzufuhrerim Landkreis Darmstaddieburg produziert Coimiental im Geschéaftsbe-
reich

Instrumentation & DriveMenschMaschineSchnittstellen KIMI). Dazu gehérerKomponenten, wie
digitale Anzeige und Bedienelementeln Ostdeutschland erreicht die kleine Stadt Suhl (Thiringen)
den hochsten Beschaftigungsantdil§ Prozent)in Suhist etwader ElektronikherstelleParagorta-

tig, derz.B.ansmarten Instrumenten und Bedienelementen im Cockpit sowie weiteren Assistenzsys-
temen von Fahrzeugen arbeitet.

Abbildung4-5: Die Regionen im Chancenfeld Vernetzung
Anteile in Prozent*NUTS3-Ebené*, Stand 2021

Chancenfeld Vernetzung

Anteil der Beschiftigten in der Automobilwirtschaft
(Produktion) im Bereich Vernetzung an der
Gesamtheschaftigung in Prozent
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*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 4.1)

**Gebietsstand vor dem 01.07.202der Wartburgkreis und die kreisfreie Stadt Eisenfdionierten zum 01.07.202
Quelle:eigene Darstellung
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Die Regionen mit den meist@eschaftigternin den drei Chancenfeldeaus absoluter Perspektiwend

die Stadte Ingolstadt, Wolfsburg und Regensburg. In diesen drei Regionen arbeiten 17,2 Prozent aller
125.000Beschéftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert werden konat@fso schon heute

rund 21.500 Beschaftigte in den Bereichen Elektrifizierung, Automatisierung oder Vernetzung von
Fahrzeugen.

In 34 Regionen Deutschlands sind mindestens IrdZeAt der Gesamtbeschaftigung in den drei Chan-
cenfeldernzu findenund damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt. Diese 34 Regionen verei-
nen 72.000 und damit knapp 58 Prozent aller identifizierten Beschéftigten in den Chancenéaltlern
sichundverteilen sich aufchtder 16 BundeslandeR2 der 34 Regionen liegen in Bayern oder Baden
Wirttemberg.Auf Niedersachsen, Hessen und RheiniBfelz entfallen jeweils drei Regionen. Sach-
sen, NordrheiANestfalen und das Saarlastkllen je eine der 34 Regien.

Generell befindet sicldie Automobilwirtschaftin Deutschland bereitin einem sehr dynamischen
Wandlungsprozess. Die Entwicklungen verlauf@irsehr schnell. So kénnen sich auch die Beschéfti-
gungsanteile in den Chancenfeldern rasch anpasaérksprorisierungender OEM Verlagerungen
oder Neuansiedlungekdnnendie Bedeutunginzelne Regionerfir die automobilen Chancenfelder

in kurzer Zeit signifikant andefgieheauch KapiteB.4und4.5).
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Tabelle4-5: Automobile Chancenfelder in Deutschland
TopRegionenNUTS3-Ebene Anteileder Beschéftigterin Prozent, Stand 2021

Automobile davon
Rang Region BL Chancenfelder Elektrifizierung Automatisierung Vernetzung

1 Ingolstadt BY 8,47 2,53 3,41 2,53
2 Wolfsburg NI 6,34 0,11 3,11 3,12
3 Bodenseekreis BW 4,65 2,32 2,32 0,01
4  Landshut BY 4,63 4,62 0,00 0,00
5 LK Rastatt BW 4,37 1,56 2,81 0,00
6 LK Oberallgéau BY 4,33 2,19 2,13 0,00
7 LK Dingolfing.andau 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 RhofGrabfeld BY 2,39 2,00 0,21 0,19
14 Hohenlohekreis BW 2,22 2,14 0,08 0,00
15 LK Darmstadbieburg 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 LKCoburg 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 SchwarzwalBaarKr. BW 1,49 0,38 0,60 0,50
25 LK Kitzingen BY 1,48 1,48 0,00 0,00
26 EifelkreiBitburgPrim 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 SaarpfalXKreis 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 DonatRies BY 1,20 0,01 1,19 0,00
34 Stuttgart BW 1,14 1,11 0,02 0,01

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

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

Die automobilen Chancenfelder werdareltweit in den nachsten Jahren stark wachggww Consult

et al., 2021)Bis zumlahr 204@verden die globalen Marktvoluma der Systeme deAutomatisierung
voraussichtlichum 166Milliarden Euro und die der Vernetzung um 2¥Elliarden Eurosteigen.Fur
Traktionsbatterien wird ein Wachstum von 16Rlliarden Euro erwartet(IW Consult et al., 2021pie
Grundlagenum vom prognostizierteMVachstumauchin Deutschlanau profitieren und Apeitsplatze
und Wohlstand zu sichermissenschonheute gelegiverden Die Analyse zeigt, dass die Grundstein-
legung flrdas neue Kapitel im automobilen Wandedn vielen Unternehmen bereits umgesetzt
wurde.

Insgesamt sinahach aktuellennformationen etwal39 Milliarden Euroftir Neuinvesitionen in den
drei Chancenfelderin unterschiedlichsten Regionen Deutschlands gepf{@abelle4-6, Abbildung
4-6). Mindestens ein Viertel der 40 besonders betroffenen Regionen wird voraussichtlich wim Ne
vestitionen profitieren.Dabei sind noch nicht fur alle Investitionsvorhaben Volumina veréffentlicht
weswegen diese Schatzgen unvollstandig sind und den unteren Randldeatlich zum Einsatz kom-
mendenlinvestitionen bilden

Intensive Aktivitaten konien vor allem beiden in Deutschland anséassigéMidentifiziert werden.

Sie investieren mit mindesten23 Milliarden Euro den groten Teil ddsrzeit geplanterMindest
VolumengTabelled-6). Die Investitionen lassen sich aber oft nicht trennscharf einzelnen Werken bzw.
Regionen zuordnerks ist zudem moglich, dass Teile der Investitionen auch in auslandische Werke der
deutschenOEMflieRen. Detailliertere Angaben werden durch die Hersteller in der Regel nicht ge-
macht2® Esentfallen etwa 40 Milliarden Euro auf Daimle@ Rlilliarden Euroauf BMW, 20Milliarden
Euroauf Volkswagenl7 MilliardenEuroauf Audiund 15 MilliardenEuroauf Porsche. Ford investiert
etwa 830 Millionen Eur@l Milliarde USDollar)in sein Werk im Kélner Norden, um es als Zentrum fur
die Produktion von Elektroautos Europa umzuristen. Fir Opel ist das Investitionsvolumen nicht be-
kannt. Die KonzerMutter Stellantisspricht jedoch von einer Investition in signifikanter Millionenhdhe

in das Russelsheimer Werk.

Bei einer Differenzierung dédentifiziertenNeuinvestitonen nach ausléndischen und heimischen Un-
ternehmen fallt auf, dasgrol3e Anteile deauslandische Investitionsvolumens denOsten Deutsch-
landsflieBen(etwa 80 Prozenturiickzufiihren ist das vor allem auf t@henlnvestitionen von Tesla

in Grinhei@: Sie belaufersich auf rund 5,8 Milliarden Euro. Der Landkf@ier-Spree gehort bisher

nicht zu den bedeutendsten Automobilregionen in Deutschland. Das kénnte sich mit einem Schlag an-
dern. In der Gigafactory sollen bereits in der ersten Ausbaustufaubi®.000 Personen arbeiteDas

wuirde bedeuten, dass im Landkreis O@&areeknapp 20Prozent der Beschaftigtedirekt in der Au-
tomobilwirtschaft tatig warert! Zum jetzigen Stand lage die Region damit bundesweit auf Rang 11.
Fur den kompletten Markthochlauf sind bis zu 40.000 neue Arbeitsplatze im Gespréhbutigen
VergleicHageder Landkreis Ode8pree damit auf Rang 4 (etwa 43 Prozent).

Brandenburg wird ach 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 konneBdd@rieproduzent
Microvast hat erst kiirzlich seine Europazentrale von Frankfurt am Main nach Ludwigsfelde verlegt. Am

10 DetailssieheTabelle4-6 und Tabelle7-6.
11 Unter der Annahme, dasdle 12.000 Beschaftigten in der Gigafacturyétzlich in der Region arbeiten.
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neuen Standort wird auch die Montage von Batteriemodulen stattfinden. Microvast bezieht dafiir Bat-
teriezellen von seiner chinesischen Selstergesellschaft. Geplant sind in Ludwigsfelde bis zu 250 Ar-
beitsplatze.

Neben diesen Neuansiedlungbastehen weitere Planungdiir die Produktion von Batteriezellavie
von SVOLT im saarlandischen Uberherrn oaerCATL im thiiringischen Arnstadt in Bsainland Bei
SVOLT und CATL handelt es sich um chinesische Unternatimbis z2 (SVOLT) bzw. 1,8 Milliarden
Euro(CATL) in den Standort Deutschland investiefarch deutsche Unternehmen wie Porsche zu-
sammen mit Customcells im badearirttembergischenTtibingen planen den Aufbau von Batteriezell-
produktionen oder Komponenten dafiir und investieren damit in die Chancenfedentstehen an
unterschiedlicherOrten neue Produktionsstatten fur Traktionsbatteriedie flr eine groRvolumige
Produktion von Eldrofahrzeugerdurch OEMin Deutschland/on hoher Bedeutung sin@ie Batterie
macht bei der Produktion etwa 40 Prozent der Wertschopfung eines Elektroaut@Bdifgi, 2020a)

Weitere Unternehmen haben Neuinvestitionen in Deutschland angekindigt. Die Plane sind jedoch
noch nichtso konkret, dass sie sich einzelnen Regionen zuordndnvom Investitionsvolumen her
guantifizierenlassen. So hat etwa das schwedische Unternehmen Norttiggltn Deutschlancine
eigene Produktionsstatte fir Batterien zu erricht®as Unternehmen betreiliiereits eine Produkti-
onsstatte in Schweden unarbeitete urspringlichmit Volkswagen in einerdoint Venturean einer
Produktionsstatte in SalzgitteDiese Plane wurden jedoch geandéafalkswagen plant die Batterie-
produktion in SalzgittealleinhochzuziehenDie Kooperation zwischen den beiden Unternehmen geht
jedoch weiter. Northvolt solien VdkswagenKonzern kiinftig mit PremiusBatteriezellen aus Schwe-

den beliefern.

AuchChip und Halbleiterhersteller, wie InteTSMQund Samsungdnnten in Zukunft eigene Werke
in Deutschland errichter=Ur Intel ist der Standort Dresden im Gespr#ankretePlane gibt es jedoch
noch nicht.Fir Automobilhersteller und Zulieferer kénnte sich dajitochein direkterer Zugriff mit

kurzeren Lieferketten auf die begehrté&tomponenten ergeben.

Insgesamsind mit denbisherangekiindigten Investitionspaketatie Chancenfir Deutschlandund
seine Regionegroll vom globalen Wachstunm allendrei Chancenfelder(Elektrifizierung, Automa-
tisierung und Vernetzungu profitieren.Regionen, die bisher von der Produktion von Komponenten
des konventionellen Antriebsstrangs profitiert haben, kénnterBadeutung fir die Automobilwirt-
schaft verlieren, wohingegen andere Regionen, die bisher KeémausragendeAutomobilpréagung
aufweisenin Zukunft eine bedeutendere Stelluegnnehmen kdnnten.
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Abbildung4-6: Neuinvestitionen h Chancenfelder
Investitionsvolumen (Anzahl neuer ArbeitsplgtZtand 2021

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

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

Marelli (Kéln)
n.b. (220)
ab 2021

Ford (Kdln)
etwa 830 Mio. Euro
ab 2023

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

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

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

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

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

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

n. b.: nicht bekannt

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

Farasis (Bitterfeld-Wolfen)
600 Mio. Euro (2.000)
ab 2024

i

P
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Tesla (Grlnheide)
5,8 Mrd. Euro (12.000)
ab 2022

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

Rock Tech (Guben)
470 Mio. Euro
ab 2024

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

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

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

Blackstone (Dobeln)
40 Mio. Euro
ab 2021

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

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

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

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

17 Mrd. Euro
bis 2025

Audi (Ingolstadt und weitere)

Die Investitbnender OEM die bereits in Deutschland tétig sind, werden als farbiger Kasten hervorget®betenmeis-

tenist davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr Standorte verteilen, als regional zugeordnet und in der Karte
abgebildet werden kdnnerks ist zudem mdglich, dass Teile der Investitionen auch in auslandische Werke der OEM flieRRen.
Genauere Andzen werden durch die Hersteller in der Regel nicht geméobtailssieheTabelle4-6 und Tabelle7-6).

Quelle:eigene Recherchend Darstellung
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Tabelle4-6: Neuinvestitionen inChancenfelder
Stand 202 1weitere Details im Anhand &belle7-6)

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

73 n.b.
Volkswagen regional verortbar bis 2025

20 DeutscheStandorte n.b.
Daimler 40 u. a. Stuttgart bis 2030 n.b.
Audi 17 u. a.Ingolstadt und Neckarsuln bis 2025 n.b.
BMW 30 u. a. Dingolfing 2020 his 2025 n.b.
Porsche 15 u. a. Stuttgart bis 2025 n.b.
Ford 0,83 Kdln ab 2023 n.b.
Opel n.b. Risselsheim ab 2021 300
Tesla 5,8 Griinheide ab 2022 bis zu 12.000 (1. Stufe)
Infineon 2,4 Dresden n.b. 100 (bis Q4 2021)
SVOLT bis 7U 2 Uberher'rn 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 Munster ab2025 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 Willstéatt ab 2022 n.b.
Blackstone 0,04 Dobeln ab 2021 n. b.
Roth International 0,01 WernbergKdoblitz ab 2022 n.b.
Marelli n.b. Kdln 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 Investitioneflie3en ggf. in sonstige Systeme und interne VerwaltungsprozKssee genaeren Angaben
des Herstellerserfugbar.
**E{r die Summe werden fur Volkswagen 20 Milliarden Egewahlt, die in deutsche StandofteeRen sollenVon Daimler
flieRen 40, von BMW 30, von Audi 17 und von Porsche 15 Milliarden Euieiveiteren Summareh ergeben sich aus

der Tabelle.

***Summe Uber verflugbare AngabeBei denmeisten OEMst davon auszugehen, dass sich die Investitionen auf mehr

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

landische Werke der OEM flieBen. Genauere Angaben werden durch die eeiisteler Regel nicht gemacht.
Quelle:eigeneZusammenstellung
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46 Fazit

Den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft konnen rund 1,2 Millionen Beschéftigte zu-
geordnet werdenDiese verteilen sich selungleich im Raum. 118 von 401 Kreisen und kreisfreien
Stadten in Deutschland gehoren zu den bedeutenden Regjatiem tberdurchschnittichem Mal3e

von der Automobilwirtschaft gepréagt sinith den 118 Regionen sind rB80.000Beschéaftigtery4 Pro-

zent der 1,2 Millionen Beschaftigten tatig.

Rund 22 Prozenand damit260.000 Beschaftigte den produktionsnahen Bereichemdmit der Her-
stellung von Teileund Komponenten rund um den konventionellen Antriebsstrang bef@sese Be-
reiche werden in den nachsten Jahren einem besonders scharfen Wandel ausgeset¥eseigleich
die Automobilherstellemit globalen Ausstieggenariennoch zurtickhaltend sind, geben schon heute
einige Hersteller konkrete Ausstiegszeitraume fur Europadanunter Ford (2030), Audi (2033) und
VW (2033is 2035)(Springer Professional, 2021)

Etwa 53 Prozent dieser 260.000 Beschaftigten arbeiten ihe$®nders betroffenen Regionen. Die
Abhangigkeit vom konventionellen Antriebsstrang ist in diesen Regionen also noch besonders hoch.
Nicht selten liegemehrere dieseRegionen geogfesch natbeieinandemund bilden Zentren der Pro-
duktion von Komponenteneas klassischen Antriebsstrangs. In vier Regionen liegt der Beschéaftigungs-
anteil sogar bei tber 10 Prozent.

Demgegeniber stehen die Chancenfelder Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung, in denen
schon heute rund 125.000 Beschéftigte aktiv sind die groRes Wachstumspotenzial aufweisiier

zeigen sich Regionen, die aktusllarnicht zu den 118 bedeutendsten gehdrémdenenaber relativ

viele Beschaéftigte in den Chancenfeldarbeiten.Der Landkreis Bautzen (Sachseig,Stadt Erlangen
(Bayen) unddie Stadt Suhl (Thiringengihlenz. B.aktuell nicht zudenbedeutenden Automobilregi-

onen in Deutschland, dennoch arbeidort zusammemit insgesamB.300Beschéftigterein signifi-

kanter Anteil aller Beschaftigten in den Chancenfeldern.

Dadurchdeutet sich eine Dynamik an, dass bisherige bedeutende Regionen, distaikePragung
durch den konventionellen Antriebsstramagifweisen an Bedeutung verlieren und dafiir neue Regio-
nen mit Chancenproféin Bedeutung zulegekdnnten. Dafir spricht aucldassTeile demmindestens
139 Milliarden Eurg diein der nachsten Zeit in Werke investigrerden, die mit denChancenbtemen

in direkter Verbindung stehenauchin Regionen flie3en, die aktuell noch nicht automobilgepragt sind
Beispiele hierflisind die Landkreis OderSpree(Brandenburglund AnhaltBitterfeld (SachsefAn-
halt). Grol3e Investitionspakete wurden auch von den in Deutschland ansassigjduerkindet die
ihre Werke fit fiir die Produktion von Elektrofahrzeugen machen wollefdie OEMentfallen mitbis

zu 123Milliarden Euro wesentliche Teile der identifizierten Investitionen

Nichtsdestoweniger werden auchiele derbereits heuteetablierten Automohlregionen in Zukunft
durch die Herstellung von Teilen und Komponenten fiir das Auto gepragt sein. Dies liegtfarf-der
ristung und Weiterentwicklung bestehender Werke.

Insgesamillustriert die Analyseeine auf3erstdynamischeSituationin der deutschen Automobilwirt-
schaft. Die Transformatiareigtschon heute erhebliche Effekte und wird mit Blick auf die angekindig-
ten undweiteren erwartbaren InvestitionerbeschleunigtWahrend Regionerin denenviele Unter-
nehmenin denChancefeldern und gleichzeitigwenige Unternehmen im Bereich désaditionellen
Antriebsstrangs ansassig sigiit dastehen, missen andeRegionen mitrelativ vielen Beschéftigten

im Bereich desraditionellen Antriebsstrangund wenigen Beschéftigten in den Chanceaéeh, die
sichdurchdie Transformatioreréffnenden Chanceproaktiv nutzen.
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5 Die besonders betroffenen
Regionen im Fokus

5.1 Okonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft

Dieses Kapitel analysiert die 6konomische Bedeutung der Automobilwirtdtinafte 40besonders
betroffenen Regionen sowie die Bedeutung der 40 RegidineBeutschlandDie Analyse basiert auf

den in Kapiteld ermittelten Zahlen, die auf Unternehmedaten beruhenDie Zahlen verden aufak-

tuelle Daten der Volkswirtschaftlichgébesamtrechnungekalibriert Weiterhin werden die multiregi-

onale InputOutput-Tabelle der OECD (Int€ountry Input Output TableslCIOund die InputOutput-

Tabellen des Statischen Bundesamtes verwend@ie ICIO hat gegenuber den nationalen InQuit-
put-Tabellen zwei zentrale Vorteile: So liegen die Daten erstens in einer wirtschaftszweigspezifischen
Abgrenzung vor, die mit den Daten déGRdirekt vergleichbar isDadurchkdnnen die Vorleistungs-
verflechtungen branchenspezifisch exakt ermittelt werden. Zweitens kdnnen durch die multinationale
Datenbasis der ICIO auch die Exporte deutscher Automobilzulieferer an auslandische Fahrzeugbauer
bertcksichtigt werden. Bei Betrachtymein nationaler InpuDutput-Tabellen wiirden diese Lieferun-
38y Ay RSNIFEf3SYSAYSyYy YI (S 32 DikchdiecegplritdBaticiSiah- SA y SN
tigungder Vorleistungsexportergeben sich héhere und genauere Angalzm 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 2¢ Hersellung vorKraftwagerund Kraftwagenteilef oder als Aggregat mehrerer Wirt-
schaftszweige (wie die Wirtschaftszweige 69 bis; &bringung von freiberuflichen, wissenschaftli-
chen und technischen Dienstleistungen, Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen)
aufgefuhrt. Um Ergebnisgér die insgesamt 63 Wirtschaftszweige der Volkswirtschaftlichesamt-
rechnungenzu erlangen, wurden die Ergebnisse der ICIO mit Daten aus der nationalerOunpuit

Tabelle desStatistischerBundesamtes kombiniert. Hierbei wurden die direkten Liefeaimgn den

WZ 29 als Gewichte genutzt.

Die Daten der InpuOutput-Tabellen besitzen eine hohere zeitliche Verzégerung als die Daten der
VGR Zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie lagenD@ien fur die Jahre 2015 (OECD) und7201
(Destatis) vor. Um die Beutung in aktuellen Kennzahlen wiedergeben zu kénnen, wurde mit der An-
nahme von konstanten Vorleistungsverflechtungen gearbeitet. Dies bedeutet, dass wenn die Produk-
tion einer Branche im Jahr 20%u x Prozent auf der Nachfrage des weltweiten Automohitsskba-

siert, diese x Prozent auch 20Bestand habeli. Die in der IOT ermittelten Quoten wurden entspre-
chend mit den Daten der Volkswirtschaftlich@esamtrechnungefiir das Jahr 220 multipliziert, um

die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Automobilisttie zu berechnen.

12 Konstante Vorleistungsverflechtungstellt dieauf Basisler aktuellvorliegenderamtlichenDatenplausibelsteAnnahme der heutigen wirt-
schaftlichenVerflechtungen 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 Hapiial4 beschrie-

benen Mikrodaten kombiniert. So wurden die Keahten der Wirtschaftszweige auf Bursgbene

und die Daten der VGR der Lander auf Wirtschaftsabschnittsebene mit Zahlen der Industriestatistik
sowie den Mikrodaten kombiniert, um flr jeden der 401 Kreise in Deutschland je Wirtschaftszweig die
Zahl der Erwdastatigen, die Wertschdpfung und den Produktionswert zu ermitteln. Bei der Ermittlung
der Wertschdpfung und Produktionswerte wurden zudem Daten der Kostenstrukturerhebung des Ver-
arbeitenden Gewerbes sowie Daten zu den Bruttoverdiensten je VollzeiteindreArtbeitskostener-
hebung genutzt. Damit wird die unterschiedliche Produktivitat zwischen den jeweiligen GréRenklassen
einer Branche berlcksichtigt. Da Erfassungskonzept und Stichtag der MikrtMakrodaten im Ein-
zelfall nicht komplett deckungsgleich sjndurden die Daten zudem harmonisiert. Auf diese Weise
wird sichergestellt, dass die erzeugten regionalen Branchendaten mit den aggregierten Kennzahlen
der Volkswirtschaftlicheesamtrechnungeiibereinstimmen.

Um die regionale Bedeutung der Automobilwatsft exakt zu beschreiben, wurde die gleiche Vorge-
hensweise wie in Kapitdl1beschrieben gewahlt. Wahrend also reine Automobilzulieferer vollstandig
Teil der Autorobilwirtschaft sind, gehen Unternehmen mit Mischgeschéft nur mit einem Anteil ihrer
Erwerbstéatigerund Umsatze ein.

Als 6konomische Kennzahlemrden neben de Erwerbstéatigerauchdie Bruttowertschépfung sowie

der Produktionswertherangezogenks werden dekte, indirekte und katalytische Effekte unterschie-
den.Zum direkten Effekt z&hlen nebeer Kernbranche der Herstellung vinaftwagernund Kraftwa-
genteilen(WzZ29)weitere Teile de¥erarbeitenden Gewerbedlallgeblich dafur sind Leistungen der
Branchen, die zur Herstellung von Fahrzeugen nétig Biafinitionsgemal gehen sdmtliche Aktivita-
ten des W29 in den direkten Effekt ejnvdhrend sich Dienstleistungen nur im indirekten oder kata-
lytischen Effekt wiedrfindenkdnnen DerBerechnung des direkten Effelisgen dieMikrodatenaus
Kapiteld zugrunde Im indirekten Effekt werdervorleistungsaktivitaten, die in anderdBranchen ent-
stehen, bertcksichtigin den indirekten Effekt kbnnen alle Branchen mit Aushahme de29/¢@wie

des W215.1-3 (Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeabere
Wz45.4 und WZ47.3 (Tankstellengingehen Hir die Berechnung der indirekten Effekte liegen keine
Mikrodaten vor.Diese Effekte werden gleichmaflig Uber alle Unternehmen eines Wirtschaftszweigs
verteilt, die noch nicht Teil der Automobilwirtschaft sifzie Beachtung von direkten und indirekten
Effeken ist ein konzeptionell breiteres Messkonzept Einschatzung der Bedeutung der Automobil-
wirtschaft. Uber den katalytischen Effekt sidie demProduktionsbereicmachgeordneterBranchen

wie der AutohandelTankstelleroder Reparaturwerkstatte(Wz45.1-3, WZ47.3)mit der Automobil-
wirtschaft verflochten. Ihre Leistungen wirden nicht existieren, wenn es keine Automobilwirtschaft
gabe. Sie haben jedoch keinen unmittelbaierug zur Produktiomer Effekt ergibt sich awder Zu-
ordnung der Wirtschaftszweige aiDreistellerebeneFir diese kleinteiligen Branchen liegen keine
amtlichen Zahlen zErwerbstéatigeroder Wertschdpfung vor. Diese Zahlen werden deshalb auf Basis
von Zahlen(sozialversicherungspflichtignd geringfiigg Beschéftigte der Bundesagentur fur Arbeit
hergeleitet.Die regionale Verteilundes katalytischen Effekts wird wiederufarch die Verwendung

von MikrodatenausgefiihrtDie Nutzung von bzw. Hochrechnung auf Erwerbstéatgalenist fur den
katalytischenEffekt sinnvoll, daler Aubmobilhande] Reparaturwerkstatterund Tankstellen starker
von Selbststandilgeit gepragt sind als etwdie Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen.
Dadurch ergibt sich ein realistheres Bild deknzahl dePersonendie in diesen Bereichen tatig sind

als wenn lediglichsozialversicherungspflichtig Beschaftigte bertcksichtigt wirdétlein im
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Wirtschaftszweig 4% belauft sich i Differenzwischenden Erwerbstétigen unden sozialversiche-
rungspflichtig Bechéaftigten auf etwa 190.00@ersonen

Die Automobilwirtschaft umfasst in Deutschland knapp 1,2 MilliodBemerbstatigam direkten Effekt
(Tabelles-1). Uber ein Dritél davonist in den 40 besonders betroffenen Regionen tatg3®rozent).
Das entspricht 411.43BrwerbstatigenMit 335.385Erwerbstatigerarbeitenin den 40 Regionen die
meistenErwerbstatigenn der Herstellung von Kraftigen undKraftwagenteile{Wz29). Etwa 50.000
Erwerbstatigeentfallen auf den Maschinenbau und die Herstellung von Metallerzeugnigéeieile
und Komponenterfir die Herstellung von Fahrzeugbauen

Die Bruttowertschépfung der Automobilwirtschaft in Deutscldam direkten Effekbelauft sich auf
knapp 150 Milliarden EurdAuf die besonders betroffenen Regionen étitfmit rund 56 Milliarden
Euro37 6 Prozent deertschopfungund damit ein etwas groRerer Anteil als bei demverbstatigen
Den grof3terBeitragdazu leistet wiederum der ¥29. Darauf folgen der Maschinebau und die Her-
stellung von elektrischen Ausrlstungen.

Der Produktionswert der Automobilwirtschaftler die gesamte Wertschdpfungskette inklusive Vor-
leistungen beriicksichtighetragt 4% Milliarden Euro. Rund 38 Prozent davon werden in den beson-
ders betroffenen Regionen erbract#@d Milliarden Euro).Dort dominiert wie bereits bekErwerbsa-
tigenund Wertschopfung der Fahrzeugbau

Tabelle5-1: Direkte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl delErwerbstatigen Bruttowertschdopfung und Produktionswert Millionen Eurg 2020

Erwerbstétige Bruttowertschdpfung Produktionswert

Deutschland 1.198708 149839 445.360
besonders betroffeneRegionen 411.430 56.400 168.988
davon

Ef;fg;!;ggt‘e’ﬁgn’(raﬁwage” und 335.385 49779 151.070
Gummi und Kunststoffwaren 4.703 284 773
Metallerzeugung undbearbeitung 5.718 415 1814
Metallerzeugnisse 23.522 1416 3429
Elektrische Ausristungen 10.886 1.646 4282
Maschinenbau 26.622 2555 6.796
Sonstige Wirtschaftszweige 4594 305 823
Anteil der besonders betroffenen 343 376 379

Regionen an Deutschlanid Prozent
Quelle eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis vostatistisches Bundesam{GR der Landebedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD

Durch den indirekten Effekt, also Vorleistungsaktivitaten in anderen Branktienen in Deutschland
weitere 1,1 MillionerErwerbstatigeder Automobilwirtschaft zugeordnet werddimabelle5-2). Grol3e

13 InklusiveWirtschaftszweig5.4 (Handel mitkraftraden/Kraftradteilensowie Repatar dergleichef DerWirtschaftszweig 45.4nacht je-
doch nur etwa 2,6 Prozeder Erwerbstatigedes W45 aus.
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Teile davon entfallen aubienstlestungszweigeAlleinin der Vermittlung und Uberlassungom Ar-
beitskraften kénnerbundesweitetwa 130.500 Personen der Automobilwirtschafterortet werden.
Von den 1,1 MillionerErwerbstatigerarbeiten 8,7 Prozent in den besonders betroffenen Regionen
Das entsprichetwa97.000PersonenNennenswerte Beschiungszahlen davdiinden sich imGroR3-
handel (0.114) undin derArbeitskraftetiberlassung (9.3% In denBereich der sonstigewirtschafts-
zweigefallen beispielswies&Vach und Sicherheitsdienstdnteressenvertretungen oder die Verwal-
tung und Fihrung von Unternehmen.

Durch den indirekten Effekt erzeugt die Automobilwirtschaft bundesweit eine Wertschdpfung von
72 Milliarden EuroDer Anteil der besonders betroffenen Regionen ist mit 8,8 Proaeihdem etwa
gleichen Niveau wie bei der Beschaftigu@geiches gilt fur den Produktionswert. Die 40 Regionen
haben einen Anteil von 9 Prozent am bundesweiten Produktionswertld@nMilliarden Euro. Das
entspricht 13 Milliarden Euro.

Die Anteile vorErwerbsatigen, Bruttowertschépfung und Produktionswesindetwa sohoch wie der
Anteil der 40 Regionen aten Einwohnen Deutschland$9 Prozent) Das bestétigt die Herangehens-
weise die besonders betroffenen Regionen Ulmkn Anteil der produktionsnahen Besdtigien zu
identifizieren, da diese sich deutlich ungleicher im Raum verteilemaler Denstleistungsbranche
(sieheKapitel4.1).

Tabelle5-2: Indirekte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl delErwerbstatigen Bruttowertschdopfung und Produktionswert in Millionen EL2620

Erwerbstétige Bruttowertschdpfung Produktionswert

Deutschland 1.110.781 72034 146195
besonders betroffene Regionen 97.013§ 6.334§ 13.170
davon

Gummi und Kunststoffwaren 1.853 112 337
Metallerzeugung undbearbeitung 3.000 217 938
Metallerzeugnisse 5.196 303 743
Elektrische Ausristungen 1991 148 366
Maschinenbau 4,037 339 908
Grof3handel 10114 834 1482
Vermittlung und Uberlassung von

Arbeitskra?ten ’ 9.342 297 396
Sonstige Wirtschaftszweige 61481 4,084 8.001
Anteil der besonders betroffenen 8.7 88 9.0

Regionen an Deutschland Prozent
Quelle eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesai@R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD

Im katalytischen Effekt wurden 95823 Erwerbstatigadentifiziert, die der Automobilwirtschaft zuge-
rechnet werden kdnneiiTabelle5-3). 96.224 Erwerbstatigesind in den besonders betroffenen Regio-
nentatig (10,1 Prozent). Dort macht der Handel mit Kraftwagen den gréf3ten Teilmdgeser Branche
arbeiten etwab56.934 Persoren.

Der Reitrag zur Bruttowertschopfung betradiir den katalytischen Effekiundesweit etwa 53 Milliar-
den EuroDer Produktionswert liegt bei 84 Milliarden Eufdie 40 Regionererreichen einen Anteil
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von 104 bzw. 10,3Frozent. Wie schon beim indirektdtffektentsprechen die Anteslin etwa dem
Bevdlkerungsateil der Regionen an allen 401 Regior@ieDienstleistungen des katalytischen Effekts
sind also ebenfalls deutlich gleichmé&Riger im Raum verteilt als die automobile Produktion.

FurTeilbereiche dekatalytischen Effelstwird in Zukunft ein starkes Wachstum erwar{étv Consult
et al, 2021) Das liegt an der Etablierung neuer Mobilitdtskonzeplie neue Marktgbeispielsweise
LadesaulerDatenanalysender Cybersecurifyentfalten. Heute kommen au592 MilliardenEuro Pro-
duktionswertim direkten und indirekten Effekt in der Atomobilwirtschaftetwa 84 Milliarden Euran
Dienstleistungen im katalytischen Effektas entsprichietwa 14,2 Cent pro Euro Produktionswert.
Prognose zeigen, dass dieser Waettirch zusétzliche Mobilitatsdienstleistungen in neuen Markiisn
auf tiber 30 @nt bis 2040ansteigen konnteDas sind in dieser Uberschlagsrechnung knapgVilio
arden EurdIW Consult et al 2021)

Auf der anderen Seite werden voraussichtlich andere Services durch den automobilen Wandel eher
durch einen Wertschépfungsrickgang gepragt sein. So wewdemutlich Reparaturwerkstatten

durch weniger komplexe-Hotoren und bessere Mdglichken, Serviceupdates digital tiber die Cloud

auf die Fahrzeugeinzuspieleneine geringee Wertschdpfung realisiererklektroautossindweniger
wartungsintensivyeil siez. B.keinen Ol, Zahnriemenoder Ziindkerzenwechskenotigen Der Fokus
liegteherauf spannungsfuhrendeKomponenten und SystemeDer Zentralverband Deutsches Kraft-
fahrzeuggewerbe (ZDK) geht allerdings davon aus, dass die Umsétze von Werkstatten nur moderat
fallen. In einer Projektion bis 2036ll der inflationsberiicksichtigte Gesamtsatz um 3,8°rozent auf

7,73 Milliarden Euro zuriickgehen. Selbst bei einem ricklaufigen Anteil konventioneller Antriebe am
Wartungsvolumen und einem gleichzeitigen Anstieg alternativer Antriebskonzepte innerhalb des War-
tungsbestandes féllt der Rickgang @S & | Y dzyaNiGT S AY wlk KYSyYy RSNJ aDNJ
sprechend gemaRigt aifZentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe, 204#d dergesamte
AftersalesMarkt beleuchtet, skénnte der Riickgang je Fahrzeug scharfer ausfallen. Dieser Rickgang
wird aber kompensiert durch das prognostizierte Marktwachstum, wodftiiceutschland bis 2035

ein Umsatzriickgang von rund 0,3 Prozent pro gebchatzt wird(Beryllis, 2019)

Tabelle5-3: Katalytische Bedeutung dekutomobilwirtschaft
Anzahl delErwerbstatigen Bruttowertschdpfung und Produktionswert in Millionen EL2620

Erwerbstétige Bruttowertschdpfung Produktionswert

Deutschland 953.323 52.817 84.134
besonders betroffene Regionen 96.224 5472 8.683
davon

Handel mit Kraftwagen 56.934 3374 5.303
Instandhaltung und Reparatur 10.583 573 900
Handelumlt Kraftwagenteilen und 19646 1935 1941
-zubehdr

Tankstellen 9.061 291 539
Anteil der besonders betroffenen 10,1 104 103

Regionen arDeutschlandn Prozent
Quelle eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesai@&R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD
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Abbildung5-1 zeigt die Gesamtbetrachturigy Uberblick. Addiert man direkte, indirekte und katalyti-
sche Effekte ergeben sich 3,26 MillionErnwerbstatigein der Automobilwirtschaft in Deutschland.
18,9Proznt oder 616.13%ersonerdavon arbeiten in den 40 besonders betroffenen RegioZem
Vergleich:Die 40 Regionemaben bei @n Beschaftigten am traditionellen Antrieb einen Anteil von
53 Prozent Kapitel4.3). Sie tragen mit etwa 68 Milliarden Euro zu einem Viertel zur gesamten Brutto-
wertschdpfung der Automobilwirtschaft b&ébemessen am Produktionswert steigt der Anteil sogar auf
28,2Prozent. In den 40 besonderstbafenen Regionen erwirtschaftet die Automobilwirtschaft also
etwa 190 Milliarden Eur@roduktionswert. Bundesweit liegt der Produktionswert bei Uber BIiHi-
arden EuroDie hohen Anteildei Erwerbstatigkeit Bruttowertschdopfung und Produktionswert sind
umso bemerkenswerterda es sich um lediglich 10 Prozafier Region@ Deutschlands handelt, in
denen 9 Prozent der Einwohner leben.

Von den68 Milliarden Euro Bruttowertschdpfung werden allein 25 Milliarden Eudodolstadt und
Stuttgarterwirtschaftet Das entspricht 35,8 Prozetuf die beiden Regionen entfall@3,3 Prozent
der Erwerbstéatigen1(40.69Q. Das verdeutlicht die hohe Produkitidt der dort ansassigetdnterneh-
men, wie etwa derbeidenOEMAudi und DaimletUnterden ostdeutschen Regionen hat der Landkreis
Zwickau mit fasg Milliarden Euro Bruttowertschdpfungine herausragende BedeutunBas ist dop-
pelt so vielwie in den redichen vier ostdeutschen Regionen zusamn#die funf ostdeutschen Regi-
onen erreichen damit eine Bruttowertschépfundje in etwa der des Landkreises DingoHirandau
entspricht.

Die Automobilwirtschaft hat eine hohe volkswirtschaftliche Bedeutudig Ewerbstatigenin dlen

401 Regionen machen etwa 7,3 Prozent @@samerwerbstatigkeitin Deutschland au). Bezogen

auf die Bruttowertschépfung macht die Automobilwirtschaft sogdr®ozent ausDas zeigt, dass die
Automobilwirtschaft Uberdurchschnittlich produktiv (Bruttowertschépfung pro Er
werbstéatigen) ist. Hohe Vorleistungsquoten der Automobilwirtschaft fihren dazu, dass der Anteil am
Produktionswert sogar 11,2 Prozent betragtutomobilunternehmen und deren Zulieferer erwerben
alo mehr Glter oder Dienstleistungen bei anderen Unternehmisrdar Bundesdurchschnitt aller
Unternehmen.

Abbildung5-1: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft fur Deutschland
Anteile d Automobilwirtschaft an Deutschland in Prozent; Summe direkte, indirekkatalyt. Effekte 2020

12
10 11,2
91

(e¢]

»

7,3

iy

N

Erwerbstatige Bruttowertschopfung Produktionswert

m Alle Regionen Besonders betroffene Regionen

Quelle:eigeneRecherche un@erechnungeruf Basis von Statistisches Bundesa@R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD
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Die Erwerbstéatigendie Bruttowertschépfung und der Produktionswenit Bezug zur Automobilwirt-
schaft in den 40 besonders betroffenen Regionen hatleenfallseine erhebliche 6konomische Be-
deutung fur DeutschlandAllein dort arbeiten 1,4 Prozenaller Erwerbstatigen die 2,3 Prozent der
Bruttowertschdpfung erwirtschafterMit etwa 19 Prozent deErwerbstatigerrealisiert dieAutomo-
bilwirtschaft fast ein Viertel der Bruttowertschépfuntabelles-4). 3,2 Prozent des bundesweiten Pro-
duktionswertes entfakn auf dieAutomobilwirtschaft in debesonders betroffenen Regionen.

Tabelle5-4: Bedeutung d Automobilwirtschaft (direkte, indirekte und katalytische Effekte)
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen, 2020

Erwerbstéatige Bruttowertschdpfung Produktionswert
Deutschland 3.262.813 274690 675.689
besonders betroffene Regionen 604.667 68.206 190.841

Anteil der besonders betroffenen

Regionen an Deutschlanid Prozent 185 24,8 28,2

Quelle eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesavi@R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fir Arbeit, OECD

In den besonders betroffenen Regionen steht die Automobilwirtschaft4{s Prozentaller Erwerbs
tatigen (Abbildung5-2). Gemessen an der Bruttowertschopfung hangen sogar 22,5 Prozent &ude
tomobilwirtschaft. Die Automobilwirtschaft in den 40 Regionen ist also von einer besonders hohen
Produktivitat gepragtSieliegt beifast 113.000 Eur8ruttowertschopfunge Erwerbstéatigert* In der
Automobilwirtschaftbetragt sieetwa 84200 Euroim Bundesdurchschnitt deutschlandweit liegt die
Produktivitditder Gesamtwirtschafbei 67.301Eura

Ein Grund fir die Diskrepz zum Bundesdurchschnitiegtin der hohen Produktivitat deDEMAud],
Daimler BMW, Opel und Volkswageim denbesondersbetroffenen Regionen IngolstadStuttgart,
Landshut dem Landkreis GreGerau undSalzgitterln diesen finf Regionen betragt die Produk#it
der Automobilwirtschafdurchschnittlich 16.534 Euro.Ohne diese fiinf Regiondiegt die Produkti-
vitat in denbesonders betroffenen Regiondrei 90.118 Euro.

Der Fokus débesonderdetroffenen Regionen auf die Automobilwirtschaft zeigt sipbziellauch im
Anteil des Produktionswerte®er Produktionswert mterscheidet sich zur Bruttowertschépfung da-
hingehend, dass auater Wert von Vorleistungsgutern undienstleistungen bertcksitigt wird, die
im Produktionsprozess verbraucht oder in Anspruch genommen we@h Prozent des Produkti-
onswertes sind auf die Automobilwirtschaft zurtickzufiihrBas verdeutlicht die Bedeutung der Au-
tomobilwirtschaft n denregionalenWirtschaftskreslaufen der 40RegionenDie Regionemind deren
Unternehmensind also noch deutlich starker auf die Automobilwirtsclzafjeschnitten ales im bun-
desweiten Durchschnitt der Fall ist.

14 Unter Beriicksichtigung direkter, indirekter und katalytischer Effekte.



EndberichtAutomobilnetzwerkan Deutschland

Abbildung5-2: Relative B:deutung der Automobilwirtschaft fir besonders betroffene Re-
gionen

Anteile der Automobilwirtschaft an der Gesamtwirtschéér besonders betroffenen RegionanProzent;
Summe direkte, indirekte und katalytische Effek2620

30
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20 22,5
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10

Erwerbstatige Bruttowertschopfung Produktionswert

Quelle:eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesavi@R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fir Arbeit, OECD

Innerhalb der 40 Regionesariiertdie Bedeutungzum Teil erheblicfiTabelle5-5). Die hdchsten Anteile
haben jedocheweilsIngolstadt, der Landkreis Dingolfihgndau und SchweinfurDer Erwerbstéti-
genanteilist in Ingolstadt mit 43,2Prozent am hdchsten. Darauf folgeier Landkreis Dingolfing
Lardau (42,4 Prozent) und SchweinfurB(@). Der Landkreis Aiglth-Friedberg kommt hingegen auf
den geringsten Anteihit 6,4 Prozent.

74 iw
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Tabelle5-5: Relative Bedeutungl. Automobilwirtschatft fur die bes betroffenen Regione
Anteilder Automobilwirtschaft(direkte, indirekte ukatalytische Effekte)an der Gesamtwirtschaftler Region
in Prozen;2020

Region Erwerbstatigé Bruttowertschopfung Produktionswert

Ingolstadt 43,2 73,0 84,5
LK Dingolfing.andau 42,4 59,8 69,6
Schweinfurt 28,5 445 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 21,0 259 30,1
Stuttgart 15,9 273 37,6
Bamberg 15,6 21,5 30,9
LKZwickau 15,4 226 30,3
Landshut 149 31,3 45,2
Donnersbergkreis 14,6 23,6 377
KreisOlpe 14,4 15,1 16,3
SaarpfalZKreis 14,2 17,6 24,9
LK GrofGerau 14,2 25,3 29,5
LK HaRberge 12,9 17,4 22,3
Markischer Kreis 12,4 12,6 15,0
LK Sémmerda 11,8 16,8 199
Hohenlohekreis 11,3 19,3 23,4
Bodenseekreis 111 119 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 Oberallgéu 10,4 16,7 232
LK Ludwigsburg 10,2 14,1 17,5
LK Rottweil 9,3 109 12,5
LKSltdliche Weinstral3e 9,2 14,1 22,0
LK Calw 9,1 101 12,0
LK Landsberg am Lech 9,1 13,9 19,0
Regionalverband Saarbriicken 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 AltenkirchelfWesterwald) 8,6 9,3 10,9
LK Harz 8,2 9,6 11,4
RheinisckBergischer Kreis 8,1 9,4 108
LK Neunkirchen 8,0 11,0 14,5
LK Ambergsulzbach 78 109 14,2
Pforzheim 6,8 7,8 9,0
LK Aichacfrriedberg 6,4 8,0 9,3
Besonders betroffene Regionen 145 22,5 295
Deutschland 7,3 9,1 11,2

*In diesem Kapitel werden Erwerbstatige bzw. Erwerbstétigenanteile ausgewiesen. Dadurch sind die Anteile nicht direkt mit
den Anteilen in Kapitel 4 vergleichbar, weil Kapitel 4 BeschéaftigteBeschéaftigtenanteile ausweist. Der hier ausgewiesene
Erwerbstatigenanteil liegt in einigen Regionen unter dem Beschéftigtenanteil aus Kapitel 4.2. Das ist darauf zurtickzufuhren,
dass diese Regionen sehr stark durch die produktionsnahe Automobilwirtsematigy sind und vergleichsweise wenige
Personen dem indirekten bzw. katalytischen Effekt zugeordnet werden konnten. Da hier die Gesamtzahl der Erwerbstatigen
einer Region (per Definition grof3er als die Gesamtzahl der Beschéftigten) als Relation dielet; Aiteil in einigen Regio-

nen kleiner aus. Fir weitere Erlauterungen siehe auch KapitdlK.£.Landkreis

Quelle:eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesavi@&R der Landebedirect, Bundesagen-

tur fur Arbeit, OECD
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In Ingolstadt hangen 73 Prozent der Bruttowertschopfung an der Automobilwirtschaft. Im Landkreis
DingolfingLandau liegt der Anteil mit 59,8 Prozent nicht ganz so hoch. In Schweinfurt SrittdZent

der Bruttowertschopfung auf die Automobilindustrie zurdakiihren. In Pforzheim sind es hingegen
lediglich 7,8 Prozent.

Der Produktionswert wird in Ingolstadt noch starker durch die Automobilwirtschaft dominiert. Mit
84,5Prozent erreicht die Region den hdchsten Anteil. Der Landkreis Dinglodfintiau kommt aus9,6

und Schweinfurt auf 56,4 Prozent. In Brandenburg an der Havel hat die Automobilwirtschaft mit
8,1Prozent den geringsten Anteil am Produktionswert.

Die besonders betroffenen Regionen mit der héchsten Produktivitat in der Automobilwirtschaft sind
die Sadte Ingolstadt (193.028 Euro je Erwerbstétigen), Stuttgart (161.016) und der Landkreis GroR3
Gerau (152.588)bbildung5-3 zeigt ein SidNord-Gefalle unter den 4besmdersbetroffenen Regi-
onen. Ein Grof3teil der Regionen mit einer produktiveren Automobilwirtschaft liegt im Stiden Deutsch-
lands.

Abbildung5-3: Produktivitat der Automobilwirtschaftin besonders betroffenen Regnen
Gemessen anhand der Bruttowertschopfung je Erwerbstétigen in, EZO&D

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

s 67300  Ms 150000
< 85000 > 150000

Quelle:eigeneRecherche un@erechnungerauf Basis von Statistisches Bundesavi@&R der Landebedirect, Bundesagen-
tur fur Arbeit, OECD
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5.2 Analyseder Standortvoraussetzungen

Die Voraussetzungen und Kompetenzen einer Reaggeinflussen mafigeblich die Wettbewerbsfahig-
keit und den Erfolg der Regiamd ihrer UnternehmenVor dem Hintergrund des automobilen Wan-
dels ist es wichtiglie Starken und Schighen der besonders betroffenen Regiortmrauszuarbeiten
da dort die gréf3ten Veranderungeém der Wertschopfungskettanter den Automobilregioneau er-
warten sind.

In der Vergangenheit hat die Automobilindustrie débbesonders betroffenerRegionen zuiaem
hohenWohlstand verholfenDas spiegelt sich in den aktuellen Zahlen der VolkswirtschaftliGeen
samtrechnungemwider. Das BruttoinlandsprodukBIP)je Einwohnemund die Produktivitat, gemes-
sen am BIP je Erwerbstéatigesindin denbesonders betrdenen Regionen tiberdurchschnittlich hoch
(Tabelle5-6). Auffallig ist, dass dies auch gilt, wenn man 4l0sRegionen nach Regionstypéremali
Definition der IW Consult basierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdightepiertund mit dem
jeweiligenDurchschnitdesRegionstypetiiber alle 401 Regionen Deutschlamvgsgleicht.Neben den
vier AgglomerationenBIP: 83.70°Euroje Einwohney Produktivitét:89.785 Euro je Erwerbstatiggn
liegeninsbesondere die zehn hochverdichteten landlichen Ra(Bite41.559Euro je EinwohnetPro-
duktivitat: 72.529je Erwerbstatigehunter den 40 Regionedeutlich Gber dem Durchschnidéiler Re-
gionen des jeweiligen Regionstypddie 65Agglomerationenin Deutschlancerreichen einBIPvon
53.510Euro jeEinwohnerund eineProduktivitdtvon 73.599 Euroje ErwerbstatigenDie 75hochver-
dichteten landlichen Raumieommen auf37.169Euro je EinwohnefBIP) und8.403 Euroje Erwerbs
tatigen (Produktivitéat).

Die Arbeitslosenquote ist in den besonders betrofferi®egionen(5,1 Prozenthiedriger als im Bun-
desduchschnitt(5,9Prozenj und liegt auf dem Niveau alléiir die Automobilwirtschafbedeutenden
Regioner(5,2Prozenj. Besonderd\gglomerationen undgering)verdichtetelandlichen Regionen ha-
ben eineniedrigereArbeitdosigkeit die nochmals unter demurchschnitt alleAgglomerationen bzw.
(gering) verdichteta landlichen Raume lieg(Tabelle5-6). Gerade grolRer&Verke mit zum Teil meh-
reren Tausendeschaftigtersind oftder dominante Arbeitgeber ihrer Regiond sorgen fliein hohes
Arbeitsplatzangebot und hohewohlistand

Die AnteileHochqualifizierterund Beschaftigtemhne Abschlussinterscheiden sich kaum vom Bun-
desdurchschnitt. Daftzeigen sich in den besonddrstroffenen Regionestark tberduchschnittliche
Patentaktivitaten(sieheKapitel5.2.2fir eine detaillierte AnalysePie Automobilwirtschaft ist eie

der patentaktivsten Branchen in Deutschlas@beauch Abschnitt Patentanalys@urickzufuhren ist
dasaber maf3geblich auPatentanmeldungen izwei dervier AgglomerationenStuttgart(Hauptsitz
von Daimlerund Ingolstad{Hauptsitz von AudBinddie treibenden KréafteWirde man diese beiden
Regionen aul3exor lassen, lagen die besonders betroffenen Regiom#nl81 Patentanmeldungen

je 100.000 Beschaftigte nur noch leicht tiber dem Bundesdurchscbigtgering verdichteteriandli-
chen Raumealer 40 Regionenhabensogar geringere Patentintensitaten als die bundesweite Ver-
gleichsgruppeind sind damit ahnlich wibeider Qualifikationsstruktuetwas schwéacher positioniert

Die Giindungsintensitat der besonders betroffenen Regionerhisgegenleicht unterdurchschnitt-
lich. Auf 100.000 Erwerbsfahige entfallen knapp 30 Griindungen. Im Bundesdurchschnitt sind es mit
32 Grindungertwasmehr.Die Prasenetablierter Unternehmen der Automobilwirtschadliirfte sich
dampfend auf die Grindungsdynamikuswvirken. Gut bezahlte und sichereArbeitsplatz
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beispielsweisdei Automobilproduzenten oderulieferernwerden in der BgelgegenibeMNeugrin-
dungen bevorzugt(Iw Consult, 2016)

Tabelle5-6: Besonders betroffene Regionen iMergleich
Wichtige 6konomische Kennziffern

Kennziffer

Jahr

Definition

Agglomeration
(65Regionen

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

Gering verdich-

tete landliche
Raume (146)

Deutschland
(401)

Bedeutende
Regionen(118)

Besonders be-

troffene Regio-

nen (40)
Agglomeration
4

Kernstadte (6)
Hochverdich-
tete landliche
R&aume (10)
Verdichtete
landliche
Réaume (9)

Gering verdich:

tete landliche
Raume (1)

Bruttoinlands-
produkt

2018

Je Einwohner il
Euro

53.510
51.131

37.169

31.921

30.343

40.339

44976

46.287

83.707
53.122

41.559

34.360

30.727

Produktivitat

2020

Bruttowert-
schopfunge

Arbeitslosen-
quote
2020

Anteil an allen
zivile Erwerbs-

Erwerbstatige personen in %

73.599
65.490

68.403

60.721

59.169

67.301

71.187

72.489

89.785
66.474

72.529

63.018

59.168

8,0
7,5

50

4,4

4,8

59

5,2

51

5,8
8,5

5,0

3,8

43

Hochqualifizierte

2020

Anteil an allen
Beschéftigten in
%

24,8
15,3

15,2

11,6

10,1

17,4

18,1

170

28,0
15,3

15,9

10,3

8.8

Beschéftigte ohne

Abschluss

2020

Anteil an allen Be-

schéaftigten in %

12,4
11,4

13,7

12,5

10,5

12,3

123

12,6

12,4
12,0

13,4

13,5

10,8

Patent
anmeldungen
(Anmeldersitz)

2018

Je 10.005VBe-
schéftigteam Ar-
beitsort

24,2
135

196

11,0

6,7

17,3

34,1

43,8

1208
7,6

290

17,4

4.8

Regionstypergemal Definition der IW Consitasierend auf Einwohnerzahl und Einwohnerdichte)
Quelle:eigene Berechnungemit VGR der Land€¢R020) Bundesagentur fir Arbe{®021b) IW K&In(2021) ZEW(2020)
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29,6
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29,6
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5.2.1 Regionsmerkmale

Die Analyse von Regionsmerkmalen zur Identifizierung von Starken und Schwéchen erfolgt anhand von
funf IndizegAbbildung5-4):

Forschung
Wirtschaft
Arbeitsmarkt
Soziales
Infrastruktur

g o o o Qg

Jaler Index enthdlt zwischen flinf und sieben Indikator&as den finf 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, erhélt sie gemal der Gesamtanzahl der
Regionem0Puwnkte. Die Region am Ende eines Teilindex erha#trdtunkt. Wenn eine Region also in

allen funf Indizes auf Rang 1 kegwuirde hatte sie 200 Punkte.Lageeine Region in allen Indizes auf

dem letzten Randhatte diese Region 5 Punkte. Damit wird der Mélgikeit vorgebeugt, dass sich eine
Region in einem Index deutlich von allen anderen abhebt und damit theoretisch vier schwache Plat-
zierungen in den anderen Indizes Giberkompensieren kénnte.

Detaillierte Ubersichtstabellen zu den einzelnen Indizefinden sich im Anhang (KapifeP). Diese
Ubersichtstabellen beinhalten die Werte aller 40 besonders betroffenen Regitnete Indikatoren.

Abbildung5-4: Indizes fir dieAnalysevon Regionsmerkmalen
Indikatoren in den Indizes

Forschungsindex @ Wirtschaftsindex o Arbeitsmarktindex
Personal an BIP je Einwohner Arbeitslosenquote Wohnungsneubau Autobahnen****

Hochschulen*

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

wissensintensiven

Branchen**

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

(MINT)

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

Hochschulabsolventen Gemeindliche Pendlersaldo Straftaten Durchschnittsdistanz

(MINT-Fécher) Steuerkraft zum offentl. Verkehr

Weitere Forschungs- Altersquotient Kita-Quote U3 Breitbandversorgung

einrichtungen (u.a. L der Haushalte

private Unternehmen) Gastelibernachtungen (200 Mbit/s)

*Wissenschaftliches und kiinstlerisches Personal

** Branchen mit hoher Wissensintensitat (NIW/ISI/ZBE®finition)

*** Fraunhofer und MaxPlarck-Gesellschaft, Leibrimnd HelmholtzGemeinschaft, Bundesind Landesforschungseinrich-
tungen sowie weitere Institute

*xx Erreichbarkeit in Minuten (PKW)

Quelle:eigene Darstellung
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Forschungindex

Eine starke Forschungslandschaétet Ansprechpartner fir Unternehmenlie Kooperatiorsprojekte
eingehenund ihre Forschungsktivitaten intensiviererméchten Zudembestimmen Hochschulen das
kunftige Fachkrafteund damit das Wissenstransfartenzialeiner Regiormit. Gerade in Deutschland

sind Hochschulen und Forschungseinrichtungen von entscheidender Bedeutung, weil viele Unterneh-
men der Automobilwirtschaftleshalb in Deutschland ansassig sind, weil sie hier neue Produkte und
Verfahrenentwickeln und dése in NuHund Kleinserienesten. Die eigentliche Produktion findet oft-

mals im Ausland wie beispielsweise Osteuropa staitdie Lohnkosten geringere Anteile an den Ge-
samtkosten haben.

Regionerprofitierenauch van der raumlichen Naheu Forschungsinstiten undHochschulen in Nach-
barregionen.Bei der Berechnung wirdieser Effekt explizit berticksichtitftDer Forschungsindex
misst,welcheder 40 Regionerin diesen Themenfelderam starksten abschneidet

Stuttgarterreichtden ersten Rangn Vergleich der 4RegionenDie Landeshauptstadt Bad&nlrt-
tembergs Uberzeugt vor allem r@tner starken Hochschullandschalie Dichtedeswissenschaftlich
kiinstlerischa Personad an den Hochschulenst besonders hocl@l8 Personen je 1.000 Einwohner
Deutschland: 4,9)An den Hochschulen der Regiemmeichenbesondersviele Studierendein MINT
Fachern(Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technikjen Hochschulabschlusguf
100Beschattigte entfallen 1,7 Absolventen. Der Bundesdurchsdbeiittigt 0,6.In Stuttgartwird zu-
demin 19 Einrichtungen geforschDamit erreicht Stuttgarhachdem Regionalverban8aarbriicken
die zweithdchste Dichte an ForschungseinrichtunmeRelation zur Einwohnerzaliler Regionalver-
band Sagbriicken erreichden zweitenRang im Forschungsindekuf Platz drei liegt Mannheirer
Forschungsindex wird von dé&gglomerationen und Kernstadtelominiert, die als Bildungsind For-
schungsstandortéberdurchschnittlich profitieren.

Amschwachsten schneiden die bayerischen Landkreise Aidiaetiberg und Landsberg am Lech ab.
In innovationsstarken Branchen sind jeweitgerdurchschnittlichviele Menschen beschaftigBeide
Regionen habe keine eigenen Forschungseinrichtungen und Hoaddisahd dementsprechend keine
Hochschulabsolventen in MINHachern Unternehmen kdnnten jedocbeispielsweise mit Blick auf
Minchenvonleistungsstarketdochschulen und Forschungsinstitutiem Umlandprofitieren.

15 Eswerden regionale Ausstrahlungseffekte &andorte von HochschulaeindForschungsinstituteauf das regionale&mland beriicksich-
tigt. Je geringer die Distanz einer Region zu eltechschuloder Forschungsstandast, desto mehr profitiert die Regionen von diesem
Herkdmmlich wirde die Anzahl von Hochschierdchungastituten einer Region in Relation zur Bevélkerungszahl geBetth Be-
rucksichtigung von Ausstrahlungseffekten sind die resultierenden Werte nicht mehr direkt interpretierbar und werderdéafiebelle
im Anhangals Indexwert ausgewieseBin hohe Indexwert reprasentiert eingroRere Starke im Bereich von Hochschulen bzw. For-
schungmstituten.
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Abbildung5-5: Forschungsindex

Rénge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region

O~NO U~ WNPRE

©

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40

Stuttgart
RVSaarbriicken
Mannheim
Bamberg

Ingolstadt

Landshut
Schweinfurt
Brandenburg ad. H.
Pforzheim
SaarpfalZKreis
LKZwickau
Bodenseekreis

LK Dingolfing-andau
Salzgitter

LK Rastatt

LK Rottweil

LK Heilbronn

LK GroRGerau
Donnersbergkreis
LK Bamberg

LK Kassel

LK Harz

LK Ludwigsburg

LK Calw
Hohenlohekreis

LK SudMWeinstralRe
LK Sonneberg

LK Ambergsulzbach
Markischer Kreis
LK Altenkirchervifw.)
LK Northeim

LK Diepholz

LK HaRRberge
RheinisckBerg Kreis
LK Sémmerda

LK Oberallgau
LKNeunkirchen
KreisOlpe

LK Landsberg &ech
LK AichacHrriedberg

34

f

[0 8 — — ]

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle:eigene Darstellung

Forschungsindex

Die Standortvoraussetzungen der Region sind

unterdurchschnittlich,
eher unterdurchschnittlich.
eher tiberdurchschnittlich,
Uberdurchschnittlich.
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Wirtschaftsindex

Fur die Kommunen in den Regionereiston Bedeutungein wirtschaftsfreundliches Umfeld zu schaf-
fen, damitbestehende Unternehmeigehalten,aber auch weitere neue Unternehmen angesiedelt
werden kdnnenGerade im Prozess des automobilen Wandstles fiir eine Regiowichtig, neueUn-
ternehmen, die in automobilen Chancenfeldern aktiv semazusiedelnum einen mdglichen Wegfall
von Arbeitsplatzen am traditionellen Antrieb zu kompensiekgin. attraktivesvirtschaftlichedumfeld
ermoglicht aber auch bestehenden Unternehmerrstarktauf Investitionen in Zukunftsfeldern zu
setzen.Zueinem wirtschaftsfreundlichen Umfelgehdren beispielsweiseiedrigeGewerbesteuerhe-
besatze Aber auch der Finanzspielraum der Kommuhaheinen Effekt auf die Wirtschaft vor Ort.
Hat eine Region mehrn@nziellen Handlungsspielraymrmoglicht diesvermehrte Investitionen in
Standortfaktoren wieden Ausbau dedigitalen oder der VerkehrsinfrastrukturEine hohe gemeindli-
che Steuerkraft ungroduktive Unternehmerbedingen sich gegenseitigm Schnittsteigt in allen
401 Landkreisen und kreisfreien Stadt&eutschlandsnit einer héheren Produktivitat der Region
auch die gemeindliche Steuerkralimgekehrt gilt das auch fir die Gewerbesteuerhebesaiiekt
der Hebesatz einer Regigsteigt im Durchschnitt die gemeindliche Steuerkraft Berrechnerische
Ruckgang der Einnahmeiis der Gewerbesteudsei einer Reduzierung des Hebesatzeésd in der
Regehlso durch einen Attraktivitatszugewinn tberkompensiert.

Ingolstadt schneidet im Wschaftsindex am starksten aBls Regiomit der zweith6chsten &deu-
tung der Automobilwirtschaftind sehrhoher OEMPragungkann Ingolstadt midem héchsten Wohl-
stand(BIP:127.792Euroje Einwohner)und der hochsten Produktivitédl14.181 Euroje Erwerbstati-
gen)aller 40 besonders betroffenen Regionen punkt®re gemeindliche Steuerkrdfegt zudem mit
1.602Euroje Einwohner3 Prozent Uber denburchschnitt der 40 Regionebediglich im ebenfalls
OEMgepragten Landkreis Dingolfihgaindau liegtdie Steuerkraft mit 1.66@&uroje Einwohner noch
etwas hodher.Dort liegt der Gewerbesteuerhebesatzit 313 Prozenticht nur niedriger als in In-
golstadt (400 Prozentyondern auch so niedrigie in keiner anderen besonders betroffenen Region.

Im Landkrei$Sonneberg, der im Wirtschaftsindarterdurchschnittlich abschneidettistwa die Grin-
dungsintensitaniedrig. AufL0.000 Erwerbsfahige entfallen 17 Griindungen (Bundesdurchs&@a)itt
In den restlichen besonders betroffenen Reg@bliegt die Griindungstensitat héher.Die StadBran-
denburg an der Havel hat hingegemit 450 Prozenteinen vergleichsweise hohen Gewerbe
steuerhebesatzDer Bundesdurchschnitt liegt bei 402 Prozent.
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Abbildung5-6: Wirtschaftsindex

Rénge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region
Ingolstadt
Stuttgart m
Schweinfurt
LK Dingolfing-andau
Mannheim
Bodenseekreis
LK Heilbronn
LK Ludwigsburg
LK GroRGerau
10 LK Rottweil
11 Landshut
12 LKLandsberg am Lect
13 Bamberg
14 LK Rastatt
15 Hohenlohekreis
16 LK Aichacifrriedberg
17 LK Calw
18 LK Oberallgau
19 LK Bamberg
20 KreisOlpe
21 Pforzheim
22 LK Hafberge 3
23 Salzgitter
24 SaarpfalXreis
25 LK Diepholz
26 Donnersbergkreis
27 Markischer Kreis
28 LK Ambergsulzbach
29 LKSidl.Weinstral3e
30 RVSaarbriicken
31 RheinisckBerg Kreis
32 LK AltenkirchenwW/w.)
33 LK Kassel
34 LK Northeim
35 LK Sémmerda 14
36 LK Neunkirchen
37 LK Zwickau
38 Brandenburg a cH.
39 LKHarz
40 LK Sonneberg

100 km

O~NO U~ WNPRE

©

5 57
30 24

21

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
Quelle:eigene Darstellung
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Wirtschaftsindex
Die Standortvoraussetzungen der Region sind
| | unterdurchschnittlich.
eher unterdurchschnittlich.
eher tiberdurchschnittlich,
Uberdurchschnittlich.

16

12
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Arbeitsmarktindex

Ein starker Arbeitsmarkhit hoher Fachkrafteverfiigbarkeiind -qualitat sorgt dafiir, dass Unterneh-
men ihrenFachkréaftebedarf decken konnelst die Bevélkerung jingerst das Fachkréaftepotenzial
héher, da mehr Personen imrwerbsfahigen Alter sincEine geringe Arbeitssen und hohe Vollzeit-
quote fuhrt zueiner hohen regionalen Attraktivitat, die weitere Zueligegunstigtin starken Arbeits-
marktregionermit &hnlichen Unternehmekénnen Effekte den / 2 2 LJS éntstéhkr2 wodurctiler
Fachkraftepool weiter an Leistungsfahigkeit und die Unternehmen an Wettbewerbsfahigkeit gewin-
nen. Auf der Ebene der Unternehmesxistiert einea / 2 2 LJS, iwanih Mriteyhéhmen bei einigen
Wertschopfungsaktivitaten in Konkurrenz stehbeiépielsweisdei Produktef und bei anderen mit-
einander kooperierenkeispielsweisdei Forschung).

Am stéarksten schneidet Stuttgart iArbeitsmarktindex abDie Region schafft eswie das zweitplat-
Zierte Ingolstadt; bei allen sechs Indikatoresogar bessee Werteals derBundesdurchschnitt zer-
reichen Die Universitatsstadst nicht nur die jingste der 40 Regionen gemessen am Alietimnten
(2,59 Deutschland: 1,86sondernhat auch die hochste Akademikerqudt&3,6 Prozent)ingolstadt
folgt auchbei derAkademikerquote auf Platz 2 (23,5 Prozebig TopdlO des Arbeitsmarktindex liegen
allesamt in Bayern oder Badé&Murttemberg.

DenletztenPlatzim Arbeitsmarktindexalt der Landkreis Neunkirchen im Saarland imeunkirchen

hat eine vergleichsweise alte Bevolkerung (Altersquotient: 1,54), wenige Akademiker unter den Be-
schéaftigtensowie eine Uberdurchschnittlich hohe Arbeitsld®d. Die Vollzeitquote unter den Be-
schatftigten liegt mit 70,8 Prozemgdoch praktisch auf #he des Bundesdurchschnitts von 71,1 Pro-
zent.
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Abbildung5-7: Arbeitsmarktindex

Rénge der besondetsetroffenen Regionen

Rang Region . .

StUttgart S{:gzzi?:r;tuo?aduiietzungen der Region sind
| ngolstadt m | | unterdurchschnittlich,
LK Heilbronn e ——— A e Drdnectoh
Mannheim << | Gberdurchschnittlich,
Bamberg
Bodenseekreis
Hohenlohekreis
LK Ludwigsburg
Schweinfurt
10 LK Dingolfing.andau
11 LK Landsberg &ech
12 LK Rastatt
13 Landshut
14 LKGrofRGerau
15 LK Oberallgéu
16 KreisOlpe
17 LK Zwickau
18 LK Rottweil
19 LK Sonneberg
20 Salzgitter
21 LK Sémmerda
22 SaarpfalZKreis 38
23 LK Hafberge
24 LK AichacfHrriedberg
25 LK Ambergsulzbach
26 LK Bamberg
27 LKHarz
28 LK Kassel
29 Pforzheim
30 LK Calw
31 RVSaarbricken
32 LK Diepholz
33 LK Altenkirchenvfw.)
34 LK Northeim
35 Brandenburg ad. H.
36 Markischer Kreis
37 Donnersbergkreis
38 RheinisckBerg Kreis
39 LK SudWweinstral3e
40 LK Neunkirchen

O~NO U~ WNPRE

©

LK L andkreis; RV = Regionalverband
Quelle:eigene Darstellung
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Sozialindex

Die Attraktivitat von Regionen wird auch durch dagidkulturelle Umfeld beeinfluss&ir Fachkrafte

ist ein attraktives Wohnumfeld von hoher Bedeutuiig die Standortwahl. Regiten kénnen alsonit

dem sozidkulturellen Umfeldgezielt um Fachkréafteverben. Mit den Indikatoren Wohnungsneubau
und Baugenehmigungen widile Attraktivitat als Wohnort gemessen. Vidleubauten und Genehmi-
gungen sind ein Zeichen fir eine erhdhte Nachfrageh ImmobilienViele naurnahe Flachen spie-
geln ein schénes Wohnumfeld dér. Ein schones Wohnumfelttit gerade wahrend der CorofRan-
demie fiir viele Menschen an Bedeutung gewon(@4 Consult, 2021bMit der Arztedichteund der
KitaQuote der unterDreijahrigen(U3) wird die Grundversorgungbgebildet die Fachkrafte aeine
Region zu bindehilft. Auch in wenigen Straftaten und vielen Gastelibernachtungen spiegelt sich die
Attraktivitat einer Region wider.

Der Landkreis Oberallga&ureicht die beste Platzierung der 40 Regionen im Sozialifead.andkris

ist vielerorts eher als Urlaubsregion bekannt. Auf einen Einwohner entfallen jahrlich 40 Géastelber-
nachtungen (Bundesdurchschnitt: 5,8jeistellige Wertdei den Gastelibernachtungemtfallen un-

ter den besonders betroffenen Regionen nur noch auf dedeBeeekreis14,8) und den Landkreis
Harz (13,9)Im Landkreis Oberallganerden zudem die viertwenigsten Straftaten je 100.000 Einwoh-
nerder 40 Regionewerubt (2.776; Deutschland: 6.068)er insgesamt zweitplatzierte Landkreis Din-
golfingLandau uberzeugnmit einer hohen Aktivitat auf dem ImmobilienmarkAuf 1.000 Bestands-
wohnungen etfallen 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 sdehoch

im Bundesdurchschnitt (8,5).

Am Ende des Sozialindex steht Salzgittier. leicht besser schneidet der Markische Kreidrabeiden
Regionen werden nur wenige neue Wohnungebaut und Baugenehmigungen erteiltie KitaQuote
U3 ist zudem jeweilenterdurchschnittlichausgepragtNur 17,3 bzw. 23,9 Prozeder unterDreijah-
rigenhaben ein@ Platz in Kindertagesstatteéutschland: 35).
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Abbildung5-8: Sozialindex

Rénge der besonders betroffenen Regione

Rang Region Sozialindex
LK Obel’a"géu Die Standortvoraussetzungen der Region sind

LK Dingolfing.andau m B unterdurchschnittich,

> eher unterdurchschnittlich.
Ingolstadt L vem—— [ eher iberdurchschnittlich.
Hohenlohekreis 100 km > iberdurchschnittlich.
Bodenseekreis
Landshut
LK Harz
LK Bamberg
LK Sonneberg
LK AichacHrriedberg
11 LK Haf3berge
12 LK Ambergulzbach
13 LK Calw
14 Bamberg
15 LKRottweil
16 LK SiudWeinstraRe
17 LK Landsberg &ech
18 LK Heilbronn
19 LK S6mmerda
20 Brandenburg ad. H.
21 RheinisckBerg Kreis
22 LK Kassel 21
23 Schweinfurt
24 KreisOlpe
25 LK Diepholz
26 LK Northeim
27 LK GroRserau
28 Stuttgart
29 LK Rastatt
30 LK Zwickau
31 LK Ludwigsburg
32 Donnersbergkreis
33 Saarpfalxreis
34 LK Altenkirchenw.)
35 RVSaarbriicken
36 Pforzheim
37 Mannheim
38 LK Neunkirchen
39 Markischer Kreis
40 Salzgitter

SBoo~voubswNnr

LK = Landkreis; R\Regionalverband
Quelle:eigene Darstellung
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Infrastrukturindex

Gute infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind wichtig fur eine Re§ierfkdnnen im nationalen und
internationalen Standortwettbewerb den Ausschléig Neuansiedlungen von Unternehmeaber
auchfur den Zuzug von Fachkraften geb@&er Infrastrukturindex bewertet die Verkehrsowie die
digitale Infrastruktur der 40 besondebetroffenen Regionemie Verkehrsinfrastruktur wird mit der
Erreichbarkeit voiutobahnen, Fernbahnhoéfefrlughafen und Oberzentren gemes¢BhwFahrzeit

in Minuten). Die Dichte des offentlicheWerkehrsnetzesvird mit der Durchschnittsdistanzaur nacls-
ten Haltestelle bewertetDie digitale Infrastruktugeht durch den Indikator der Breitbandversorgung
mit einer Ubertragungsgeschwindigkeit von mindestens 200 Mbit/s ein

Pforzheimkann sich im Infrastrukturindex durchsetzén.der 125.00€EinwohnerStad sind Halte-
stellen desdffentlichen Verkehrsdurchschnittlichin lediglich 147 Metern Entfernung zu erreichen
Bestwert unter den besonders betroffenen Regioném. LandkreisDingolfingLandau sind es fast
3,5Kilometer. Der Bundesdurchschnitt betragts4dieter. Weiterhin sindauch Autobahnen und Flug-
hé&fen in durchschnittlich vier bzw. 33 Minuten zu erreicfi@autschland 15 bzw. 5TDer Hauptbahn-
hof in Innenstadtlage bietet @ind ICEVerbindungenPforzheim ist zudem ein Oberzentrum und er-
fullt damit Infrastrukturangebote, die Uber das Angebot von Mitteler Unterzentren hinausgehen.
Dazu gehorerbeispielsweise Fachklinikemheater, Museeroder RegionalbehdrderDie digitale
Infrastruktur istsehr gut ausgebaut. Bereits 95 Prozent der Haushalte konnen Ubertragungsgeschwin-
digkeiten von mindestens 200 Mbit/s nutzednter den 40 Regionen schneiden lediglich Mannheim
(98 Prozenj, Bamberg (9Y sowie Landshut9g) starker ab.Im Bundesdurchschnitt kinen etwa

79 Prozent auf eine solche Bandbreite zuriickgreifeninfrastrukturindex folgen Ingolstadt und Stutt-
gart auf dem zweiten und dritten Platz.

Abbildung5-9: Breitbandversorgung mit mindestens 200 MIs
in Prozent der Haushalt@021

100
90
80 79
70
60
R O/
40 81 Y
30
20
10
0
Agglomerationen Kernstadte Hochverdichtete Verdichtete landliche Gering verdichtete
landliche Raume R&aume landliche Raume
mmmm Besonders betroffene Regionen (40) Alle Regionen (401) Deutschland (Durchschnitt)

Quellen:eigene Berechnungesawf Basis voBMVI(2020)

Peripher gelegene Landkreise schneiden im Infrastrukturisgewachetab. Schlusslichter im Infra-
strukturindex sind die Landkreise Haund Altenkirchen (Westerwald)Die Erreichbarkeiten



EndberichtAutomobilnetzwerkan Deutschland

illustrieren, dass periphere Regionen Nacletdiei der Anbindung aufweisedm Autobahnen, Fern-
bahnhofe, Flughafen oder Oberzentren zu erreighmeiissn tberdurchschnittlicHangeFahrziten in
Kaufgenommen werdergsieheAnhang.

Mit Breitbandversorgungsquotefmindestens200 Mbit/s)von 58 Prozent(LK Harz) bzw. 50 Prozent
(LK Altenkirchendler Haushaltekénnen zudem vergleichsweise wenige Haushalte auf eine schnelle
Internetverbindung zurickgreifeie neunverdichteten landlichen Raumanter den besonders be-
troffenen Regionenzu denerauch der Landkreialtenkirchen (Westerwald) geh6dchneidermit 60
Prozentdeutlichschwécheabalsder Durchschnitt der verdichteten landlichen Raume in Deutschland
(sieheAbbildung5-9). Ausnahmen bildenler Hohenlohekreig74 Prozentsowie der Landkreis Rott-
weil (79 Prozent)Gleiches gilmit Abstrichenauch fir die Kernstadtddie Schwankungesind aller-
dings deutlich starkeiDie Stadt Bamberg weist mit 97 Prozent fast eine Vollabdeckung auf, wéahrend
in Brandenburg an der Havel lediglibb Prozent der Haushalte versoigjhd Fir die Regionen mit
niedriger Versorgungsquotbestehen gréfRere Herausforderungeatie Chancender Digitalisierung
(z.B.Industrie 4.0, Clou€omputing RemoteWork) zu nutzen.
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Abbildung5-10: Infrastrukturindex
Rénge der besonders betroffenen Regionen

Rang Region

LK = Landkreis; RV = Regionalverband
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Gesamtindex

Ingolstadt erreicht als einzige Registarke Standortvoraussetzungem allen funf Teilindizegsiehe
Tabelle5-7). Damit kann sich die Donaustadt auch im Gesamtindex auf Platz 1 positiorSeudgart
erreicht den zweiten Platz. Die Landeshauptstadt schnésdigglich im Bereich Soziales schlechter ab

Der Bodenseekreis auf Pldist der bestplatzierte Landkreism Gesamtindexind Gberzeugt insbe-
sondere in den Bereichen Wirtschaft, Arbeitsmarkt und SoziBlesidenburg an der Havethneidet
von den ostdeutschen Regionen am besten ab (Ra8hgDerstarkste Bereich igdort die Forschungs-
starke.

Die20Regionen mit einertiberdurchschnittlichermder ehertiberdurchschnittlicherisesamtindex lie-
gen ausschlieBlich in Bayern, Bad#firttemberg, Hessen und dem Saarlas@eAbbildung5-11).
Auf den letzten drei Positionen liegerrdniedersachsische Landkréi®rtheim, der saarlandische
Landkreis Neunkirchen unded rheinlandpfalzische Landkreidltenkirchen (Westerwald)Ordnet
manDeutschlandn den Gesamtindex ein, schneiden 22 Regionen besset8mRegionen schwéacher
als der Bundesdurchschnitt abaran wird deutlich, dassin Teil delbesonders betroffeneiRegionen
nicht nur schwéacher aldie anderenabschneidet sondern auch im Bundesvergleich Potenziabifér
Verbesserung der Standortvoraussetzungen hat.

Tabelle5-7 beinhaltet zur Einordning auch derAnteil der Beschéftigten am traditionellen Antriebs-
strangaus Tabelle4-4. So kann eingeschéatzt werden, wie grof3 die Abhangigkeit vom traditionellen
Antriebsstrang in einzelnen Regionen ist und wie sich die regionaldkonomischen Voraussetzungen un-
terscheiden. Unter demiow 10d des Gesamtindex hat der rheinlapdlzische Donnersbergkreis
(Rang 35) mit 8,5 Prozent den hdchsten Beschéftigungsanteil. Die wirtschaftlichen und infrastrukturel-
len Voraussetzungen des Kreises, um den automobilen Wandel zu gestalten, sind eher umterdurc
schnittlich. Gerade die im Vergleich der 40 Regionen schlechteste Breitbandversorgungsquote von
39 Prozent verhindert eine bessere Platzierung und kdnnte sich fiir die Region als Hdmenanis-

stellen Der Bereich Forschung erweist sich hingegen als Stéarkegion (eher tberdurchschnittlich).

Von der raumlichen Néhe zur Technischen Universitat Kaiserslautern konnten sowohl bestehende als
auch neue Unternehmen profitieren. Dort wird im Fachbereich Elektrotechnik und Informationstech-
nik sowohl an Themen delektrifizierung 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 begnlgen. Gleichzgitiegt der Beschaftigungsanteil bei 14,4 Prozédr Beschaftigungsanteil

in Chancenfeldern (Elektrifizierung, Automatisierung, Vernetzung) liegt jedoch schon bei tGiberdurch-
schnittlichen 1,3 ProzensigheAbbildung5-15). Kapiteld.5 zeigt zudem, dass Salzgitter in den kom-
menden Jahren stark von Investitionen in die Batteriezellproduktion profitieren kénnte.

Die Stadt Schweinfuiist die Region mit dem héchsten Beschaftigungsanteil am traditionellen An-
triebsstrang. Die regionalékonomischen Standortvoraussetzungen der Region sind jedoch mit Aus-
nahme des Sozialindex (Rang 23) positiv zu bewerten. Die Schwéchen liegen hier in nenigen

hen Flachen und eine am Bundesdurchschnitt gemessene unterdurchschnittlich@uitia fir die

unter Dreijahrigen Im Gesamtindex erreicht die Stadt Rang 7. Sie verdanki.@aginer hohen ge-
meindlichen Steuerkraft und einem attraktiven Geweleerhebesatz.

















































































































































































































































































