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1  Executive Summary

Die Automobilwirtschaft ist eine der wichtigsten Branchen Deutschlands. Mit ihrem Wertschopfungs-
beitrag in Hohe von 341 Milliarden Euro und ihren rund 3,2 Millionen Erwerbstéatigen sichert sie hoch-
produktive und innovationsstarke Arbeitsplatze. Knapp 1,2 Millionen Beschaftigte davon arbeiten in
der produktionsnahen Automobilwirtschaft — also der Fertigung von Teilen und Komponenten —, die
vor allem vor zwei strukturellen und einer konjunkturellen Herausforderung steht:

» Die erste strukturelle Herausforderung ist die automobile Transformation, das heilRt der Wandel
hin zu elektrifizierten, automatisierten und vernetzten Autos. Das fuhrt aktuell zu sinkenden
Marktanteilen deutscher Hersteller, insbesondere in China. Wahrend der deutsche Marktanteil
Uber alle Antriebsarten bei rund 22 Prozent in China liegt, sind es bei den ,,new energy vehicles”
(NEV) lediglich 5 Prozent.

» Es findet immer mehr ,Local-for-local“-Produktion statt. Automobilhersteller aus Deutschland
produzieren also verstarkt in den Markten, in denen die Autos verkauft werden. Aktuell werden
3,2 Millionen Autos aus Deutschland exportiert, ein Riickgang von 26,0 Prozent im Vergleich zu
2014 (VDA, 2025b). Dagegen stieg die Auslandsproduktion deutscher Hersteller im selben Zeit-
raum auf 10 Millionen Autos, ein Wachstum von 7,1 Prozent (VDA, 2025c). Das setzt die heimi-
schen Automobilzulieferer unter Druck.

» Die weltweite Autoproduktion liegt noch deutlich hinter dem bisherigen Spitzenwert von 2017
zurick. Damals wurden 73,5 Millionen Autos hergestellt (OICA, 2018), 2024 waren es 67,7 Millio-
nen Autos (OICA, 2025). Die Markterholung schreitet nur langsam voran.

Diese drei Herausforderungen fiihren zu sinkenden Produktionszahlen deutscher Hersteller in
Deutschland. 2014 wurden noch 5,6 Millionen Autos in Deutschland hergestellt, 2024 waren es noch
knapp 4,1 Millionen Autos, also 27,4 Prozent weniger (VDA, 2025a). Damit gehen sinkende Beschafti-
gungszahlen einher. Lag der Beschaftigtenanteil des produktionsnahen Bereichs der Automobilwirt-
schaft 2021 noch bei 3,6 Prozent der Gesamtwirtschaft, sind es 2025 noch 3,4 Prozent. Die knapp
1,2 Millionen Beschaftigungsverhaltnisse werden in den nachsten Jahren voraussichtlich weiter redu-
ziert. GemaR den Ankiindigungen von Herstellern und Zulieferern kénnten bis 2030 netto rund 90.000
weitere Arbeitspldtze in der produktionsnahen Automobilindustrie abgebaut werden.

Diese Ankiindigungen verdeutlichen die Uberlagerung der drei Effekte. Es ist nicht die Transformation
allein, die die Automobilwirtschaft unter Druck setzt. Deswegen erleiden auch Regionen wie Wolfsburg
oder Ingolstadt Beschaftigungsriickgange, in denen grofStenteils Headquarterfunktionen sowie die
Endmontage der Fahrzeuge und nicht die Herstellung von Teilen und Komponenten des traditionellen
Verbrennungsmotors stattfinden.

Zusatzlich bedrohen Deglobalisierungstendenzen die deutsche Automobilindustrie. Dauerhafte Zolle
von 25 Prozent auf importierte Autos durch die USA (und eventuelle, noch nicht absehbare globale
Kaskadeneffekte) wiirden die Lage weiter verschlechtern.

Fiir die Sicherung des Wohlstands und der Wirtschaftskraft Deutschlands ist es zentral, die vielfaltigen
Herausforderungen erfolgreich zu meistern. Die Automobilwirtschaft hat fir viele Regionen in
Deutschland eine pragende Bedeutung —in 116 von 400 Regionen in Deutschland werden 55 Prozent



Automobilnetzwerke in Deutschland

der Wertschépfung der Automobilwirtschaft erzeugt, oftmals in landlichen Rdumen. Dabei besteht
eine ausgepragte Arbeitsteilung zwischen den geschatzt rund 47.000 Betrieben, die in die Herstellung
eines Autos eingebunden sind. Dazu zdhlen neben den Automobilherstellern (OEM — Original
Equipment Manufacturer) und deren direkten Zulieferern auch Unternehmen aus Branchen wie der
Metallbearbeitung, dem Maschinenbau oder der Elektroindustrie.

In der vorliegenden Studie werden vor diesem Hintergrund die Daten zu regionalen Automobilnetz-
werken im Vergleich zur Vorgangerstudie aus dem Jahr 2021 aktualisiert (IW Consult und Fraunhofer
IAO, 2021). Handlungsleitend wird dabei erneut den Fragen nachgegangen, welche Regionen in beson-
derem Male von der Automobilwirtschaft gepragt sind, welche davon eine Exposition hinsichtlich der
Herstellung von Teilen und Komponenten des Verbrennungsmotors haben, in welchen Regionen der-
zeit bereits Unternehmen und Beschaftigung in den drei Chancenfeldern der Elektrifizierung des An-
triebsstrangs sowie der Fahrzeugautomatisierung und -vernetzung aufgebaut werden und wo weitere
Neuinvestitionen geplant sind.

Neu im Vergleich zur Vorgangerstudie ist, dass drei Best-Practice-Regionen vorgestellt werden, in de-
nen schon heute intensiver Wandel stattfindet. Der lIm-Kreis in Thiiringen zeichnet sich sowohl im
Fortschritt bei der Transformation in der Automobilindustrie mit CATL als Batteriehersteller aus als
auch durch zukunftsfahige Rahmenbedingungen, die Diversifizierungspotenzial bieten. Im Landkreis
Kassel findet ein intensiver Wandel in der Automobilwirtschaft unter Bedingungen einer landlich ge-
pragten Infrastruktur statt. In Saarbriicken stockt aktuell die automobile Transformation, die guten
Rahmenbedingungen eroffnen gleichwohl mit ihrer leistungsfahigen Forschungsinfrastruktur und
technologischen Anknipfungspunkten u. a. in den Bereichen griiner Stahl, autonome Mobilitdt oder
Cybersecurity Diversifizierungspotenziale.

1.1  Kernergebnisse im Uberblick
Die Entwicklung der Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen”

» Die Automobilindustrie im engeren Sinne ist in der 6ffentlichen Statistik tiber die Branche , Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen” abgegrenzt. 2024 waren in dieser Branche rund
895.000 Beschaftigte tatig.

> Seit 2019 wurden rund 55.000 Arbeitsplatze abgebaut, geschuldet vor allem durch die drei ge-
nannten Herausforderungen. Wahrend im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt der Beschafti-
gungsabbau in diesem Zeitraum 3,7 Prozent betrug, waren es bei der Herstellung von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen 5,7 Prozent.

» Diesem Abbau sind gleichwohl goldene Jahre vorausgegangen. 2011 waren erst gut 790.000 Be-
schaftigte mit der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen beschaftigt. Bis 2019 lag das
Wachstum dementsprechend bei 19,9 Prozent, wahrend das Wachstum im Verarbeitenden Ge-
werbe insgesamt mit 9,5 Prozent nur etwa halb so hoch ausfiel.

» Waihrend in der goldenen Dekade in 263 von 400 Regionen Arbeitsplatze in der Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen geschaffen werden konnten — in 83 Regionen betrug der Zu-
wachs mehr als 15 Prozent —, waren es im Zeitraum von 2019 bis 2024 noch 113 wachsende Re-
gionen.

Die Automobilwirtschaft in Deutschland

» In Deutschland sind rund 3,2 Millionen Erwerbstatige mit der Automobilwirtschaft im weiteren
Sinne assoziiert. Diese verteilen sich auf Hersteller, Zulieferbetriebe und Serviceunternehmen,
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die in direkter Verbindung zum Auto stehen. Zu Letzteren zdhlen der Kfz-Handel, Werkstatten
und Tankstellen.

Darunter fallen knapp 1,2 Millionen Arbeitsplatze, die Unternehmen in produktionsnahen Berei-
chen der Automobilwirtschaft bieten. Sie stellen Autos oder deren Teile und Komponenten her.
Die in der vorliegenden Studie angewandte Methode erlaubt es, die enge Abgrenzung der
895.000 Beschaftigten im Wirtschaftszweig 29 um Unternehmen zu erweitern, die in anderen
Wirtschaftszweigen wie der Herstellung von Metallerzeugnissen tatig sind, aber an die Automo-
bilhersteller oder -zulieferer Teile und Komponenten liefern. Demnach sind rund 300.000 Be-
schaftigte in anderen Industriebranchen als der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagentei-
len Teil der Automobilindustrie. Es werden explizit nur die Beschaftigungsverhaltnisse in den zu-
liefernden Unternehmen beriicksichtigt, die einen Bezug zur Automobilwirtschaft haben.

Die produktionsnahe Automobilwirtschaft verteilt sich erstens deutlich ungleicher im Raum als
die dienstleistungsorientierten Tatigkeiten fiir die Automobilwirtschaft und sind zweitens von
der automobilen Transformation der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung in beson-
derem MalRe gepragt. Deswegen liegt der Fokus dieser Studienaktualisierung auf der industriel-
len Fertigung.

116 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilindustrie gepragt

>

116 von 400 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschland haben eine besondere Pragung
durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft. Mit knapp 859.000 Menschen arbeiten dort
fast drei Viertel der produktionsnahen Beschéftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland.
Die 116 Regionen verteilen sich auf zwolf der 16 Bundeslander.

Wahrend im Durchschnitt 3,4 Prozent aller Beschaftigten in der produktionsnahen Automobil-
wirtschaft tatig sind, liegt der Anteil in den 116 Regionen bei 8,4 Prozent.

Die bedeutendsten Regionen fiir die produktionsnahe Automobilwirtschaft sind Wolfsburg (VW),
Ingolstadt (Audi) und der Landkreis Dingolfing-Landau (BMW) mit Beschaftigtenanteilen von
Uber 40 Prozent an der Gesamtbeschaftigung.

Zwolf Regionen zdhlen im Vergleich zu 2021 nicht mehr zu den von der Automobilwirtschaft ge-
pragten Regionen, zehn Regionen wurden neu aufgenommen, weil dort Beschéftigung in der Au-
tomobilwirtschaft — wie zum Beispiel durch Tesla im Landkreis Oder-Spree — aufgebaut wurde.

36 Regionen haben eine besondere Pragung im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs

>

In 36 der 116 durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft stark gepragten Regionen sind be-
sonders viele Beschéftigte in Tatigkeiten entlang des konventionellen, verbrennungsmotorischen
Antriebsstrangs einschlielich seiner Nebenaggregate wie z. B. der Abgasreinigung tatig. Von den
rund 235.000 Beschaftigten, die deutschlandweit in diesen Tatigkeitsfeldern identifiziert werden
konnten, arbeiten allein in diesen 36 Regionen etwa 104.000 Beschaftigte. Das entspricht gut
44 Prozent. 2021 arbeiteten noch 264.000 Beschaftigte in diesen Bereichen. Der Riickgang von
rund 11,0 Prozent spiegelt den Bedeutungsverlust des Verbrennungsmotors wider.

Die hochste Pragung mit Beschaftigtenanteilen von jeweils Gber 7 Prozent an der Gesamtbe-
schaftigung haben Salzgitter, der Saarpfalz-Kreis, Bamberg und der Landkreis Kassel. 2021 hatten
vier Regionen (Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis) Beschaftigtenanteile
noch von jeweils Gber 10 Prozent an der Gesamtbeschéaftigung.

Da der konventionelle Antrieb in den nachsten Jahren voraussichtlich weiter an Bedeutung ver-
lieren wird, sehen sich diese 36 besonders betroffenen Regionen auch zukiinftig Transforma-
tionsherausforderungen gegeniiber.

Sieben Regionen zdhlen im Vergleich zu 2021 nicht mehr zu den besonders von der Transforma-
tion betroffenen Regionen, drei Regionen wurde erstmals eine Betroffenheit attestiert.
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Die 36 besonders betroffenen Regionen sind strukturell sehr unterschiedlich gepragt

>

Die 36 besonders betroffenen Regionen sind hinsichtlich der in dieser Studie betrachteten Struk-
turparameter sehr heterogen. Sie unterscheiden sich nicht nur in der Siedlungsstruktur —manche
Regionen sind stadtisch, andere landlich gepragte Rdume —, sondern auch in ihren strukturellen
Rahmenbedingungen und im Transformationsfortschritt der ansdssigen Automobilunterneh-
men.

Diese Regionen werden gemal} ihren regionalen Zukunftschancen und ihrem Fortschritt im
Transformationsprozess in vier Kategorien geclustert. Es werden funf High-Performance Regio-
nen identifiziert, die sowohl (iberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen aufweisen als
auch einen Gberdurchschnittlichen Fortschritt der ansassigen Unternehmen im Transformations-
prozess. Sieben Transformationsinseln zeigen einen liberdurchschnittlichen Fortschritt im Trans-
formationsprozess, haben aber Aufholpotenziale bei ihren regionalen Zukunftschancen. Finf Re-
gionen werden als Refokussierungsregionen charakterisiert — dort sind die regionalen Zukunfts-
chancen lberdurchschnittlich, die Transformation schreitet aber unterdurchschnittlich schnell
fort. Und zu guter Letzt werden 19 herausgeforderte Regionen identifiziert, die sowohl unter-
durchschnittliche regionale Zukunftschancen aufweisen als auch einen unterdurchschnittlichen
Fortschritt der ansassigen Unternehmen im Transformationsprozess.

Die Patentanalyse verdeutlicht, dass in den 36 besonders betroffenen Regionen auch intensiver
im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs patentiert wird (18,0 Prozent der Automotive-
Patente) als im Bundesdurchschnitt (15,6 Prozent). Diese 36 Regionen haben einen Anteil von
30,0 Prozent an allen konventionellen Automotive-Patenten in Deutschland. Gleichwohl nimmt
die Patentaktivitat in diesem Feld bundesweit relativ gegenliber den anderen automobilen Pa-
tentleistungen seit Jahren ab. Der Anpassungsdruck fiir die 36 besonders betroffenen Regionen
bleibt also hoch, gleichwohl sind sie aber auch Vorreiter fir Patente rund um den elektrifizierten
Antriebsstrang. Wahrend bundesweit 24,6 Prozent der Automotive-Patente auf den elektrifizier-
ten Antriebsstrang entfallen, sind es in den besonders betroffenen Regionen bereits durch-
schnittlich 29,4 Prozent. Das illustriert das aktuelle Nebeneinanderlaufen zweier unterschiedli-
cher Antriebstechnologien.

Unternehmen in Deutschland positionieren sich in automobilen Chancenfeldern

>

In der Studie werden — unabhangig von der Bedeutung der regionalen Automobilwirtschaft —
Regionen identifiziert, in denen sich die Unternehmen mit den drei automobilen Chancenfeldern
Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung beschaftigen. Bundesweit sind schon heute
rund 182.000 Beschaftigte in diesen zukunftstrachtigen Bereichen tatig, die meisten davon in der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs (etwa 109.000). Das Wachstum in diesen drei Feldern betragt
seit 2021 knapp 46 Prozent (2021: 125.000 Beschaftigte), wodurch die Anstrengungen der Auto-
mobilunternehmen in den letzten Jahren verdeutlicht werden, die automobile Transformation
aktiv zu gestalten.

Auf hohe Beschéftigtenanteile in diesen Chancenfeldern kommen vor allem viele bayerische, ba-
den-wirttembergische und nordrhein-westfalische Regionen. Aber auch in Thiringen, Sachsen
und Brandenburg haben Unternehmen bereits signifikante Beschéaftigung in den Zukunftsfeldern
aufgebaut. Die hochsten Beschéaftigtenanteile an der Gesamtbeschéaftigung haben Wolfsburg,
Schweinfurt und Ingolstadt.

In den drei automobilen Chancenfeldern sind in den 36 vom automobilen Wandel besonders be-
troffenen Regionen etwa 67.000 Personen tatig. Auch wenn die Zahl deutlich unter der Beschéf-
tigung am konventionellen Antriebsstrang liegt, wird ersichtlich, dass viele Unternehmen intensiv
in die automobile Transformation investieren.
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1.2 Wichtige Ergebnisse, Abbildungen und Tabellen

In der vorliegenden Studie wird die regionale Verteilung der Unternehmen der Automobilwirtschaft
aktualisiert. Damit werden erneut die bedeutendsten Regionen, besonders betroffene Regionen und
in der Transformation bereits vorangeschrittene Regionen mit Blick auf den automobilen Wandel iden-
tifiziert und mit der Situation im Jahr 2021 verglichen.

In absoluter Sicht liegen besonders von der Automobilwirtschaft gepragte Regionen in Baden-Wirt-
temberg, in Bayern, in Niedersachsen, in Nordrhein-Westfalen und in Hessen. In relativer Perspektive
spielt die Automobilwirtschaft im Saarland und in Bremen eine wichtige Rolle — 7,9 bzw. 4,1 Prozent
aller Erwerbstatigen arbeiten dort in automobilen Produktionsbereichen. Das entspricht gut 30.000
bzw. 14.000 Personen.

116 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft gepragt
116 von 400 Kreisen und kreisfreien Stadten in Deutschland (Abbildung 1-1) sind besonders stark von

der Automobilwirtschaft gepragt — dort arbeiten 72,8 Prozent der produktionsnahen Beschaftigten in
Deutschland, also 858.800 Menschen.

Abbildung 1-1: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

q Wolfsburg
PN 53,7

Salzgitter

233

LK Oder-5pree
19,4

LK Kassel
20,5

Regionale Bedeutung der Automaobilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2025
Anteil der Beschaftigten in der produktionsnahen

Schweinfurt
19,3

Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschaftigung
n Prozent (Anzahl der Regionen}

LK Heilbronn 3,4 bis < 50 (45)
0 bis € 75 (29)

18,4 N
v A > 7,5 bis £ 10,0 [15)
10,0 bis = 150 (14)
LK Germersheim 1 e H- bis 5 (

> 15,0 (13)
27,1
LK Rastatt

24,4

LK Bablingen
15,2

LK Erlangen Hc‘chstadtg Ingelstadt | K Dingelfing-landau
16,4 42,2 40,7
Vollstindige Liste siehe Tabelle 3-2; @ Deutschland: 3,4 Prozent; LK = Landkreis
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3).
Quelle: eigene Darstellung
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Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs hat unter den Chancenfeldern® den gréRten Anteil an den pro-
duktionsnahen Beschéftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Dort arbeiten etwa 9,2 Prozent
der Beschaftigten (Abbildung 1-2). Auf die Chancenfelder der Automatisierung entfallen 3,7 und auf
die Vernetzung etwa 2,4 Prozent der aktuell Beschaftigten.

Abbildung 1-2: Verteilung der produktionsnahen Beschaftigten in Deutschland
Anteile in Prozent*, Stand 2025

5

1,
2021 EEEXET)
2,4
2025 i

B Konventioneller Antriebsstrang B Elektrifizierter Antriebsstrang
Fahrzeugautomatisierung B Fahrzeugvernetzung
Sonstige Systeme
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3).

Abweichungen von 100 Prozent ergeben sich durch Rundungen.
Quelle: eigene Darstellung

36 Regionen haben eine besondere Pragung durch die Verbrennertechnologie

In einem ersten Schritt werden Unternehmen bzw. Werke identifiziert, die im Bereich der konventio-
nellen Antriebe tatig sind. Diese Unternehmen werden geografisch verortet, wodurch 36 besonders
betroffene Regionen identifiziert werden kdnnen, die in besonderem MaRe vom Wandel betroffen
sind (Abbildung 1-3). Die Unternehmen der Automobilwirtschaft in diesen 36 Regionen stehen fiir ins-
gesamt 75 Milliarden Euro Bruttowertschopfung. Das sind 1,9 Prozent der gesamten deutschen Brut-
towertschépfung. Allein in diesen 36 Kreisen und kreisfreien Stadten arbeiten mit 104.300 Beschaftig-
ten 44,4 Prozent aller rund 234.900 Beschéftigten, die deutschlandweit Tatigkeiten entlang des tradi-
tionellen Antriebsstrangs austben.

Die Regionen mit den meisten vom Wandel betroffenen Beschéftigten, die gleichzeitig zu den bedeu-
tendsten Regionen fiir die Automobilwirtschaft zahlen, sind Stuttgart, der Regionalverband Saarbr-
cken und Schweinfurt. Wahrend Stuttgart mafigeblich von Daimler, Bosch und Porsche und Schwein-
furt von den groRen Automobilzulieferern ZF Friedrichshafen, Bosch und Schaeffler gepragt sind, ist
der Regionalverband Saarbriicken nicht von wenigen groflen Unternehmen, sondern (neben Ford) von
mehreren kleineren oder Tochterfirmen gréRerer Zulieferer dominiert. Damit sind auch die Vorausset-
zungen fir den Wandel unterschiedlich ausgepragt. Wahrend groBe Konzerne strategisch signifikante
Budgets in die Gestaltung der automobilen Transformation investieren, liegt der Fokus bei kleineren
Unternehmen in der Regel weniger auf systematischer Forschung, Entwicklung und Innovation. Des-
wegen konnen sich kleine Unternehmen gréBeren Schwierigkeiten ausgesetzt sehen, radikale

L Fur Details zu den einzelnen Bereichen siehe Kapitel 6.1.
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Transformationen zu bewaltigen. Es gibt zudem kleinere Unternehmen, insbesondere Zulieferer, die
ein kleines Produktportfolio haben und von wenigen Kunden abhangig sind. Verlieren diese Produkte
im Markt an Bedeutung oder werden obsolet, fallt es den Unternehmen in der Regel schwerer auf
andere Produkte umzuschwenken.

Abbildung 1-3: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (36 Regionen): Faktor 3 des Durchschnitts, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene,
Stand 2025

LK Kassel
7‘4 Salzgitter

14,0

LK sémmerda

54

Regionale Betroffenheit der Automobilwirtschaft
{Produktion) in Deutschland 2025

Anteil der Beschaftigten im Bereich traditionelle
Antriebe an der Gesamtbeschiftigung in Prozent
{Anzahl der Regionen)

2,0 bis £ 30 (15)

30 bis < 40 (10)

40 bis < 50 (3

50 bis < 100 (7}

= 10,0 {1)
RV Saarbriicken

6,7

Saarpfalz-Kreis

8,5

LK Rastatt b . Bamberg
7,0 Schweinfurt 7.4

7,0

Vollstindige Liste siehe Tabelle 3-4; @ Deutschland: 0,7 Prozent (exakt: 0,67); LK = Landkreis, RV = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3).
Quelle: eigene Darstellung

Transformationscluster: Unterschiedliche Herausforderungen fiir die 36 betroffenen Regionen

Die Einteilung in vier Transformationscluster zeigt, dass die 36 besonders von der automobilen Trans-
formation betroffenen Kreise und kreisfreien Stadte zum Teil vor deutlich unterschiedlichen Heraus-
forderungen stehen. Es gibt Regionen, die gute strukturelle Voraussetzungen besitzen, um auch in Zu-
kunft wettbewerbsfahige Unternehmen zu beheimaten oder die bereits Fortschritte im automobilen
Transformationsprozess machen. Dazu zahlen fiinf High-Performance-Regionen und sieben Transfor-
mationsinseln. In mehr als der Halfte der 36 besonders betroffenen Regionen steckt der automobile
Transformationsprozess jedoch noch in den Anfangen und auch die strukturellen Rahmenbedingungen
sind im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlich ausgepragt. Diese zdhlen zu den herausgefor-
derten Regionen.
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Abbildung 1-4: Ubersicht der Transformationscluster

Einordnung der 36 besonders betroffenen Regionen anhand der Dimensionen ,,Regionale Zukunftschancen”
und , Fortschritt im Transformationsprozess” in vier Transformationscluster: High-Performance-Regionen (ho-
her Transformationsfortschritt, Gberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho-
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen
(geringer Transformationsfortschritt, Gberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi-
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen).
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung

Analog zu den besonders betroffenen Regionen werden Regionen identifiziert, in denen sich beson-
ders viele Unternehmen mit den Chancenfeldern der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung
beschéftigen. Insgesamt sind schon heute rund 182.000 Beschaftigte in diesen zukunftstrachtigen Be-
reichen tatig, die meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 109.000).

Besonders hoch liegen die Beschaftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-wiirt-
tembergischen Kreisen und Stadten (Tabelle 1-1). Doch auch in einzelnen Regionen Thiiringens und
Sachsens gibt es bereits signifikante Beschaftigtenanteile. Die Regionen mit den meisten Beschaftigten
in den drei Chancenfeldern sind die Stadte Stuttgart, Wolfsburg und Ingolstadt. In diesen drei Regionen
arbeiten 22,0 Prozent aller rund 182.000 Beschéftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert werden
konnten — also schon heute rund 40.000 Beschéftigte, die in den drei Autohochburgen in den Berei-
chen der Elektrifizierung, der Automatisierung oder der Vernetzung von Fahrzeugen tatig sind.

In 28 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,6 Prozent der Gesamtbeschaftigten in den drei Chan-
cenfeldern tatig und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt (Tabelle 1-1). Diese 28 Regionen
vereinen 96.000 und damit knapp 53 Prozent aller identifizierten Beschaftigten in den Chancenfeldern.
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Tabelle 1-1: Automobile Chancenregionen in Deutschland (NUTS-3-Ebene)

NUTS-3-Ebene, Arbeitsort, Anteile der Beschaftigten in Prozent*, Stand 2025

davon
Automobile . Elektrifizierung davon davon -
Rang Chancenfelder Region d. Antriebs- Fahrz‘efxgauto- Fahrzeug- BL
matisierung vernetzung
strangs
1 9,9 Wolfsburg 3,3 3,3 3,3 NI
2 9,5 Schweinfurt 9,4 0,1 0,0 BY
3 7,7 Ingolstadt 2,6 2,6 2,5 BY
4 5,3 LK Dingolfing-Landau 5,3 0,0 0,0 BY
5 5,3 LK Kassel 5,2 0,1 0,0 HE
6 4,7 Kreis Lippe 1,6 1,6 1,5 NW
7 4,6 Stuttgart 1,3 1,6 1,6 BW
8 4,3 IIm-Kreis 4,3 0,0 0,0 TH
9 4,0 Salzgitter 4,0 0,0 0,0 NI
10 3,7 Bamberg 3,7 0,0 0,0 BY
11 3,1 LK Rhon-Grabfeld 2,8 0,0 0,3 BY
12 3,0 Bodenseekreis 2,1 0,7 0,1 BW
13 2,9 LK Rastatt 2,7 0,2 0,0 BW
14 2,6 Emden 2,6 0,0 0,0 NI
15 2,5 LK Ludwigsburg 1,0 0,8 0,8 BW
16 2,4 Odenwaldkreis 2,4 0,0 0,0 HE
17 2,4 LK Oberallgau 1,9 0,5 0,0 BY
18 2,4 Mannheim 2,3 0,0 0,0 BW
19 2,3 LK Darmstadt-Dieburg 0,1 1,1 1,1 HE
20 2,3 Saarpfalz-Kreis 2,0 0,3 0,0 SL
21 2,3 LK Sdmmerda 2,3 0,0 0,0 TH
22 2,2 LK Landsberg a. Lech 1,9 0,1 0,2 BY
23 2,1 LK Germersheim 1,1 0,0 1,0 RP
24 2,1 Regensburg 1,7 0,2 0,2 BY
25 1,9 LK Lindau (Bodensee) 0,1 1,8 0,0 BY
26 1,8 Landshut 1,8 0,0 0,0 BY
27 1,8 LK Oder-Spree 1,8 0,0 0,0 BB
28 1,6 Erlangen 0,9 0,3 0,4 BY
0,5 Deutschland 0,3 0,1 0,1

Abweichungen der Summe der drei Spalten Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung zur Spalte Automobile Chan-
cenfelder ergeben sich durch Rundungen.

LK = Landkreis; *enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3). ** Bundesland.
Quelle: eigene Darstellung und Berechnung

Best Practices

Es werden drei Best-Practice-Regionen aus den 36 besonders betroffenen Regionen ausgewahlt, die
illustrieren sollen, wie Strukturwandel lokal gestaltet wird. Hierflir werden zwei Aspekte analysiert:
erstens der Fortschritt der lokalen Automobilunternehmen im automobilen Wandel und zweitens die
Rahmenbedingungen, die wesentlich sind fiir eine erfolgreiche wirtschaftliche Entwicklung in Zukunft.
Flr Letzteres wurde ein regionaler Chancen-Index aus mehreren Indikatoren gebildet, die den drei
Gruppen ,,Humankapital und Bildung”, , Digitale Infrastruktur und digitale Reife” sowie ,Unterneh-
mensdynamik und Wissensékonomie” zugeordnet werden kdnnen.
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Die drei naher analysierten Regionen sind der lim-Kreis (High-Performance-Region, in der beide As-
pekte Uberdurchschnittlich stark ausgepragt sind), der Regionalverband Saarbriicken (Refokussie-
rungsregion, gute Diversifizierungsbedingungen durch hohen Chancen-Index, aber unterdurchschnitt-
licher Transformationsfortschritt) sowie der Landkreis Kassel (Transformationsinsel, guter Transforma-
tionsfortschritt, aber unterdurchschnittliche Auspragung im Chancen-Index).

Alle drei Regionen stehen fiir Voraussetzungen, unter denen eine erfolgreiche Regionalentwicklung
stattfinden kann — seien es leistungsfahige Wissenschaftsinstitutionen, Unternehmen, die die Trans-
formation erfolgreich gestalten, innovative Start-ups oder Innovationsnetzwerke.
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2  Bedeutung der Branche ,Herstellung
von Kraftwagen und Kraftwagenteilen”

Die deutschen Automobilhersteller sind weltweit fiihrend. Die Rolle der deutschen Automobilherstel-
ler (OEM) auf dem Weltmarkt zeigt sich in den Weltmarktanteilen. Dabei handelt es sich um die welt-
weiten Aktivitdten ausgewahlter deutscher Hersteller, nicht aber der Zulieferer.

Im Mittelpunkt dieses Kapitels steht nach einer Einordnung der Rolle der deutschen Automobilherstel-
ler auf dem Weltmarkt die Automobilindustrie im engeren Sinne in Deutschland, die in der 6ffentlichen
Statistik Gber die Branche Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Wirtschaftszweig 29) ab-
gegrenzt ist. Hier wird zunachst die Entwicklung der Beschaftigung und Wertschépfung in Deutschland
und anschliefend die regionale Entwicklung in der Branche analysiert.

Rolle der deutschen Automobilhersteller auf dem Weltmarkt

Die deutschen Automobilhersteller nehmen mit ihrer weltweiten Produktion eine bedeutende Rolle
auf dem Weltmarkt ein. Im Jahr 2023 entfiel etwas mehr als jeder vierte weltweit erzielte Euro beim
Neuwagenverkauf (26,3 Prozent) auf deutsche Hersteller. Allerdings ist der Anteil riickldufig. 2021 lag
er noch bei fast 29 Prozent (Abbildung 2-1). Dies ist auf neue Marktteilnehmer zurtickzufiihren, die in
den Weltmarkt eingetreten sind und Marktanteile gewinnen konnten. Eine besondere Herausforde-
rung besteht bei den Elektroautos. Wahrend im Jahr 2024 die deutschen Hersteller 20,1 Prozent der
globalen Pkw-Produktion auf sich vereinen konnten, lag ihr Anteil bei Elektroautos (Battery Electric
Vehicle, kurz: BEV) und Plug-in-Hybriden (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, kurz: PHEV) lediglich bei
11,4 Prozent (Abbildung 2-2). Insbesondere auf dem chinesischen Elektroautomarkt fallt es den deut-
schen Herstellern schwer, Marktanteile zu gewinnen. Gleichzeitig ist China der gréRte Einzelmarkt fir
BEV, mit knapp 5,2 Millionen verkauften Neufahrzeugen im Jahr 2023. Gleichwohl war die VW Group
im Jahr 2023 mit einem weltweiten BEV-Marktanteil von 7,3 Prozent drittgroBter Hersteller hinter
Tesla (17,5 Prozent) und BYD (15,9 Prozent) (EV Volumes, 2024).

Abbildung 2-1: Umsatzanteile deutscher Hersteller
Umsatzanteil deutscher Hersteller* am Gesamtumsatz aller Automobilhersteller in Prozent

28,8

2021 2023

* Volkswagen-Konzern, BMW, Mercedes-Benz Group, Daimler Truck
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Forbes (2024)
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Abbildung 2-2: Marktanteile deutscher Hersteller
Globale Pkw-Produktion und globale Neuzulassungen von Elektroautos im Jahr 2024

Globale Pkw-Produktion Globale Neuzulassungen Elektroautos
(gesamt): (Summe aus BEV und PHEV):

ca. 67,7 Millionen ca. 17,4 Millionen

Anteil deutscher OEM:
20,1 Prozent

ca. 13,6 Millionen*

Anteil deutscher OEM:
11,4 Prozent

¢a. 2,0 Millionen

* Inlandsproduktion aller Hersteller in Deutschland und Auslandsproduktion ausgewahlter Hersteller aus Deutschland
Quelle links: eigene Berechnungen auf Basis von VDA (2025a), OICA (2024)
Quelle rechts: eigene Berechnungen auf Basis von ZSW (2025)

Gleichzeitig ist die weltweite Nachfrage nach Pkw heute deutlich niedriger als noch vor einigen Jahren,
sodass weltweit die Impulse fiir ein dynamisches Wachstum fehlen. Vor diesem Hintergrund ist die
Automobilproduktion in Deutschland, die zu einem groRen Teil exportiert wird, unter Druck geraten.
Wurden im Jahr 2016 noch 5,7 Millionen Personenkraftwagen in Deutschland produziert, waren es im
Jahr 2024 nur noch knapp 4,1 Millionen, ein Riickgang um rund 30 Prozent (VDA, 2025a).

Entwicklung der Automobilindustrie in Deutschland

Wie sich die Beschiftigung und die Wertschépfung in der Automobilindustrie? in Deutschland
(Statistisches Bundesamt, 2007) entwickelt haben, wird im Folgenden ndher analysiert. Fir die Indust-
rie in Deutschland spielt die Automobilindustrie eine groRe Rolle. In der Vergangenheit hat sie wesent-
lich zum Wertschdpfungswachstum in der Industrie beigetragen (IW Consult, 2022b). Im Zeitraum
2011 bis 20243 wuchs die Bruttowertschdpfung im Verarbeitenden Gewerbe um 39 Prozent und in der
Automobilindustrie um 67 Prozent. Rund 30 Prozent des gesamten industriellen Wertschopfungs-
wachstums wurde durch die Automobilindustrie erwirtschaftet (Statistisches Bundesamt, 2025b). Die
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten schrumpfte im Zeitraum Juni 2011 bis Juni 2024 im
Verarbeitenden Gewerbe um 1,8 Prozent, wahrend sie in der Automobilindustrie um 9,1 Prozent ge-
stiegen ist. Gleichwohl ist sie aufgrund des oben beschriebenen Produktionseinbruchs gegenliber dem
Jahr 2019 am aktuellen Rand riickldufig. Die drei grofRten Automobilstandorte auf Bundeslandebene in
Deutschland sind Bayern, Baden-Wirttemberg und Niedersachsen. Aber auch in anderen Landern sind

2 |n der amtlichen Statistik ist die deutsche Automobilindustrie in der Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ 2008) im Abschnitt C (Verarbei-
tendes Gewerbe) in der Abteilung WZ 29 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) abgebildet. Die Abteilung enthélt drei Grup-
pen (WZ 29.1 ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren®, WZ 29.2 ,Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhdngern®,
WZ 29.3 ,Herstellung von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen®), vier Klassen und funf Unterklassen (Statistisches Bundesamt, 2007).

3In den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) ist die Bruttowertschépfung fir den Wirtschaftszweig 29 aktuell nur bis zum Jahr 2022
ausgewiesen, weshalb die Entwicklung bis 2024 geschatzt wurde.



Automobilnetzwerke in Deutschland

viele Industriebeschéftigte in der Automobilindustrie tatig, weshalb der Branche eine hohe Bedeutung
fir die industrielle Entwicklung der Regionen zukommt (Tabelle 2-1).

Tabelle 2-1: Beschiftigte in der Automobilindustrie in Deutschland und den Landern
Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Wirtschaftszweig 29

__________________________________________ 2024 2019 2011
Deutschland 895.077 . 949.621 791995
Bavern ... 250969 263721 195404
_Baden-Warttemberg 223242 228863 1952%
Niedersachsen 134557 142495 = 123168
_Nordrhein-Westfalen . ___ 77120 . or716 . 86.747 .
MHessen . 52723 . 63141 . 57.858 .
Sachsen . 43760 . 41209 . 27321 .
_Rheinland-Pfalz . 28403 . 34556 . 31308
Saarland . 21719 . 24823 . 23421
Bremen . 15257 . 17055 . 14241
Thiringen .. 14799 . 17576 . 15754 .
_Brandenburg . 14627 . 4739 . 3983 .
Berlin . 4945 . 5019 . 4.768 .
_Sachsen-Anhalt . 4176 . 4226 . 3662
_Schleswig-Holstein . 3543 . 4238 . 4.849
_Mecklenburg-Vorpommern_ . 281 . 3143 . 1260 .
Hamburg 2.416 3.101 2.956

Absteigend sortiert nach der Anzahl im Jahr 2024. Abweichungen der Summe der Bundeslander vom Wert Deutschlands
sind rundungsbedingt.
Quellen: Bundesagentur fiir Arbeit (2025a, 2025e); eigene Berechnung

Regionale Beschaftigung in der Automobilindustrie in Deutschland

In den 400 kreisfreien Stadten und Landkreisen in Deutschland ist die Automobilindustrie in unter-
schiedlichem Malie vertreten, wie sich bei einer regionalen Betrachtung des Arbeitsmarktes und der
Bruttowertschépfung zeigt (zur Methodik siehe Kapitel 6).

Die Rolle des Wirtschaftszweigs 29 flr den Arbeitsmarkt kann an den sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten in den Kreisen festgemacht werden. Erstens wird die Bedeutung einer Region fiir die Auto-
mobilindustrie in Deutschland anhand des Beschaftigtenanteils des Kreises an den deutschlandweiten
Beschaftigten im Wirtschaftszweig ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen” gemessen.
Zweitens hat die Branche innerhalb der kreisfreien Stadte und Landkreise eine unterschiedliche Be-
deutung fiir die lokale Wirtschaft, was anhand des Beschaftigtenanteils des Wirtschaftszweigs 29 an
der Gesamtbeschaftigung in der Region gezeigt wird.

Bedeutende Standorte der Automobilindustrie — sowohl fiir Deutschland als auch innerhalb der Region
- sind in der Regel Standorte der OEM (Abbildung 2-3). Die groRten Beschéftigtenanteile an der Auto-
mobilindustrie in Deutschland weisen Wolfsburg (7,0 Prozent), Stuttgart (6,8 Prozent), Minchen
(6,4 Prozent), Ingolstadt (4,6 Prozent) und Boéblingen (3,5 Prozent) auf. Auch Kreise, in denen die
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Automobilindustrie eine sehr hohe Bedeutung fiir die Gesamtbeschaftigung hat, sind haufig OEM-
Standorte: Dazu gehdéren Wolfsburg (52,5 Prozent) und knapp dahinter Ingolstadt (39,7 Prozent).

Abbildung 2-3: Beschaftigung im WZ 29 im Jahr 2024

Bedeutung fur die deutsche Automobilindustrie: Anteil an den deutschlandweit Beschaftigten im Wirtschafts-
zweig 29 in Prozent; Bedeutung fiir den Kreis: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbeschaftigung im
Kreis in Prozent
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Deutschland: 100 Prozent (links), Deutschland: 2,6 Prozent (rechts, hier: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbe-
schaftigung in Deutschland in Prozent)
Quelle: Bundesagentur flr Arbeit (2025a, 2025b, 2025¢); eigene Berechnung

Der Druck auf die Automobilindustrie in Deutschland durch den Nachfrageriickgang zeigt sich in der
Entwicklung der Beschaftigtenzahlen. Wuchs die Beschaftigung im Zeitraum 2011 bis 2019 jéhrlich um
durchschnittlich 2,3 Prozent, ging sie im Zeitraum 2019 bis 2024 jahrlich um 1,2 Prozent zurlick. Insge-
samt fiel die Beschaftigung im Wirtschaftszweig 29 im Jahr 2024 mit gut 895.000 sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten um rund 103.000 hoher aus als noch 2011. Allerdings waren im Jahr 2019 fast
950.000 Beschiftigte in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen tatig.

Der Beschaftigungsaufbau in der Automobilindustrie zeigt sich im Zeitraum 2011 bis 2019 auch in den
Regionen: Sie ist in 263 Regionen gewachsen und in 124 Regionen gesunken. Im Zeitraum 2019 bis
2024 ist die Beschaftigung dagegen in 275 Regionen geschrumpft und nur noch in 113 Regionen ge-
wachsen (Abbildung 2-4). Der Tesla-Standort Oder-Spree ist im Zeitraum 2019 bis 2024 fiihrend beim
Stellenaufbau (Tabelle 2-2). Am aktuellen Rand sind vom Stellenabbau nicht nur viele Standorte der
OEM betroffen, sondern in der Breite auch viele kreisfreie Stadte und Landkreise, in denen Hersteller
von Kraftfahrzeugteilen angesiedelt sind. Entsprechend zeigt die Entwicklung im Zeitraum 2011 bis
2024 ein positiveres Bild als die Entwicklung am aktuellen Rand von 2019 bis 2024. An der Spitze der
kreisfreien Stadte und Landkreise steht im Zeitraum 2011 bis 2024 aufgrund des Baus des Tesla-Werks
in Grinheide der Landkreis Oder-Spree. Dahinter folgen — bereits mit deutlichem Abstand — kleinere
Automobilstandorte, an denen es teils deutliche Zuwachse gegeben hat. Einen erheblichen relativen
Stellenabbau erlebten vor allem einzelne kreisfreie Stadte und Landkreise, wenn einer der wenigen
vorhandenen Betriebe in der Region geschlossen oder seine Beschaftigtenzahl reduziert hat. Betroffen
waren auch OEM-Standorte wie Bochum, Kéln, GroRR-Gerau oder Saarlouis.
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Abbildung 2-4: Beschaftigungsentwicklung im WZ 29 im Zeitraum 2011 bis 2024

Durchschnittliche jahrliche Beschaftigungsentwicklung im Wirtschaftszweig 29 in Prozent

2011-2019 2019-2024

Entwicklung sozialversicherungsplichtig
Beschatigte am Arbeitsort

Entwicklung sotia versicherungspflichtig
Beschiitigte am Arbeitsort

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2025a, 2025b, 2025¢); eigene Berechnung

In 21 der 400 kreisfreien Stadte und Landkreise ist die Beschaftigung im Zeitraum 2019 bis 2024 um
mehr als 10 Prozent pro Jahr gewachsen. Allerdings sind in diesen 21 Kreisen lediglich 2,6 Prozent aller
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der deutschen Automobilindustrie tatig (Tabelle 2-2).
Gleichzeitig ist in 12 Kreisen die Beschaftigung um mehr als 10 Prozent gesunken, wobei diese Kreise
mit einem Beschaftigtenanteil von knapp 0,6 Prozent an der deutschlandweiten Automobilindustrie
nur eine geringe Bedeutung aufweisen.
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Tabelle 2-2: Kreise mit dem hochsten Beschaftigungswachstum im WZ 29
Durchschnittliches jahrliches Beschaftigungswachstum 2019 bis 2024 und Anteil an den deutschlandweit Be-
schéaftigten im Wirtschaftszweig 29 in Prozent

Anteil an deutschland-

Region  ________Wachstum2019-2024  weit Beschéftigten
Oder-Spree .79 08
_Markisch-Oderland .~~~ 41 001
_Dahme-Spreewald .31 002
Sigmaringen 29 004
Tuttlingen .28 013
Schwarzwald-Baar-Kreis 26 028
Rhein-KreisNevss 26 02
StadtCottous 17 002
Saalfeld-Rudolstadt 19 005
Cham A9 002
_Merzig-Wadern 18 014
Biberach 18 00
Waldshot 1% 005
Spree-Nei®e .13 003
_Potsdam-Mittelmark .~ 150 003
_Teltow-Flaming 13 027
Oberhavel 13 011
Uckermark 129 001
_Oberspreewald-lavsitz 123 006
_Stadt Brandenburg an der Havel 121 004
Stadt Duisburg 10,4 0,10

Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2025a, 2025b, 2025€); eigene Berechnung

Regionale Bruttowertschopfung in der Automobilindustrie in Deutschland

Die Rolle des Wirtschaftszweigs 29 fir den Wohlstand kann an der Bruttowertschopfung in den Kreisen
festgemacht werden. Treiber der Wertschépfung in der Automobilwirtschaft sind zu einem Grof3teil
die OEM. Der WZ 29.1 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren) steht fiir gut drei Viertel
der gesamten Bruttowertschépfung des Wirtschaftszweigs 29. Rund ein Flnftel entfallt auf den WZ
29.3 (Herstellung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen), wahrend der WZ 29.2 (Herstellung von Ka-
rosserien, Aufbauten und Anhdngern) nur auf einen Anteil von 3 Prozent kommt (Statistisches
Bundesamt, 2024).

Vor diesem Hintergrund Uberrascht es nicht, dass die Standorte der OEM unter den 400 kreisfreien
Stadten und Landkreisen die hochste Bedeutung fiir die Bruttowertschdopfung aufweisen (linke Seite
in Abbildung 2-5). Alle zehn Standorte mit den héchsten Wertschopfungsanteilen an der deutschen
Automobilindustrie sind Standorte von groRen Werken der OEM. Dort, aber auch in den umliegenden
Kreisen, hat die Automobilindustrie zudem eine hohe lokale Bedeutung fiir die Wirtschaftskraft vor
Ort (rechte Seite in Abbildung 2-5).
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Abbildung 2-5: Bruttowertschopfung im WZ 29 im Jahr 2024

Bedeutung flr die deutsche Automobilindustrie: Anteil an der deutschlandweiten Bruttowertschépfung im
Wirtschaftszweig 29 in Prozent; Bedeutung flr den Kreis: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbrutto-
wertschdpfung im Kreis in Prozent
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Deutschland: 100 Prozent (links), Deutschland: 4,1 Prozent (rechts, hier: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamt-
bruttowertschépfung in Deutschland in Prozent)
Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); Statistisches Bundesamt (2024); eigene Berechnung

Im Zeitraum 2011 bis 2019 (linke Seite in Abbildung 2-6) ist die nominale Bruttowertschépfung in
293 Regionen gewachsen, nur in 91 Regionen ging sie zurick. Im Zeitraum 2019 bis 2024 stieg die Zahl
der Regionen mit schrumpfender Bruttowertschopfung auf 152, obwohl die Inflation die nominale
Bruttowertschépfung nach oben getrieben hat. Dabei gibt es ein sehr differenziertes Bild: Die Kreise
rund um das neue Tesla-Werk im Landkreis Oder-Spree, Kreise in Niedersachsen sowie siidlich von
Stuttgart verzeichneten ein deutliches Wachstum, wahrend andere Kreise einen erheblichen Wert-
schopfungsriickgang aufwiesen. Die OEM-Standorte waren in diesem Zeitraum meist keine Wert-
schopfungstreiber (rechte Seite in Abbildung 2-6). Dennoch ist im Zeitraum 2011 bis 2024 die Wert-
schopfung in den meisten Kreisen solide gewachsen. Allerdings standen auch einzelne Standorte, ins-
besondere in Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Hessen und Thiringen unter Druck, was auch die
heterogene Entwicklung der einzelnen Hersteller widerspiegelt.
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Abbildung 2-6: Wertschopfungsentwicklung im WZ 29 im Zeitraum 2011 bis 2024

Durchschnittliche jahrliche Veranderungsrate der Bruttowertschdpfung im Wirtschaftszweig 29 in Prozent

2011-2019 2019-2024

Entwicklung Bruttowertsehbphung Entwicklung Bruttowertschophung

hirtschafsrweig 29, 2019 bis 2024, in
Prozant (Anzahl der Regiane )

wiireschaftsrwelg 28, 2011 bis 2015, in
Prozent (fnzahl der Regionaa)
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Quelle: Bundesagentur fur Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); Statistisches Bundesamt (2024); eigene Berechnung

Fazit zur regionalen Bedeutung der Automobilindustrie in Deutschland

Insgesamt hat die deutsche Automobilindustrie eine hohe Bedeutung fiir den Wohlstand und die Be-
schaftigung. Nach dem Jahr 2019 ist die Beschaftigung im Wirtschaftszweig 29 in weiten Teilen
Deutschlands zurlickgegangen. Betroffen sind gleichermalRen OEM-Standorte wie Zuliefererstandorte.
Bei der Wertschopfung zeigt sich ein differenzierteres Bild. Sie steht vor allem in Slidhessen, Rheinland-
Pfalz und dem Saarland unter Druck. Aber auch an vielen weiteren Standorten hat das Umsatz- und
Wertschopfungswachstum im Zeitraum 2019 bis 2024 nicht ausgereicht, um die Beschaftigung zu sta-
bilisieren. Daher diirfte es vom weiteren Markterfolg abhdangen, wie sich die Beschaftigung in der Au-
tomobilindustrie entwickelt.
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3 Bedeutung der Automobilwirtschaft
fur einzelne Regionen

Flr viele Regionen in Deutschland hat die Automobilwirtschaft nach wie vor eine herausgehobene Be-
deutung. Die Bedeutung geht dabei weit iber die Automobilindustrie im klassischen Sinne* hinaus, die
in Kapitel 2 analysiert wurde. Mit der bereits fiir die Vorgdngerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO,
2021) entwickelten Methode auf Mikrodatenebene (siehe Kapitel 6.3) wird erneut ermittelt, welche
Regionen besonders von der produktionsnahen Automobilwirtschaft gepragt sind. Die produktions-
nahe Automobilwirtschaft umfasst neben allen Unternehmen des WZ 29, auch weitere Unternehmen
des Verarbeitenden Gewerbes, die der produktionsnahen Automobilwirtschaft zugeordnet werden,
wenn diese Teile und Komponenten flr Pkw und leichte Nutzfahrzeuge herstellen (fir weitere Details
siehe Kapitel 6.1). Damit wird der Blick fiir automobile Zulieferer aus anderen Wirtschaftszweigen als
dem WZ 29 geweitet.

Auf dieser Basis konnen die bedeutendsten Regionen fiir die Automobilwirtschaft mit einem ganzheit-
lichen Ansatz identifiziert werden.> Die Methode erlaubt weiterfiihrend auch zu untersuchen, in wel-
chen Regionen besonders viele Unternehmen Teile und Komponenten fiir den traditionellen Antriebs-
strang (Verbrenner) herstellen, um regionale Betroffenheiten vom automobilen Transformationspro-
zess festzustellen. Zudem wird ebenfalls identifiziert, welche Unternehmen in automobilen Chancen-
feldern (Elektrifizierung des Antriebsstrangs, Fahrzeugautomatisierung und -vernetzung) aktiv sind,
um die regionale Diversifizierung innerhalb der Automobilwirtschaft darstellen zu kénnen. Die Analyse
erfolgt schwerpunktmaRig auf Ebene der 400 Kreise und kreisfreien Stadte (NUTS-3-Ebene). An ausge-
wahlten Stellen werden zudem die Bundesléander dargestellt (NUTS-1-Ebene).

Durch die Verwendung der Methodik aus der Vorgadngerstudie (IW Consult und Fraunhofer 1AQ, 2021)
kénnen Entwicklungen von 2021 bis 2025 analysiert werden.

3.1 Die bedeutendsten Regionen fir die Automobilwirtschaft

Der Beschaftigtenanteil in der produktionsnahen Automobilwirtschaft liegt bei 3,4 Prozent der Ge-
samtbeschéaftigung in Deutschland (Tabelle 3-1). Das entspricht 1,18 Millionen Beschéftigten. Der An-
teil liegt um 0,2 Prozentpunkte niedriger als noch im Jahr 2021 (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021).

Die Bundeslander (NUTS-1-Ebene) in Deutschland sind sehr unterschiedlich durch die produktionsnahe
Automobilwirtschaft gepragt. Das Saarland (7,9 Prozent aller Beschaftigten), Baden-Wiirttemberg (5,7
Prozent aller Beschéftigten), Bayern (4,9 Prozent aller Beschaftigten), Niedersachsen (4,9 Prozent aller
Beschiéftigten) und Bremen (4,1 Prozent aller Beschaftigten) sind stark auf die produktionsnahe Auto-
mobilwirtschaft spezialisiert. In Sachsen entspricht der Anteil mit 3,4 Prozent dem bundesweiten An-
teil. In Thiringen (3,1 Prozent aller Beschaftigten) sowie Hessen und Rheinland-Pfalz (beide 2,8 Prozent
aller Beschaftigten) sind die Anteile etwas niedriger. In Brandenburg hat sich der Beschaftigtenanteil
malgeblich durch die Ansiedlung von Tesla mehr als verdoppelt und liegt nun bei 2,6 Prozent.

4 statistische Abgrenzung als Branche ,Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen” bzw., WZ 29 gemaR WZ2008
> Dafur werden die identifizierten Beschaftigten der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Relation zur Gesamtbeschaftigung zum Stichtag
30.06.2024 gesetzt.
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Nordrhein-Westfalen erreicht einen Anteil von 2,0 und Sachsen-Anhalt von 1,3 Prozent. Die Flachen-
lander Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein sind schwacher durch automobile Beschaf-
tigung gepragt. Die Stadtstaaten Berlin und Hamburg haben eine dienstleistungsorientierte Wirt-
schaftsstruktur und kommen auf einen Beschéftigtenanteil von lediglich 0,6 bzw. 0,5 Prozent.

Der Anteil der produktionsnahen Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschéaftigung hat sich in zwolf
von 16 Bundeslandern nur geringfligig verandert (maximal 0,3 Prozentpunkte nach oben oder unten).
In den besonders durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft gepragten Bundeslandern Bayern
und Baden-Wiirttemberg ging der Anteil um 0,5 bzw. 0,6 Prozentpunkte zurlick. In Bremen sank der
Anteil um 0,9 Prozentpunkte. In Brandenburg nahm der Anteil hingegen um 1,4 Prozentpunkte zu.
Insgesamt ist der Anteil in vier Bundeslandern angestiegen, wahrend er in sieben Bundeslandern riick-
laufig war. In den restlichen fiinf Bundeslandern ist der Anteil unverandert.

Bayern liegt in der absoluten Betrachtung mit fast 294.000 Beschaftigten vorne, gefolgt von Baden-
Wirttemberg mit rund 281.000 Beschaftigten. Die vier relativ bedeutendsten Regionen — neben Bay-
ern und Baden-Wirttemberg gehoren hierzu das Saarland und Niedersachsen — vereinen knapp zwei
Drittel aller Beschaftigten der Automobilwirtschaft auf sich. Nordrhein-Westfalen macht den grofSten
Sprung von Rang 11 in der relativen Betrachtung auf Rang 4 mit rund 148.000 Beschaftigten in der
absoluten Betrachtung.

Tabelle 3-1: Regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft in Deutschland (NUTS-1-Ebene)
Bundeslander, Arbeitsort, Stand 2025

Beschiftigtenanteil Absolute Anzahl Verdnderung des
an allen Beschaftig- der Anteils in Prozent- Rang
Rang ten in Prozent* Beschiftigten* Bundesland punkten** 2021**
1 7,9 30.640 Saarland +0,1 1
2 5,7 280.819 Baden-Wirttemberg -0,6 2
3 4,9 293.746 Bayern -0,5 3
4 4,9 154.276 Niedersachsen 0,0 5
5 4,1 14.275 Bremen -0,9 4
6 3,4 55.333 Sachsen +0,1 6
7 3,1 24.349 Thiringen +0,2 9
8 2,8 77.028 Hessen -0,3 8
9 2,8 40.970 Rheinland-Pfalz -0,3 7
10 2,6 23.100 Brandenburg +1,4 12
11 2,0 147.810 Nordrhein-Westfalen -0,1 10
12 1,3 10.569 Sachsen-Anhalt 0,0 11
13 0,9 4,964 Mecklenburg-Vorpommern 0,0 13
14 0,7 6.891 Schleswig-Holstein -0,1 14
15 0,6 9.517 Berlin 0,0 15
16 0,5 5.771 Hamburg 0,0 16
3,4 1.180.057 Deutschland -0,2

Abweichungen der Summe der Bundeslander vom Wert Deutschlands sind rundungsbedingt.
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
**Vergleich zur Vorgangerstudie 2021

Quelle: eigene Berechnung
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Status quo auf NUTS-3-Ebene

Auch innerhalb der Bundeslander gibt es regionale Unterschiede: Die Automobilwirtschaft ist haufig
auf relativ wenige Kreise und kreisfreie Stadte konzentriert, die grofe Werke und eine umliegende
Zuliefererstruktur beheimaten. Aus diesem Grund finden sich beispielsweise auch in Thiiringen, das im
Bundeslandvergleich im Mittelfeld und unter dem Bundesdurchschnitt liegt, sieben Regionen mit einer
Uberdurchschnittlich hohen Automobilpragung. Eine weitere Differenzierung auf der NUTS-3-Ebene ist
folglich unumganglich, um ein detailliertes Bild der Beschaftigtenverteilung zu erhalten.

Insgesamt haben 116 von 400 Kreisen und kreisfreien Stadten einen Giberdurchschnittlichen Anteil an
Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft (2021: 118 von 401°%). Fast in jedem Bun-
desland gibt es Regionen, in denen lberdurchschnittlich viele Beschaftigte in der produktionsnahen
Automobilwirtschaft arbeiten (Abbildung 3-1). Wie in der Vorgéngerstudie sind — neben den beiden
Stadtstaaten Berlin und Hamburg — die Flachenlander Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom-
mern die Ausnahmen. In den Kreisen Ostholstein, Segeberg oder Vorpommern-Riigen — alle drei Regi-
onen sind landliche Raume in diesen zwei Flachenlandern im Norden Deutschlands —sind kaum Unter-
nehmen in der Automobilwirtschaft ansassig. In diesen Kreisen liegt der Beschaftigtenanteil an der
Gesamtbeschaftigung bei weniger als 0,5 Prozent. Die Verteilung der 116 Regionen auf die Bundeslan-
der ist nicht gleichmaRig. In Bayern und Baden-Wirttemberg liegen 60 der 116 Regionen.

Abbildung 3-1: Bedeutendste Regionen der Automobilwirtschaft nach Bundesldndern
Anzahl der Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen) nach Bundesléandern, Stand 2025

Bayern I 413
Baden-Wiirttemberg ~EG_—_—————— 88— 1/
Nordrhein-Westfalen NSNS 10
Niedersachsen TN 9
Rheinland-Pfal; .3
Thiringen T 7
Hessen MEEEEEEN 7/
Sachsen NN 5
Saarland NN 5

Brandenburg . 3

Sachsen-Anhalt W 1
5 B W 2025 2021
remen

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung

Die 116 Kreise und kreisfreien Stadte mit einem lberdurchschnittlichen Anteil an Beschaftigten in der
produktionsnahen Automobilwirtschaft werden in Tabelle 3-2 und Abbildung 3-2 dargestellt. In den

62021 gab es in Deutschland noch 401 Kreise und kreisfreie Stadte.
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116 Regionen sind mit 858.800 Beschaftigten 72,8 Prozent der 1,18 Millionen Beschaftigten tatig. Die
Regionen mit der starksten Pragung sind Wolfsburg (Sitz der Volkswagen AG), Ingolstadt (Sitz der Audi
AG) und der Landkreis Dingolfing-Landau (Sitz eines groBen BMW-Werks). In allen drei Regionen sind
mehr als 40 Prozent der Beschéftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft tatig, in Wolfs-
burg sogar mehr als die Hélfte. Die Bedeutung dieser drei Regionen fiir die Automobilwirtschaft lasst
sich auch dadurch illustrieren, dass diese fiir mehr als jeden zehnten Beschaftigten (11,0 Prozent) in
der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland stehen.

Wahrend diese drei Regionen auch bereits in der Vorgangerstudie die hochsten Beschaftigtenanteile
aufwiesen, erscheint der Landkreis Oder-Spree in Brandenburg mit einem Beschaftigtenanteil von
19,4 Prozent neu auf der Landkarte. Dort befindet sich in Griinheide die Tesla Gigafactory mit etwa
12.000 Beschaftigten.

In besonderem MalRe von der produktionsnahen Automobilwirtschaft gepragt sind somit die Regio-
nen, in denen einer der neun grolRen in Deutschland produzierenden Hersteller (Volkswagen, Audi,
Porsche, MAN, BMW, Daimler, Opel, Ford, Tesla) prasent ist. Haufig Gber Jahrzehnte haben diese Her-
steller Zulieferer verschiedener Wertschdpfungsstufen an ihre Standorte gezogen. So haben sich regi-
onale Cluster gebildet.

Aber auch abseits der Unternehmenssitze groRer Automobilhersteller gibt es Regionen, die stark von
der Automobilwirtschaft gepragt sind. Zu diesen gehdéren beispielsweise der Odenwaldkreis mit 14,3
Prozent, der Kreis Olpe mit 11,1 Prozent und Landkreis HaRberge mit 8,8 Prozent der Beschaftigten in
der produktionsnahen Automobilwirtschaft. In diesen Regionen sind viele groRe und international ta-
tige Zulieferer ansassig. Ein gutes Beispiel flir das nicht notwendige Zusammenfallen von OEM und
einer hohen Pragung von Autozulieferern ist Nordrhein-Westfalen. In den Kreisen Olpe, dem Marki-
schen Kreis oder dem Oberbergischen Kreis sind keine OEM beheimatet, dafir aber eine hohe Anzahl
von Automobilzulieferern, die in globale Wertschopfungsketten eingebunden sind.

Die Auswertung zeigt eine rechtsschiefe Verteilung. Wahrend der deutschlandweite Durchschnitt bei
3,4 Prozent liegt, arbeiten in den drei Top-Regionen jeweils mehr als 40 Prozent der Beschaftigten in
der Automobilwirtschaft. In nur acht von 400 Regionen Deutschlands liegt der Anteil bei mehr als 20
Prozent, in 27 Regionen Deutschland liegt der Anteil bei 10 Prozent oder mehr. Dies entspricht einem
Anteil an allen 400 Regionen von 6,75 Prozent. In 93,25 Prozent aller Regionen in Deutschland liegt der
Anteil dementsprechend bei weniger als 10 Prozent.
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Tabelle 3-2: Regionale Bedeutung der Automobilwirtschaft in Deutschland (NUTS-3-Ebene)
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

Beschiftigten-  Veranderung des Beschaftig- Verdnderung des
Rang anteil Anteils in Prozent- Region BL** Rang tenanteil Anteils in Prozent- Region BL**
in Prozent punkten* in Prozent punkten*

1 53,7 6,4 Wolfsburg NI 59 5,7 -0,4 Unstrut-Hainich-Kreis TH
2 42,2 -4,5 Ingolstadt BY 60 5,6 -0,3 LK Mihldorf a. Inn BY
3 40,7 -3,0 LK Dingolfing-Landau BY 61 5,5 1,7 Ennepe-Ruhr-Kreis NW
4 27,1 -2,5 Emden NI 62 5,5 -1,0 LK Altenkirchen (Westerwald) RP
5 27,1 19 LK Germersheim RP 63 5,4 -0,4 Solingen NW
6 24,4 -5,0 LK Rastatt BW 64 54 0,1 LK Neustadt a.d. Waldnaab BY
7 23,3 1,5 Salzgitter NI 65 53 -0,7 Koblenz RP
8 20,5 0,9 LK Kassel HE 66 5,3 -0,3 Braunschweig NI
9 19,4 17,1 LK Oder-Spree BB 67 5,2 1,5 Straubing BY
10 19,3 -9,7 Schweinfurt BY 68 5,2 -0,4 Saale-Orla-Kreis TH
11 18,4 -2,1 LK Heilbronn BW 69 5,2 1,6 Lahn-Dill-Kreis HE
12 16,4 -1,7 LK Erlangen-Hochstadt BY 70 5,1 -1,5 LK Rottweil BW
13 15,2 -3,8 LK Boblingen BW 71 51 0,0 LK Amberg-Sulzbach BY
14 14,6 1,1 LK Zwickau SN 72 5,0 0,4 LK Harz ST
15 14,3 -2,7 Odenwaldkreis HE 73 49 0,0 LK Regensburg BY
16 13,6 4,1 LK Main-Spessart BY 74 4,9 -0,6 LK Calw BW
17 13,5 -1,8 Stuttgart BW 75 49 -2,7 LK Sudliche WeinstraRe RP
18 13,3 -0,8 Bamberg BY 76 4,8 1,1 LK Traunstein BY
19 12,9 -0,3 Saarpfalz-Kreis SL 77 4,7 -1,2 Bremen HB
20 12,5 -1,8 Regensburg BY 78 4,6 1,8 LK Esslingen BW
21 12,3 1,3 LK Reutlingen BW 79 4,6 -0,2 Erzgebirgskreis SN
22 11,5 1,4 Bodenseekreis BW 80 4,6 -0,3 Schwarzwald-Baar-Kreis BW
23 11,3 0,7 Coburg BY 81 4,6 -0,1 LK Merzig-Wadern SL
24 11,1 -2,6 Kreis Olpe NW 82 4,5 0,1 Region Hannover NI
25 11,0 2,4 LK Bamberg BY 83 4,5 0,1 LK Neuburg-Schrobenhausen BY
26 10,4 -0,7 LK Saarlouis SL 84 4,4 -0,3 LK Teltow-Flaming BB
27 10,3 -0,6 LK Sommerda TH 85 4,4 -0,4 Mannheim BW
28 9,9 -4,9 Donnersbergkreis RP 86 4,3 -0,4 LK Marburg-Biedenkopf HE
29 9,7 1,1 LK WeiRenburg-Gunzenh. BY 87 4,1 0,5 LK Starnberg BY
30 9,7 -4,5 Landshut BY 88 4,1 0,5 LK Sachs. Schweiz-Osterzg. SN
31 9,6 0,1 LK Oberallgau BY 89 4,1 0,0 Leipzig SN
32 9,5 -2,6 LK GroR-Gerau HE 90 4,0 19 LK Aschaffenburg BY
33 9,3 6,0 Wartburgkreis TH 91 4,0 -1,7 LK Tuttlingen BW
34 8,9 -1,0 Ansbach BY 92 4,0 -1,7 LK Kronach BY
35 8,8 -1,9 LK HaBberge BY 93 4,0 -2,9 LK Lindau (Bodensee) BY
36 8,8 -2,0 LK Rhén-Grabfeld BY 94 3,9 -0,7 Rheinisch-Bergischer Kreis NW
37 8,5 4,9 llm-Kreis TH 95 3,9 -0,5 LK Hildesheim NI
38 8,2 15 LK Landsberg a. Lech BY 96 3,9 -0,9 Miinchen BY
39 7,9 -0,2 LK Schwandorf BY 97 3,9 -0,1 LK Aichach-Friedberg BY
40 79 -0,4 LK Kitzingen BY 98 3,9 1,3 LK GUnzburg BY
41 7,8 0,3 LK Freyung-Grafenau BY 99 3,8 -0,9 LK Donau-Ries BY
42 7,6 -1,6 Markischer Kreis NW 100 3,8 0,0 Pforzheim BW
43 7,4 0,7 RV Saarbriicken SL 101 3,7 0,1 Enzkreis BW
44 7,3 0,3 LK Waldeck-Frankenberg HE 102 3,7 -0,3 Eifelkreis Bitburg-Prim RP
45 7,3 -0,5 LK Kelheim BY 103 3,7 0,0 LK Ansbach BY
46 7,2 -0,4 LK Landshut BY 104 3,7 2,4 LK Eichsfeld TH
47 7,2 1,4 LK Northeim NI 105 3,7 0,3 Remscheid NW
48 7,0 -0,3 LK Ludwigsburg BW 106 3,6 -5,3 LK Hof BY
49 6,7 3,0 Kreis Lippe NW 107 3,6 -1,5 Kaiserslautern RP
50 6,6 -0,8 LK Neu-Ulm BY 108 3,6 0,0 Kreis Mettmann NW
51 6,6 -0,8 Kreis Soest NW 109 3,6 0,6 LK Wunsiedel i. Fichtelgebirge BY
52 6,4 0,2 Brandenburg an der Havel BB 110 3,6 -0,6 LK Wesermarsch NI
53 6,3 1,1 Memmingen BY 111 3,6 -1,0 LK Neunkirchen SL
54 6,1 -1,1 Ostalbkreis BW 112 3,6 0,0 LK Neustadt a.d.Aisch-Bad W. BY
55 5,8 0,5 LK Sonneberg TH 113 3,6 0,2 Vogtlandkreis SN
56 5,8 -1,8 Oberbergischer Kreis NW 114 3,5 -0,8 Rhein-Neckar-Kreis BW
57 5,8 -0,7 LK Coburg BY 115 3,4 -0,2 LK Osterholz NI
58 5,7 -0,1 Speyer RP 116 3,4 -0,9 Vogelsbergkreis HE

LK = Landkreis, RV = Regionalverband

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)

**Bundesland

Quelle: eigene Berechnung
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Abbildung 3-2: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Regionen mit Gberdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025
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Intertemporaler Vergleich auf NUTS-3-Ebene

Der Vergleich zur Vorgangerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) zeigt eine hohe Kontinuitat
bei den bedeutendsten Automobilregionen in Deutschland. Von den 116 im Jahr 2025 bedeutendsten
Regionen waren 106 bereits 2021 bedeutend. Das entspricht einem Anteil von 91,4 Prozent. Zehn Re-
gionen sind neu hinzugekommen, die in der Vorgangerstudie noch nicht als bedeutende Region klas-
sifiziert wurden (Abbildung 3-3). Besonders hervorzuheben ist der Landkreis Oder-Spree in Branden-
burg, der — wie bereits in der Vorgédngerstudie prognostiziert — einen deutlichen Bedeutungsgewinn
erfahren hat und 2025 in den Top 10 der bedeutendsten Automobilregionen liegt (Rang 9). 2021 lag
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der Landkreis noch auf Rang 173. Das ist die grofSte Rangverdanderung unter den bedeutendsten Auto-
mobilregionen im Jahr 2025.

Abbildung 3-3: Entwicklung der Anzahl der bedeutendsten Automobilregionen
12 Regionen nicht mehr d

118 Regionen
bedeutend

10 Regionen neu dabei

116 Regionen
bedeutend

Quelle: eigene Darstellung

Eine Sonderrolle nimmt der Wartburgkreis in Thiiringen ein, zu dem die Stadt Eisenach seit Mitte 2021
durch eine Kreisreform gehort. Die Stadt Eisenach zahlte 2021 mit Rang 9 zu den bedeutendsten Au-
tomobilregionen. Der Wartburgkreis war 2021 nicht Teil dieser Gruppe. Durch die Reform stieg der
Anteil der Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft im neuen Wartburgkreis deut-
lich. Somit ersetzt der Wartburgkreis die Stadt Eisenach unter den bedeutendsten Regionen.

Umgekehrt ist in zwolf Regionen, die 2021 noch Teil der bedeutendsten Automobilregionen waren,
der Beschaftigtenanteil der produktionsnahen Automobilwirtschaft im Jahr 2025 unter den Bundes-
durchschnitt gefallen, wodurch diese Regionen nicht mehr zu den bedeutendsten Automobilregionen
gehoéren (Abbildung 3-3). Die Grinde dafir sind unterschiedlicher Natur. Im Hohenlohekreis in Baden-
Wirttemberg hat sich der dominierende Automobilzulieferer im Jahr 2022 dafiir entschieden keine
neuen Auftrage aus der Automobilindustrie mehr anzunehmen und wird der produktionsnahen Auto-
mobilwirtschaft damit nicht mehr zugerechnet. In anderen Regionen, etwa im Landkreis Darmstadt-
Dieburg in Hessen, ist die Gesamtbeschéaftigung bei Automobilunternehmen der Region lediglich zu-
rickgegangen. Die dort ansassigen dominierenden Unternehmen sind jedoch noch in der Automobil-
wirtschaft tatig. Haufig sind diese Veranderungen aber mit einer riicklaufigen Automobilproduktion in
Deutschland und Kostendruck aus dem Ausland in Verbindung zu bringen.

Die hohe Kontinuitit und Stabilitdt der bedeutendsten Automobilregionen zeigt sich am Median’ der
absoluten Rangverdnderungen. Dieser Median liegt bei sechs. Auf den ersten vier Rangen befinden
sich dieselben Regionen wie schon 2021. Acht von den Top-10-Regionen lagen auch 2021 in den Top
10.8

Betrachtet man den Anteil der Beschaftigten in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschéaftigung
in den bedeutendsten Automobilregionen ist dieser in der Mehrzahl der 116 Regionen riicklaufig (Ab-
bildung 3-4). In 70 der 116 Regionen ist der Anteil gesunken. In 39 dieser 70 Regionen ging der Be-
schaftigtenanteil um bis zu 1 Prozentpunkt zuriick. In 16 Regionen betrug der Riickgang zwischen 1
und 2 Prozentpunkten. In den restlichen 15 Regionen nahm der Anteil starker ab. In der Stadt Schwein-
furt ging der Anteil von 29,1 auf 19,3 Prozent zuriick, was dem gréBten Rickgang gemessen an der

7 Der Median ist robuster gegentiber Ausreifern als das arithmetische Mittel und wird daher herangezogen, um Ausreifern wie den Landkreis
Oder-Spree Rechnung zu tragen.
8 Eisenach fallt lediglich aufgrund der Kreisreform mit dem Wartburgkreis Mitte 2021 aus den Top 10.
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Differenz der Beschéaftigtenanteile entspricht. In 46 Regionen ist der Beschaftigtenanteil der produkti-
onsnahen Automobilwirtschaft hingegen gewachsen. In 22 der 46 Regionen nahm der Beschaftigungs-
anteil um bis zu 1 Prozentpunkt zu. In 16 Regionen lag die Zunahme zwischen 1 und 2 Prozentpunkten.
In acht Regionen war das Wachstum noch starker. Das grofSte Wachstum erfuhr der Landkreis Oder-
Spree. Dort stieg der Beschaftigtenanteil von 2,3 auf 19,4 Prozent.

Abbildung 3-4: Verdnderung der Beschiaftigtenanteile in den bedeutendsten Regionen
Histogramm; y-Achse: Anzahl der Regionen; x-Achse: Differenz der Beschaftigtenanteile der produktionsnahen
Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschéftigung von 2025 und 2021
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Quelle: eigene Darstellung

3.2 Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen

Von der automobilen Transformation, also dem Wandel hin zu elektrifizierten, automatisierten und
vernetzten Autos, sind nicht alle Regionen gleichermaRen betroffen. Die Betroffenheit ist maRgeblich
daran festzumachen, wie stark die produktionsnahe Automobilwirtschaft auf konventionelle® An-
triebstechnologien spezialisiert ist und wie sehr die Anpassungs- und Umstellungspotenziale in den
Unternehmen und Regionen ausgepragt sind. Die produktionsnahe Automobilwirtschaft ist von 2021
auf 2025 vor allem aufgrund eines Riickgangs der Beschaftigung rund um den konventionellen An-
triebsstrang geschrumpft. Die automobile Transformation ist also in Deutschland in vollem Gange.
Nach der erstmaligen Erfassung der regionalen Betroffenheit im Jahr 2021 (IW Consult und Fraunhofer
IAO, 2021) ist ein Update besonders wertvoll, um den regionalen Strukturwandel zu beobachten.

Von den 1,18 Millionen Beschaftigten der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland stel-
len rund 235.000 Beschaftigte Teile und Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs her, und da-
mit rund jeder finfte Beschaftigte. Bezogen auf die Gesamtbeschéaftigung in Deutschland betragt der
Anteil 0,7 Prozent (Tabelle 3-3). Der Anteil liegt somit um 0,1 Prozentpunkte niedriger als noch 2021
(IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021).

° Die Begriffe ,traditioneller Antriebsstrang” (bzw. ,traditionelle Antriebstechnologie”) und ,konventioneller Antriebsstrang” (bzw. ,konventi-
onelle Antriebstechnologie”) werden als Synonyme verwendet.
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Wie bei der Bedeutung der Automobilindustrie, weist das Saarland auch bei der regionalen Betroffen-
heit die starkste relative Pragung unter den Bundeslandern auf. 4,8 Prozent bzw. knapp 19.000 Be-
schaftigte stellen dort Teile oder Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs her. Auf das Saar-
land folgen die Bundeslander Baden-Wirttemberg (1,1 Prozent), Hessen, Bayern und Thiringen (alle
0,8 Prozent). In Schleswig-Holstein, Hamburg und Mecklenburg-Vorpommern liegen die Beschaftigten-
anteile mit jeweils 0,1 Prozent am niedrigsten.

Der Beschaftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang in der produktionsnahen Automobilwirt-
schaft an der Gesamtbeschéftigung hat sich in 12 von 16 Bundesldandern geringfiligig verandert (maxi-
mal 0,3 Prozentpunkte nach oben oder unten). In vier Bundesldndern ist der Anteil hingegen unveran-
dert. In den Bundesldandern Bayern und Baden-Wirttemberg ging der Anteil um jeweils 0,3 Prozent-
punkte zurick. In Niedersachsen stieg er leicht an.

Tabelle 3-3: Regionale Betroffenheit der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Bundeslander, NUTS-1-Ebene, Stand 2025

Absolute Anzahl

Beschiftigtenanteil der

am trad. Antriebs-  Beschiftigten

strang in der Auto- am trad. An-

mobilwirtschaft an  triebsstrang in Veranderung des

allen Beschiftigten der Automobil- Anteils in Prozent- Rang

Rang in Prozent* wirtschaft* Bundesland punkten** 2021**
1 4,8 18.834 Saarland -0,1 1
2 1,1 55.418 Baden-Wirttemberg -0,3 2
3 0,8 22.507 Hessen -0,1 4
4 0,8 46.913 Bayern -0,3 3
5 0,8 6.232 Thiringen 0,0 5
6 0,7 11.168 Sachsen -0,1 6
7 0,7 21.264 Niedersachsen 0,2 9
8 0,5 7.638 Rheinland-Pfalz -0,1 7
9 0,5 3.631 Sachsen-Anhalt -0,1 8
10 0,4 31.357 Nordrhein-Westfalen -0,1 10
11 0,3 2.309 Brandenburg -0,1 11
12 0,2 768 Bremen -0,1 13
13 0,2 3.619 Berlin -0,1 12
14 0,1 1.436 Schleswig-Holstein 0,0 15
15 0,1 1.198 Hamburg 0,0 14
16 0,1 579 Mecklenburg-Vorpommern 0,0 16
0,7 234.871 Deutschland -0,1

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
**Vergleich zur Vorgangerstudie 2021

Quelle: eigene Berechnung

In Baden-Wirttemberg sind in der absoluten Betrachtung mit etwa 55.400 Beschéaftigten am meisten
Personen verortet, gefolgt von Bayern mit rund 47.000 Beschéftigten. Die vier relativ am starksten
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betroffenen Bundeslander — das Saarland, Baden-Wiirttemberg, Hessen und Bayern — vereinen rund
61 Prozent aller Beschaftigten am traditionellen Antriebsstrang auf sich. In Nordrhein-Westfalen konn-
ten weitere knapp 31.400 Beschaftigte identifiziert werden.

Status quo auf NUTS-3-Ebene

36 der 400 Kreise und kreisfreien Stadte Deutschlands werden als besonders vom automobilen Wandel
betroffene Regionen klassifiziert (2021: 40 von 401°). Der Beschiftigtenanteil am konventionellen An-
trieb muss, fiir die Klassifizierung als besonders betroffene Region, mindestens dreimal so hoch wie im
Bundesdurchschnitt ausfallen.!! Mindestens jeder 50. Beschiftigte (2,0 Prozent) in diesen Regionen
fertigt also Teile oder Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs. Wie schon die 116 bedeu-
tendsten Regionen in Kapitel 3.1 verteilen sich auch die 36 besonders betroffenen Regionen auf einen
Grofteil der Bundeslander (Abbildung 3-5). Ausnahmen sind — neben allen Stadtstaaten — die Flachen-
lander Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern. Diese zwei Befunde haben sich im Ver-
gleich zur Vorgangerstudie nicht verandert.

Die Verteilung der 36 Regionen auf die Bundeslander ist nicht gleichmaRig. 17 der 36 Regionen (rund
47 Prozent) liegen in Bayern oder Baden-Wiirttemberg. 2021 waren es noch 21 von 40 Regionen (rund
53 Prozent). Das Saarland und Rheinland-Pfalz haben jeweils 4 statt 3 besonders betroffene Regionen.
In Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen ging die Anzahl der Regionen ebenfalls zurtick.

Bezogen auf Strukturunterschiede, also Unterschiede in der Verteilung der bedeutendsten und beson-
ders betroffenen Regionen auf die Bundeslander, gibt es einige Auffalligkeiten. Wahrend 2021 mit
11,9 Prozent aller bedeutendsten Regionen und 12,5 Prozent aller besonders betroffenen Regionen
noch dhnliche Anteil im Osten Deutschlands zu finden waren, sind es 2025 13,8 und 16,7 Prozent. Ba-
den-Wirttemberg hat nahezu unverandert einen Anteil von 14,7 Prozent an den bedeutendsten Regi-
onen (2021: 14,4 Prozent). Der Anteil an den besonders betroffenen Regionen in Baden-Wiirttemberg
ging zwar auf 19,4 Prozent zuriick (2021: 25,0 Prozent), ist aber immer noch hoher als der Anteil an
den bedeutendsten Regionen. Fiir Nordrhein-Westfalen hat sich der Anteil an den bedeutendsten Re-
gionen leicht auf 8,6 Prozent erhoht (2021: 7,6 Prozent), der Anteil an den besonders betroffenen Re-
gionen verringerte sich hingegen deutlich auf 2,8 Prozent (2021: 7,5 Prozent). In Bayern ist der Anteil
an den bedeutendsten Regionen mit 37,1 Prozent (2021: 34,7 Prozent) noch immer deutlich héher als
der Anteil an den besonders betroffenen Regionen mit 27,8 Prozent (2021: 27,5 Prozent). Im Saarland
erhohte sich der Anteil an den besonders betroffenen Regionen auf 11,1 Prozent (2021: 7,5 Prozent),
wahrend der Anteil an den bedeutendsten Regionen nahezu unverdndert bei 4,3 Prozent blieb (2021:
4,2 Prozent). Rheinland-Pfalz hat mit 6,9 Prozent einen merklich gesunkenen Anteil (2021: 9,3 Prozent)
an den bedeutendsten Regionen, der Anteil an den besonders betroffenen Regionen stieg hingegen
auf 11,1 Prozent an (2021: 7,5 Prozent).

102021 gab es in Deutschland noch 401 Kreise und kreisfreie Stadte.
11 Der Bundesdurchschnitt betragt 0,7 Prozent (exakt: 0,67). Das Dreifache liegt somit bei 2,0 Prozent.
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Abbildung 3-5: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen nach Bundeslan-
dern

Anzahl der Regionen mit Giberdurchschnittlicher Betroffenheit* (2025: 36 Regionen, 2021: 40 Regionen) nach
Bundeslandern, Stand 2025

Bayern I 10
Baden-Wiirttemberg I 7
Saarland N 4
Rheinland-Pfal; GG 4
Thiringen I 3
Hessen .. 2
Niedersachsen M. 2

Sachsen-Anhalt NN 1
Sachsen NN 1

Brandenburg R 1
Nordrhein-Westfalen TN _1 m 2025 m2021

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 3-4 und Abbildung 3-6 zeigen die 36 besonders betroffenen Kreise und kreisfreien Stadte. Dort
arbeiten mit 104.300 Beschaftigten 44,4 Prozent der rund 235.000 Beschaftigten, die im Bereich des
konventionellen Antriebs verortet werden. Diese 36 Regionen sind eine Teilmenge der bedeutendsten
116 Regionen.?

Die Regionen mit der starksten Pragung durch Beschaftigte, die in Tatigkeiten rund um den traditio-
nellen Antriebsstrang verortet werden, sind Salzgitter (u.a. VW-Motorenwerk), der Saarpfalz-Kreis
(u.a. Dieseltechnologien von Robert Bosch), Bamberg (u.a. Komponenten fiir Verbrennungsmotoren
von Robert Bosch) und der Landkreis Kassel (u.a. VW-Werk flir Getriebe und Abgasanlagen). In allen
drei Regionen liegt der Beschaftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang bei mehr als 7 Prozent der
Gesamtbeschaftigten.

2 Diese Voraussetzung ist erforderlich, damit die Automobilwirtschaft in ihrer Gesamtheit eine wesentliche Bedeutung fiir die Region entfaltet.
Andernfalls bestiinde die Gefahr, dass auch Regionen ohne ausgepragte Automobilpragung — etwa aufgrund eines einzelnen Produktions-
standorts —als besonders betroffen eingestuft wirden. Dies wiirde jedoch dem grundlegenden Anspruch widersprechen, dass der Wandel
der Automobilbranche von der gesamten Region aktiv mitgestaltet werden soll, etwa durch die Starkung von Netzwerken oder die Forde-
rung von Innovationsimpulsen.
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Tabelle 3-4: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (36 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2021

Beschiftigtenanteil am trad. An-

. . . Veranderung des
triebsstrang in der Automobil- &

wirtschaft an allen Beschaftigten Anteils in Prozent- Region BL**
. punkten*
in Prozent*
1 14,0 -0,4 Salzgitter NI
2 8,5 -2,2 Saarpfalz-Kreis SL
3 7,4 -3,5 Bamberg BY
4 7,4 -1,3 LK Kassel HE
5 7,0 -0,1 LK Rastatt BW
6 7,0 -9,0 Schweinfurt BY
7 6,7 0,9 RV Saarbriicken SL
8 5,4 -1,4 LK Sémmerda TH
9 4,3 -0,9 LK GroR-Gerau HE
10 4,3 -1,4 Brandenburg a. d. Havel BB
11 4,3 -0,7 LK HaRberge BY
12 3,9 -1,5 LK Stdliche WeinstralRe RP
13 3,9 -0,2 LK Bamberg BY
14 3,6 0,0 LK Zwickau SN
15 3,6 -4,9 Donnersbergkreis RP
16 3,6 0,1 Ingolstadt BY
17 3,5 0,3 LK Harz ST
18 3,5 -0,8 LK Amberg-Sulzbach BY
19 3,4 -0,1 LK Aichach-Friedberg BY
20 3,3 0,7 Bodenseekreis BW
21 3,1 -1,6 Landshut BY
22 3,0 -0,7 LK Neunkirchen SL
23 2,9 0,5 LK Oberallgau BY
24 2,9 0,3 LK Northeim NI
25 2,7 -0,9 LK Calw BW
26 2,6 -0,3 LK Sonneberg TH
27 2,5 -0,1 Rheinisch-Bergischer Kreis ~ NW
28 2,4 -0,1 LK Altenkirchen (Ww.) RP
29 2,4 -0,3 LK Heilbronn BW
30 2,4 0,6 IIm-Kreis TH
31 2,3 -0,4 LK Rottweil BW
32 2,3 -0,6 LK Dingolfing-Landau BY
33 2,2 0,4 Speyer RP
34 2,1 0,0 LK Saarlouis SL
35 2,1 -0,6 LK Ludwigsburg BW
36 2,0 -1,7 Stuttgart BW
0,7 -0,1 Deutschland

LK = Landkreis, RV = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
** Bundesland

Quelle: eigene Berechnung
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Besonders durch Beschaftigte am traditionellen Antriebsstrang gepragt sind neben Regionen mit Kom-
ponentenwerken der OEM haufig also auch Regionen mit Komponentenwerken der groflen Automo-
bilzulieferer (z.B. ZF, Bosch oder Schaeffler), die direkt an die OEM zuliefern. Die Automobilzulieferer
sind dabei nicht zwangslaufig in derselben Region ansassig. Aus Abbildung 3-6 geht aber hervor, dass
die besonders betroffenen Regionen haufig in geografischer Nahe zueinander liegen oder direkt be-
nachbart sind. In besonderem MaRe ist das in Baden-Wirttemberg, Bayern, Thiringen und dem Saar-
land der Fall. In geografischer Nahe zueinander liegen zudem auch bundeslandiibergreifend Regionen,
beispielsweise der Landkreis Kassel in Nordhessen und der Landkreis Northeim in Siidniedersachsen.

Die Auswertung zeigt wie schon bei den bedeutendsten Regionen (Kapitel 3.1) eine rechtsschiefe Ver-
teilung. Wahrend der deutschlandweite Durchschnitt bei 0,7 Prozent liegt, arbeiten in den drei Top-
Regionen jeweils mehr als 7 Prozent der Beschaftigten an Tatigkeiten rund um den konventionellen
Verbrennerantrieb. In nur acht von 400 Regionen Deutschlands liegt der Anteil bei mehr als finf Pro-
zent, in 27 Regionen Deutschland liegt der Anteil bei 2,5 Prozent oder mehr. Dies entspricht einem
Anteil an allen 400 Regionen von 6,75 Prozent. In 93,25 Prozent aller Regionen in Deutschland liegt der
Anteil dementsprechend bei weniger als 2,5 Prozent.
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Abbildung 3-6: Besonders vom automobilen Wandel betroffene Regionen
Regionen mit besonderer Betroffenheit* (36 Regionen): Faktor 3 des Durchschnitts, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene,
Stand 2025

LK Kassel - Z:}?
7,4 w
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b 3 14,0
o LK Sémmerda
f 54
Regionale Betroffenheit der Automobilwirtschaft
(Produktion) in Deutschland 2025

Anteil der Beschiftigten im Bereich traditionelle
Antriebe an der Gesamtbeschiftigung in Prozent
{Anzahl der Regionen)
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@ Deutschland: 0,67 Prozent, LK = Landkreis; RV = Regionalverband
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung

Intertemporaler Vergleich auf NUTS-3-Ebene

In vielen der Unternehmen, in denen die Beschaftigten in den besonders betroffenen Regionen tatig
sind, fand bereits von 2021 bis 2025 ein messbarer Wandel in Richtung neuer Markte statt. Die Stadt
Schweinfurt, die 2021 noch den héchsten Beschaftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang unter
allen Kreisen und kreisfreien Stadten aufwies, liegt 2025 auf Rang 6 der besonders betroffenen Regio-
nen. Der Beschéftigtenanteil ist um 9,0 Prozentpunkte auf 7,0 Prozent zurlickgegangen. Schweinfurts
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Automobilwirtschaft wird maRgeblich durch einen ZF-Standort gepragt. Die Tatigkeiten der Beschaf-
tigten bei ZF haben sich von 2021 bis 2025 stark in Richtung Elektromobilitat verlagert.

Der Vergleich zur Vorgangerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) zeigt wie schon fir die be-
deutendsten Regionen (Kapitel 3.1) eine hohe Kontinuitat unter den besonders betroffenen Regionen
in Deutschland. Von den 36 besonders betroffenen Regionen waren 33 bereits 2021 besonders betrof-
fen. Das entspricht einem Anteil von 91,7 Prozent. Drei Regionen sind neu hinzugekommen, die in der
Vorgangerstudie noch nicht als besonders betroffene Region klassifiziert wurden (Abbildung 3-7, Ta-
belle 3-5). Diese drei Regionen sind nicht deswegen neu als besonders betroffen eingestuft worden,
weil dort Unternehmen neu in das Geschaft rund um den Verbrennungsmotor eingestiegen waren,
sondern weil entweder die Beschaftigung in dominierenden Bestandsunternehmen gestiegen ist oder
lediglich unverandert viele Beschaftigte mit Tatigkeiten rund um den Verbrennungsmotor in Verbin-
dung gebracht werden. Bundesweit wurde fiir letzteres ein Riickgang beobachtet, woraus ein Riick-
gang des Schwellenwerts, der als statistischer Grenzwert fur die Einstufung ,besonders betroffen” fir
diese Studie festgelegt wurde, folgt. Legte man den Grenzwert von 2021 zugrunde (2,1 Prozent), waren
alle drei Regionen nicht besonders betroffen. Mit der bundesweit abnehmenden Bedeutung der Tatig-
keiten rund um den klassischen Antriebsstrang ist diese Einstufung jedoch trotzdem methodisch fol-
gerichtig.

Andersherum ist in sieben Regionen, die 2021 noch zu den besonders betroffenen Automobilregionen
gehorten, der Beschéftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang in der produktionsnahen Automo-
bilwirtschaft im Jahr 2025 unter den Schwellenwert gefallen, wodurch diese Regionen nicht mehr als
besonders betroffen klassifiziert werden (Abbildung 3-7, Tabelle 3-5). Es gibt daflir malRgeblich zwei
Griinde: Erstens haben Unternehmen in diesen sieben Regionen mittlerweile diversifiziert und andere
Geschaftsfelder erschlossen. Dadurch wird der produktionsnahen Automobilwirtschaft anteilig weni-
ger Beschaftigung dieser Unternehmen zugewiesen. Es sind jedoch nicht zwangslaufig Arbeitsplatze
verloren gegangen. Zweitens wurden Werke komplett geschlossen oder Beschaftigung in Werken ab-
gebaut. Der zweite Grund ist folglich auch mit einem tatsachlichen Verlust von Arbeitsplatzen verbun-
den.®®

Abbildung 3-7: Entwicklung der Anzahl der besonders betroffenen Automobilregionen

7 Regionen nicht mehr d

40 Regionen
bes. betroffen

3 Regionen neu dabei

Quelle: eigene Darstellung

36 Regionen

bes. betroffen

Unter den besonders betroffenen Regionen gibt es wie bei den bedeutendsten Regionen eine hohe
Kontinuitdt und Stabilitit die sich am Median® der absoluten Rangverinderungen zeigt. Dieser Median

13 Eine Differenzierung und Quantifizierung sind im Rahmen dieser Studie nicht erfolgt.
14 Der Median ist robuster gegentiber Ausreifern als das arithmetische Mittel und wird daher herangezogen, um Ausreiern wie den Landkreis
Oder-Spree Rechnung zu tragen.
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liegt bei vier. Auf den ersten vier Rangen sind drei Regionen, die dort auch schon 2021 positioniert
waren. 9 der 10 betroffensten Regionen lagen auch 2021 schon auf einem der ersten 10 Range.

Tabelle 3-5: Neu oder nicht mehr besonders betroffene Regionen

Lfd Nr. [Region ________lAnderung ___lGund |

LK Landsberg am Lech

[ *]

LK Diepholz
Pforzheim
Markischer Kreis
Hohenlohekreis
Kreis Olpe

Mannheim

~

LK Saarlouis
Ilm-Kreis

Speyer

Quelle: eigene Darstellung

Dominierende Unternehmen mittlerweile auch auBerhalb des Verbrenners
aktiv.
Riickgang der Beschéftigung am ehemaligen ZF Standort Diepholz.

Dominierende Unternehmen mittlerweile auch auBerhalb des Verbrenners
aktiv.

Geringere Beschaftigung in betroffenen Unternehmen.

Unternehmen mittlerweile auch auBerhalb des Verbrenners aktiv.
Dominierendes Unternehmen nicht mehr in Automobilwirtschaft aktiv (keine
Neuauftrage).

Ein Werk wurde geschlossen. Unternehmen mittlerweile auch auBerhalb des
Verbrenners aktiv.

Dominierende Unternehmen mittlerweile auch auBerhalb des Verbrenners
aktiv.

Leichte Veranderung, sodass Grenzwert tiberschritten wurde.

Gestiegene Beschaftigung in dominierenden Unternehmen.

Gestiegene Beschéftigung in dominierenden Unternehmen.

Betrachtet man den Anteil der Beschaftigten am traditionellen Antriebsstrang an der Gesamtbeschaf-
tigung in den besonders betroffenen Automobilregionen ist dieser in der breiten Mehrheit der 36 Re-
gionen ricklaufig (Abbildung 3-8). In 28 der 36 Regionen ist der Anteil gesunken. In 18 dieser 28 Regi-
onen ging der Beschaftigtenanteil um bis zu 1,2 Prozentpunkte zurick. In neun Regionen betrug der
Rickgang zwischen 1,2 und 5 Prozentpunkten. Nur in der Stadt Schweinfurt ging der Anteil starker
zurick (9,0 Prozentpunkte). In acht Regionen ist der Beschéaftigtenanteil der produktionsnahen Auto-
mobilwirtschaft hingegen leicht gewachsen. Das groRte Wachstum erfuhr der Regionalverband Saar-
bricken mit 0,9 Prozentpunkten.

Abbildung 3-8: Veranderung der Beschiftigtenanteile in den besonders betroffenen Regio-

nen

Histogramm; y-Achse: Anzahl der Regionen; x-Achse: Differenz der Beschéaftigtenanteile am trad. Antriebs-
strang in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschaftigung von 2025 und 2021 in Prozentpunkten
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Quelle: eigene Darstellung
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3.3  Automobile Chancenfelder in Deutschland

In diesem Kapitel wird - methodisch analog zu den Tatigkeiten rund um den traditionellen Antriebs-
strang (s. Methodik Kapitel 6.3)— identifiziert, wo Beschaftigte in den automobilen Chancenfeldern der
Elektrifizierung des Antriebsstrangs, der Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernetzung (Defini-
tion: Kapitel 6.1) tatig sind.

Der Beschéftigtenanteil der Chancenfelder der produktionsnahen Automobilwirtschaft liegt bei
0,5 Prozent der Gesamtbeschéftigung in Deutschland (siehe Tabelle 3-6). Das entspricht rund 182.000
Beschaftigten. Der Anteil ist seit 2021 leicht um 0,1 Prozentpunkte angestiegen (IW Consult und Fraun-
hofer IAO, 2021).

Die meisten Bundesldnder (NUTS-1-Ebene) in Deutschland sind noch schwach durch Beschéaftigung in
automobilen Chancenfeldern gepragt. Lediglich in Baden-Wirttemberg liegt der Anteil Gber einem
Prozent (1,1 Prozent). In Bayern (0,8 Prozent), Niedersachsen (0,7 Prozent), Thiiringen, Hessen und
dem Saarland (alle 0,5 Prozent) ist mindestens jeder 200. Beschaftigte mit Tatigkeiten in den automo-
bilen Chancenfeldern betraut. In allen weiteren Bundeslandern liegt der Beschaftigtenanteil noch un-
ter 0,5 Prozent.

Tabelle 3-6: Automobile Chancenfelder (Aggregat) in Deutschland (NUTS-1-Ebene)
Bundeslander, Arbeitsort, Stand 2025

Beschiftigtenanteil Absolute Anzahl
in automobilen der Beschiftig-

Chancenfeldern an ten in automo- Veranderung des
allen Beschiftigten  bilen Chancen- Anteils in Prozent- Rang
Rang in Prozent* feldern* Bundesland punkten** 2021 **
1 1,1 53.579 Baden-Wirttemberg +0,4 1
2 0,8 48.866 Bayern +0,1 2
3 0,7 21.636 Niedersachsen +0,3 3
4 0,5 4.034 Thiringen +0,4 9
5 0,5 13.415 Hessen +0,2 4
6 0,5 1.847 Saarland +0,2 7
7 0,3 5.506 Sachsen 0,0 6
8 0,3 21.496 Nordrhein-Westfalen +0,1 8
9 0,3 3.877 Rheinland-Pfalz 0,0 5
10 0,3 2.274 Brandenburg +0,3 15
11 0,1 1.087 Sachsen-Anhalt 0,0 14
12 0,1 2.261 Berlin 0,0 10
13 0,1 390 Bremen +0,1 16
14 0,1 757 Schleswig-Holstein 0,0 13
15 0,1 610 Hamburg 0,0 12
16 0,0 225 Mecklenburg-Vorpommern -0,1 11
0,5 181.859 Deutschland +0,1

Abweichungen der Summe der Bundeslander vom Wert Deutschlands sind rundungsbedingt.
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
**Vergleich zur Vorgangerstudie 2021

Quelle: eigene Berechnung
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Der Anteil der Beschéaftigung in automobilen Chancenfeldern an der Gesamtbeschaftigung hat sich in
neun von 16 Bundeslandern erhdht. In Baden-Wirttemberg und Thiringen nahm der Anteil jeweils
um 0,4 Prozentpunkte zu. Thiiringen springt von Rang 9 im Jahr 2021 auf Rang 4. In Niedersachsen und
Brandenburg betrdgt der Zuwachs jeweils 0,3 Prozentpunkte.

Baden-Wirttemberg liegt auch in der absoluten Betrachtung mit fast 53.600 Beschaftigten vorne, ge-
folgt von Bayern mit rund 48.900 Beschéftigten. In den drei relativ bedeutendsten Bundeslandern —
neben Bayern und Baden-Wiirttemberg gehort dazu Niedersachsen — werden gut 68 Prozent aller Be-
schaftigten der automobilen Chancenfelder identifiziert. Nordrhein-Westfalen macht mit Blick auf die
absolute Betrachtung den groBten Sprung von Rang 8 in der relativen Betrachtung auf Rang 4 mit rund
21.500 Beschaftigten.

Von den rund 182.000 Beschaftigten, die in diesen zukunftstrachtigen Bereichen tatig sind, arbeiten
die meisten in der Elektrifizierung des Antriebsstrangs (etwa 109.000). Auf die Elektrifizierung entfallen
damit 9,2 Prozent der produktionsnahen Beschaftigten der Automobilwirtschaft (Kapitel 6.1). Mit der
Fahrzeugautomatisierung befassen sich 44.000 und mit der Fahrzeugvernetzung 29.000 Beschaftigte.
Das entspricht 3,7 bzw. 2,4 Prozent der produktionsnahen Automobilwirtschaft.

Tabelle 3-7 zeigt die Beschaftigtenanteile der drei automobilen Chancenfelder jeweils einzeln an der
Gesamtbeschéaftigung nach Bundeslandern. Die Anteile liegen in den drei Bundeslandern Baden-W(irt-
temberg, Bayern und Niedersachsen fir alle drei Chancenfelder Gber dem jeweiligen Bundesanteil.
Diese drei Bundeslander sind somit in allen drei Bereichen Vorreiter. Thiiringen (Elektrifizierung), Hes-
sen (Fahrzeugautomatisierung) und das Saarland (Elektrifizierung) weisen lberdurchschnittliche Be-
schaftigtenanteile in jeweils einem Chancenfeld auf.
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Tabelle 3-7: Automobile Chancenfelder (Details) in Deutschland (NUTS-1-Ebene)
Bundeslander, Arbeitsort, Stand 2025

Beschiftigtenanteil an allen Beschéftigten in Prozent**

Rang* Bundesland Elektrifizierung d. Fahrzeug- Fahrzeug-
Antriebsstrangs automatisierung vernetzung

1 Baden-Wiirttemberg 0,6 0,3 0,2
2 Bayern 0,6 0,2 0,1
3 Niedersachsen 0,4 0,2 0,1
4 Thiiringen 0,4 0,0 0,1
5 Hessen 0,3 0,1 0,1
6 Saarland 0,4 0,1 0,0
7 Sachsen 0,2 0,1 0,0
8 Nordrhein-Westfalen 0,2 0,1 0,0
9 Rheinland-Pfalz 0,2 0,0 0,0
10 Brandenburg 0,2 0,0 0,0
11  Sachsen-Anhalt 0,1 0,0 0,0
12  Berlin 0,1 0,1 0,0
13  Bremen 0,1 0,0 0,0
14  Schleswig-Holstein 0,0 0,0 0,0
15 Hamburg 0,0 0,0 0,0
16  Mecklenburg-Vorpommern 0,0 0,0 0,0

Deutschland 0,3 0,1 0,1

Fett hervorgehoben: Anteil liegt Giber dem Bundesanteil im jeweiligen Bereich. Der Unterschied kann sich erst in weiteren
Nachkommastellen ergeben.

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)

**Rang aus Tabelle 3-6

Quelle: eigene Berechnung

Status quo auf NUTS-3-Ebene

Die meisten Beschaftigten in den drei automobilen Chancenfeldern aus absoluter Perspektive arbeiten
in den Stadten Stuttgart, Wolfsburg und Ingolstadt. In diesen drei Regionen gibt es knapp 40.000 Be-
schaftigte —also 22,0 Prozent aller rund 182.000, die in den Chancenfeldern identifiziert werden konn-
ten. 2021 hatten die ersten drei Regionen (damals Wolfsburg, Ingolstadt und Regensburg) noch einen
Anteil von 17,2 Prozent an den damals insgesamt 125.000 Beschaftigten in automobilen Chancenfel-
dern.

In 28 der 400 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,6 Prozent!® der Gesamtbeschaftigung in den
drei automobilen Chancenfeldern verortet und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt (Ta-
belle 3-8). Im Gegensatz zu Kapitel 3.2 missen diese Regionen nicht Teil der bedeutendsten Automo-
bilregionen sein. Damit soll dem Umstand Rechnung getragen werden, dass sich automobile Chancen-
felder in einem dynamischen Wandlungsprozess durch Neuansiedlungen auch in fiir die Automobil-
wirtschaft neuen Regionen entwickeln kénnen. Diese 28 Regionen vereinen 96.000 und damit 52,9

1> Der Bundesanteil liegt prazise bei 0,52 Prozent. Das Dreifache davon ergibt gerundet 1,6 Prozent.
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Prozent aller identifizierten Beschaftigten in den drei Chancenfeldern auf sich und verteilen sich auf
neun der 16 Bundesldnder. 16 der 28 Regionen liegen in Bayern oder Baden-Wirttemberg. Auf Nie-
dersachsen und Hessen entfallen jeweils drei Regionen. Zwei Regionen liegen in Thiiringen. Nordrhein-
Westfalen, das Saarland, Rheinland-Pfalz und Brandenburg stellen je eine der 28 Regionen.

Die hochsten Beschaftigtenanteile in den automobilen Chancenfeldern haben die Stadte Wolfsburg
(9,9 Prozent), Schweinfurt (9,5 Prozent) und Ingolstadt (7,7 Prozent). Insgesamt liegt der Anteil in finf
von 400 Regionen Uber 5 Prozent (2021: 2 Regionen). 24 Regionen kommen auf einen Anteil von min-
destens 2 Prozent (2021: 17 Regionen).

Tabelle 3-8: Automobile Chancenfelder in Deutschland (NUTS-3-Ebene)
NUTS-3-Ebene, Arbeitsort, Anteile der Beschaftigten in Prozent*, Stand 2025

Automobile davon davon davon
Rang Chancen- Region Elektrifizierung d. Fahrzeug- Fahrzeug- BL**
felder Antriebsstrangs automatisierung vernetzung
1 9,9 Wolfsburg 3,3 3,3 3,3 NI
2 9,5 Schweinfurt 9,4 0,1 0,0 BY
3 7,7 Ingolstadt 2,6 2,6 2,5 BY
4 5,3 LK Dingolfing-Landau 5,3 0,0 0,0 BY
5 5,3 LK Kassel 5,2 0,1 0,0 HE
6 4,7 Kreis Lippe 1,6 1,6 1,5 NW
7 4,6 Stuttgart 1,3 1,6 1,6 BW
8 4,3 IIm-Kreis 4,3 0,0 0,0 TH
9 4,0 Salzgitter 4,0 0,0 0,0 NI
10 3,7 Bamberg 3,7 0,0 0,0 BY
11 3,1 LK Rhon-Grabfeld 2,8 0,0 0,3 BY
12 3,0 Bodenseekreis 2,1 0,7 0,1 BW
13 2,9 LK Rastatt 2,7 0,2 0,0 BW
14 2,6 Emden 2,6 0,0 0,0 NI
15 2,5 LK Ludwigsburg 1,0 0,8 0,8 BW
16 2,4 Odenwaldkreis 2,4 0,0 0,0 HE
17 2,4 LK Oberallgau 1,9 0,5 0,0 BY
18 2,4 Mannheim 2,3 0,0 0,0 BW
19 2,3 LK Darmstadt-Dieb. 0,1 1,1 1,1 HE
20 2,3 Saarpfalz-Kreis 2,0 0,3 0,0 SL
21 2,3 LK Sémmerda 2,3 0,0 0,0 TH
22 2,2 LK Landsberg a. Lech 1,9 0,1 0,2 BY
23 2,1 LK Germersheim 1,1 0,0 1,0 RP
24 2,1 Regensburg 1,7 0,2 0,2 BY
25 1,9 LK Lindau (Bodensee) 0,1 1,8 0,0 BY
26 1,8 Landshut 1,8 0,0 0,0 BY
27 1,8 LK Oder-Spree 1,8 0,0 0,0 BB
28 1,6 Erlangen 0,9 0,3 0,4 BY
0,5 Deutschland 0,3 0,1 0,1

Abweichungen der Summe der drei Spalten Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung zur Spalte Automobile Chan-
cenfelder ergeben sich durch Rundungen. LK = Landkreis.

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)

** Bundesland

Quelle: eigene Berechnung
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Elektrifizierung des Antriebsstrangs

Der Anteil der Beschaftigten im Chancenfeld der Elektrifizierung des Antriebsstrangs betragt bundes-
weit 0,3 Prozent an der Gesamtbeschaftigung (2021: 0,2 Prozent). Das entspricht etwa 109.000 Be-
schaftigten. 87 der 400 Regionen erreichen einen Beschéaftigtenanteil Gber dem bundesweiten Anteil.
Diese 87 Kreise und kreisfreien Stadte verteilen sich auf elf der 16 Bundeslander. In den 87 Regionen
arbeiten 82,5 Prozent der 109.000 Beschéftigten, die dem Chancenfeld der Elektrifizierung des An-
triebsstrangs zugeordnet wurden.

47 der 87 Regionen liegen in Bayern (34 Regionen) oder Baden-Wiirttemberg (13 Regionen). Die hochs-
ten Anteile haben Schweinfurt (9,4 Prozent), der Landkreis Dingolfing-Landau (5,3 Prozent) und der
Landkreis Kassel (5,2 Prozent). In Schweinfurt, das in der Vorgangerstudie (IW Consult und Fraunhofer
IAO, 2021) noch die am starksten betroffene Region war, produziert ZF mittlerweile zum GroRteil Kom-
ponenten fir die Elektromobilitdt. Im Landkreis Dingolfing-Landau ist maRRgeblich BMW fiir den hohen
Anteil bei der Elektrifizierung des Antriebsstrangs verantwortlich. Das Werk Dingolfing ist das konzern-
weite Kompetenzzentrum der E-Antriebsproduktion und liefert etwa Hochvoltbatterien und Elektro-
motoren fir verschiedene BMW-Modelle. Im Landkreis Kassel werden von Volkswagen am Standort
Baunatal auch E-Antriebe produziert. In Ostdeutschland hat der llm-Kreis (Thiringen) den hdchsten
Beschéftigtenanteil im Chancenfeld der Elektrifizierung des Antriebsstrangs (4,3 Prozent). Dort ist Ende
2021 die Produktion von Batteriezellen im Werk des chinesischen Unternehmens CATL angelaufen (Ka-
pitel 5.1).

Abbildung 3-9: Beschaftigung im Chancenfeld Elektrifizierung (NUTS-3-Ebene)
Anteil der Beschaftigten im Bereich Elektrifizierung des Antriebsstrangs in der produktionsnahen Automobil-
wirtschaft an der Gesamtbeschaftigung in Prozent*, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

Elektrifizierung des Antriebsstrangs, Automobil-
wirtschaft {Produktion) in Deutschland 2025
i Anteil der Beschiftigten im Bereich Elektrifizierung
des Antriehsstrangs an der Gesamtbeschaftigung in
Prozent {Anzahl der Regionen)
< 03 (312}

HW< 10 (58
W 10 (30

@ Deutschland: 0,3 Prozent
*enthélt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung
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Fahrzeugautomatisierung

Bundesweit betragt der Anteil der Beschaftigten im Chancenfeld der Fahrzeugautomatisierung 0,1 Pro-
zent an der Gesamtbeschaftigung (2021: 0,1 Prozent). Umgerechnet sind das 44.000 Personen. In 68
der 400 Regionen liegt der Beschéaftigtenanteil Gber 0,1 Prozent. Diese 68 Kreise und kreisfreien Stadte
verteilen sich auf neun der 16 Bundeslander. In den 68 Regionen arbeiten 76,3 Prozent der 44.000
Beschaftigten, die dem Chancenfeld der Fahrzeugautomatisierung zugeordnet werden.

Die Mehrheit der Regionen, in denen sich Unternehmen mit der Automatisierung von Fahrzeugen aus-
einandersetzen, liegt im Stiden Deutschlands (Abbildung 3-10). In Bayern und Baden-Wiirttemberg be-
finden sich 38 der 68 Regionen. Die Regionen mit den héchsten Beschaftigtenanteilen an der Gesamt-
beschéftigung sind die Stadte Wolfsburg (3,3 Prozent) und Ingolstadt (2,6 Prozent) sowie der Landkreis
Lindau (Bodensee) (1,8 Prozent). In Wolfsburg und Ingolstadt sind vor allem die Aktivitdten der beiden
OEM Volkswagen und Audi fir die hohen Beschaftigtenanteile verantwortlich. Im Landkreis Lindau
(Bodensee) hat die ADC Automotive Distance Control Systems GmbH als Teil des Geschéaftsfelds Auto-
nomous Mobility von Continental ihren Sitz und stellt Teile flr das automatisierte Fahren zur Verfi-

gung.

Abbildung 3-10: Beschaftigung im Chancenfeld Fahrzeugautomatisierung (NUTS-3-Ebene)
Anteil der Beschdftigten im Bereich Fahrzeugautomatisierung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft an
der Gesamtbeschéaftigung in Prozent®, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

ung,

(Produktion) in Deutschland 2025
Anteil der Beschaftigten im Bereich Fahrzeug-
automatisierung an der Gesamtbeschéftigung in
Prozent {Anzah! der Regionen}

£ 0,10 (322)

< 075 {70
M- o075 (8)

@ Deutschland: 0,1 Prozent
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung
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Fahrzeugvernetzung

Dem Chancenfeld der Fahrzeugvernetzung werden bundesweit knapp 0,1 Prozent der Beschaftigten
zugerechnet (2021: 0,05 Prozent). Umgerechnet sind das fast 29.000 Personen. In 42 der 400 Regionen
liegt der Beschaftigtenanteil iber dem Bundesdurchschnitt. Diese 42 Kreise und kreisfreien Stadte ver-
teilen sich auf neun der 16 Bundesldander. In den 42 Regionen arbeiten 84,0 Prozent der 29.000 Be-
schaftigten, die dem Chancenfeld der Fahrzeugvernetzung zugeordnet werden.

Die Stadte Wolfsburg (3,3 Prozent), Ingolstadt (2,5 Prozent) und Stuttgart (1,6 Prozent) haben die
hochsten Beschéftigtenanteile. In Wolfsburg und Ingolstadt sind die Beschaftigten im Chancenfeld der
Fahrzeugvernetzung auf die technische Entwicklung von Volkswagen und Audi zuriickzufihren. In
Stuttgart begriindet sich der hohe Beschaftigtenanteil beispielsweise aus den Arbeiten von Bosch am
vernetzten Fahren.

Abbildung 3-11: Beschaftigung im Chancenfeld Fahrzeugvernetzung (NUTS-3-Ebene)

Anteil der Beschéftigten im Bereich Fahrzeugvernetzung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft an der
Gesamtbeschéaftigung in Prozent*, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

netzung, irtschaft
{Produktion) in Deutschland 2025
Anteil der Beschaftigten im Bereich Fahrzeug-
vernetzungan der Gesamtbeschaftigung in Prozent
{Anzahl der Regionen)
< 01 (362}
< 05 (29
M- o5 (9

@ Deutschland: 0,1 Prozent
*enthalt Schatzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3)
Quelle: eigene Darstellung

Die Verbindung der Ergebnisse zu den besonders betroffenen Regionen und den Regionen, die Gber-
durchschnittlich in automobilen Chancenfeldern aktiv sind, zeigt eine groRe Schnittmenge. Beispiels-
weise gehoren Regionen wie Schweinfurt, der Landkreis Kassel, der IIm-Kreis, Ingolstadt und Stuttgart,
die bereits Uberdurchschnittlich in Chancenfeldern reissieren, auch zu den besonders betroffenen Re-
gionen (Kapitel 3.2). Insgesamt haben 27 der 36 besonders betroffenen Regionen in mindestens einem
automobilen Chancenfeld einen iberdurchschnittlich hohen Beschéaftigtenanteil gemessen am jewei-
ligen bundesweiten Anteil. In zwolf der 36 Regionen ist es mehr als ein Chancenfeld. Besonders haufig
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haben die Regionen eine starke Aktivitat in der Elektrifizierung des Antriebsstrangs (25 Regionen), ge-
folgt von der Fahrzeugautomatisierung (11 Regionen) und der Fahrzeugvernetzung (8 Regionen).

3.4 Analyse der Investitionen in Chancenfelder der Transformation

Dieser Abschnitt gibt einen Ausblick, wo Neuinvestitionen in die drei automobilen Chancenfelder
(Elektrifizierung des Antriebsstrangs, Fahrzeugautomatisierung und -vernetzung) und verwandte Bran-
chen geplant sind. Grundlage fiir diesen Uberblick sind Pressemeldungen und -mitteilungen. Die Daten
wurden Uiber ein umfassendes und systematisches Desk Research erhoben. Dabei wurden die Neuin-
vestitionsvolumina und die Zahl der geplanten neuen Arbeitspladtze sowie das Jahr, bis zu dem die Neu-
investition abgeschlossen sein soll oder ab dem die Investition erfolgen soll, erfasst. Die Daten wurden
den Landkreisen und kreisfreien Stadten regional zugeordnet. Die Datenerhebung wurde Anfang April
2025 abgeschlossen. Die Analyse soll einen bestméglichen Uberblick iber Neuinvestitionen geben.
Trotz groRer Sorgfalt kdnnten nichtsdestoweniger Investitionsvorhaben nicht erfasst oder nicht verof-
fentlicht worden sein, weswegen die Angaben als konservative Schatzung zu verstehen sind.

Nach aktuellen Informationen sind etwa 26 Milliarden Euro fiir Neuinvestitionen in die drei automobi-
len Chancenfelder sowie damit verwandte Branchen wie die Chipproduktion oder Batterieforschung
in unterschiedlichsten Regionen Deutschlands geplant (Abbildung 3-12). Im Rahmen dieser Vorhaben
konnten bis zu 13.600 Arbeitsplatze neu entstehen. Eines der groRten geplanten Vorhaben in Bezug
auf die Zahl der neuen Arbeitsplatze ist die Batteriefabrik der Volkswagen-Tochter PowerCo, die in
Salzgitter fir 5.000 neue Arbeitsplatze sorgen soll.

Neuinvestitionen mit einem Volumen von 45 Milliarden Euro wurden in den letzten Jahren zunachst
angekilindigt, aber mittlerweile vorlaufig oder endgiiltig gestoppt. Darunter sind Investitionen wie die
Ansiedlung von Intel in Magdeburg (30 Milliarden Euro), Northvolt Heide (bis zu 4,5 Milliarden Euro)
und GlobalFoundries in Dresden (bis zu 8 Milliarden Euro).

FOnf Investitionsvorhaben kdnnen bereits als abgeschlossen angesehen werden, fiir zwei davon sind
Investitionsvolumina 6ffentlich. Summiert belduft sich das Volumen auf knapp 6 Milliarden Euro. Die
groRte Einzelinvestition darunter ist die Tesla Gigafactory in Griinheide (Landkreis Oder-Spree). Durch
diese Investition sind seit der Werkseroffnung im Jahr 2022 12.000 neue Arbeitsplatze entstanden.

Im Vergleich zur Vorgédngerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) ist aktuell eine deutliche Zu-
rickhaltung bei den Investitionsvorhaben zu erkennen — damals wurden geplante Investitionsvolu-
mina in Hohe von rund 139 Milliarden Euro in den Automobilstandort Deutschland geschatzt.
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Abbildung 3-12: Neuinvestitionen in automobile Chancenfelder und verwandte Branchen

Unternehmen (Ort)

Investitionssumme (voraussichtliche Anzahl der neuen Arbeitsplitze)

Intel {Magdeburg)

30 Mrd. Euro (3.000)
bis 2027 @

Lueg (Meppen)
n. b.(n.b)
bis 2024

PowerCo (Salzgitter)
4 Mrd. Euro {5.000)
bis 2025

TESVOLT AG (Wittenberg)
60 Mio. Euro {400)
bis 2025

Fraunhofer + Partner (Miinster)
850 Mio. Euro (150)
ab 2024

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

Wolfspeed/ZF (Ensdorf)
2,75 Mrd. Euro (600)
bis 2027

® &

Valmet Automotive (Kirchardt)
n. b. (160)
ab 2023

)

Mercedes-Benz (Kuppenheim)
n. b. (1.000)
ab 2024

©

Roth International (Wernberg-
Koblitz) 20 Mio. Euro
ab 2022

Holborn (Hamburg)
457 Mio. Eure (n. b.)
ab 2024

Porsche (Reutlingen)
etwa 100 Mio. Euro (230}
ab 2024

Northvolt (bei Heide)
bis zu 4,5 Mrd. Euro (3.000)
bis 2026

Customcells (Itzehoe)
n. b. (160)
ab 2024

©

Microvast (Ludwigsfelde)

50 Mio. Euro (250)
ab 2021 @

Tesla (Griinheide)

5,8 Mrd. Euro (12.000)
bis 2022 @

© Investition abgeschlossen

BMW (Parsdorf/Vaterstetten)
170 Mio. Euro (90)
ab 2023

BMW (Irlbach-StraBkirchen)
800 Mio. Euro (1.600)
bis 2026

@D Investitionsvorhaben gestoppt

Quelle: eigene Recherche und Darstellung

BASF (Schwarzheide)
500 Mio. Euro {150+30)
bis 2024

Rock Tech (Guben)
800 Mio. Euro (170)
bis 2026

AMG Lithium (Bitterfeld-Wolfen)
140 Mio. Euro (80)
bis 2024

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

Infineon (Dresden)
5 Mrd. Euro (1.000)
bis 2026

GlobalFoundries (Dresden)
Bis zu 8 Mrd. Euro (n. b.)
bis 2025 @

TSMC (Dresden)
> 10 Mrd. Euro (2.000)
bis 2027

CATL (Arnstadt)
bis zu 1,8 Mrd. Euro (1.800)
ab 2023

3.5

Ausblick auf die kiinftige Beschaftigung

Dieses Kapitel gibt einen Ausblick, wo kiinftig in der produktionsnahen Automobilwirtschaft bis zum
Jahr 2030 ein Stellenabbau bzw. -aufbau stattfinden konnte. Grundlage fiir diese Analyse sind Ankiin-
digungen der Automobilunternehmen und Pressemeldungen. Die Daten wurden tber ein umfassendes
systematisches Desk Research erhoben. Berlicksichtigt werden auch einzelne Investitionsankiindigun-
gen aus der produktionsnahen Automobilwirtschaft, die in Kapitel 3.4 vorgestellt wurden. Es wurde
der Umfang des geplanten Arbeitsplatzabbaus bzw. -aufbaus sowie das Jahr, bis zu dem dieser erfolgen
soll, erfasst. Flr den Zeitraum bis zum erfassten Jahr wird eine lineare Arbeitsplatzveranderung mo-
delliert. Die Zahlen wurden den Landkreisen und kreisfreien Stadten regional zugeordnet. Die Daten-
erhebung wurde Anfang April 2025 abgeschlossen.
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Folgende Einschrankungen sind bei der Interpretation der Analyse zu bericksichtigen:

» Der abgebildete regionale Stellenabbau oder -aufbau wird nicht in jedem Fall umgesetzt. Die
abgebildeten regionalen Zahlen basieren auf Pressemeldungen zu unternehmerischen Ent-
scheidungen in der Zukunft. Diese unternehmerischen Entscheidungen kénnen sich naturge-
mal je nach individueller Geschaftslage und Entwicklung der globalen Automobilwirtschaft
andern. Demzufolge kann der regionale Stellenabbau oder -aufbau aufgrund der hohen Dyna-
mik auch geringer oder hoher ausfallen.

» Esist nicht ausgeschlossen, dass es auch in Regionen, fiir die in dieser Analyse kein Stellenab-
bau oder -aufbau hinterlegt ist, einen solchen geben kann.

» Einige wenige Pressemeldungen beinhalten keine genauen Angaben zum Jahr, bis zu dem der
Stellenabbau oder -aufbau vollzogen sein soll oder das Jahr liegt nach 2030. Dieser Stellenab-
bau oder -aufbau wird in der Karte trotzdem bestmaglich bericksichtigt.

» Bei Unternehmen mit mehreren Standorten wurden angekiindigte Arbeitsplatzabbau- oder
ArbeitsplatzaufbaumaBBnahmen so gut wie moglich auf die einzelnen Standorte verteilt. Hier-
fir wurde eine Vielzahl Uberregionaler und regionaler Presseberichte nebeneinandergelegt
und auf dieser Basis die wahrscheinlichste Verteilung beim Abbau oder -aufbau angenommen.
Trotzdem kénnen die Abbau- oder Aufbauplédne innerhalb der Konzerne auch aufgrund politi-
scher oder regionaler Sonderfalle anders als prognostiziert ausfallen.

Trotz dieser Einschrankungen liefert die Analyse deutliche Anhaltspunkte, in welchen Regionen und in
welchem Umfang bis 2030 Arbeitsplatze in der produktionsnahen Automobilwirtschaft verloren gehen
kénnten.

In Kapitel 3.1 wurden 1,18 Millionen Beschaftigte in der produktionsnahen Automobilwirtschaft
Deutschland identifiziert. Diese bilden den Ausgangspunkt der Analyse. Von diesen 1,18 Millionen Ar-
beitspldatzen konnten gemaR Ankiindigungen der Unternehmen bereits bis Ende des Jahres 2025 netto
18.000 Arbeitsplatze verloren gehen. Bis 2030 belduft sich der angekiindigte Netto-Arbeitsplatzabbau
auf 90.000 Arbeitsplatze. Insgesamt wurde ein Netto-Abbau von 92.000 Arbeitsplatzen erfasst (Abbil-
dung 3-13). Das entsprache gegenliber dem Status quo einem Riickgang von 7,8 Prozent bis 2030.

In der Beschaftigungsentwicklung (Abbildung 3-13) ist ein geringer Arbeitsplatzaufbau von etwa 5.600
Arbeitsplatzen bis 2030 enthalten (Abbildung 3-14). Es ist bereits bericksichtigt, dass Vorhaben wie
die Batteriefabrik von Stellantis (Automotive Cells Company, kurz ACC) in Kaiserslautern oder die
Chipfabrik von Intel in Magdeburg mindestens vorlaufig gestoppt wurden (siehe auch Abbildung 3-12)
und dementsprechend nichts zum prospektiven Aufbau beitragen werden. Der erfasste Riickgang be-
I4uft sich somit in der Brutto-Betrachtung auf knapp 98.000 Arbeitsplatze bis 2030.%¢

16 Weitere 5.200 Beschaftigte arbeiten zudem in Unternehmen, die sich aktuell in einem Insolvenzverfahren befinden. Diese 5.200 Arbeits-
platze werden in der Analyse dieses Kapitels jedoch nicht bertcksichtigt.
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Abbildung 3-13: Beschaftigungsentwicklung in der Automobilwirtschaft bis 2030
Anzahl der Beschéftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft, Grundlage: Ankiindigungen der Auto-
mobilunternehmen, Deutschland, Stand Anfang April 2025
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*Fir einige wenige Informationen zum Beschéftigungsabbau liegen keine genauen Angaben zum Jahr vor oder das Jahr ist
spater als 2030.
Quelle: eigene Recherche und Darstellung

Abbildung 3-14: Beschaftigungsaufbau in der Automobilwirtschaft bis 2030
Anzahl der voraussichtlich neu geschaffenen Arbeitsplatze, Grundlage: Ankiindigungen der Automobilunter-
nehmen, Deutschland, Stand Anfang April 2025
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Quelle: eigene Recherche und Darstellung

Abbildung 3-15 visualisiert die erfasste regionale Beschaftigungsentwicklung auf Ebene der Landkreise
und kreisfreien Stadte bis 2030. Abgebildet wird jeweils die Netto-Entwicklung, also der saldierte Auf-
und Abbau. Nicht alle Investitionsvorhaben aus Kapitel 3.4 finden in diese Betrachtung Eingang, da sich
diese teilweise nicht vollstandig der produktionsnahen Automobilwirtschaft nach Definition der Kapi-
tel 3.1 bis 3.3 zuordnen lassen.
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In allen Bundeslandern gibt es Regionen, fiir die ein moglicher Beschaftigungsabbau im Saldo identifi-
ziert werden konnte. Die meisten Regionen liegen in Bayern (27), Baden-Wiirttemberg (16) sowie Nie-
dersachsen und Nordrhein-Westfalen (jeweils 14). Insgesamt kdnnte die Beschaftigung in der produk-
tionsnahen Automobilwirtschaft in 117 der 400 Kreise und kreisfreien Stadte zurlickgehen. Darunter
sind 65 der 116 bedeutendsten Regionen fiir die Automobilwirtschaft. Fiir diese 65 Regionen wurden
85 Prozent des Beschaftigungsriickgangs erfasst. In den 65 Regionen sind jedoch nur 56 Prozent der
produktionsnahen Beschéftigten der Automobilwirtschaft tatig. Der Abbau kénnte also deutlich Giber-
proportional zu den aktuellen Beschaftigtenanteilen ausfallen. Unter den 65 Regionen sind wiederum
30 der 36 besonders betroffenen Regionen. Allein auf diese 30 Regionen kdnnten rund 40 Prozent des
im Raum stehenden Beschaftigungsriickgangs entfallen. In den 30 Regionen sind 29 Prozent der pro-
duktionsnahen Beschaftigten der Automobilwirtschaft verortet. Der Beschaftigungsriickgang ware
also ebenfalls tGberproportional hoch.

Abbildung 3-15: Beschiftigungsabbau in der Automobilwirtschaft bis 2030 (NUTS-3-Ebene)

Anzahl der Beschéftigten nach Kategorie des Netto-Beschaftigungsabbaus, Grundlage: Ankiindigungen der Au-
tomobilunternehmen, NUTS-3-Ebene, Stand Anfang April 2025

Angekiindigter Beschaftigungsabbau in der
Automobilwirtschaft {Produktion) bis 2030*

Anzahl an Beschiftigten {Anzahl der Regionen)

kein Abbau (28
< 500 Beschdftigte (8
B 2500 <4999 Beschiftigte (3
[ | > 5000 Beschftigte

150 km

* Fiir einige wenige Informationen zum Beschaftigungsabbau liegen keine genauen Angaben zum Jahr vor oder das
Jahr ist spater als 2030. Diese Informationen werden ebenfalls in dieser Karte berlcksichtigt.

Quelle: eigene Recherche und Darstellung

Flr zwei Regionen — die Stadte Wolfsburg und Ingolstadt — wurde ein Netto-Beschaftigungsriickgang
von mehr als 5.000 Beschaftigten angekiindigt. Volkswagen plant seine Belegschaft bis 2030 an den



Automobilnetzwerke in Deutschland

deutschen Standorten um mehr als 35.000 Stellen zu reduzieren (Volkswagen AG, 2024). In Wolfsburg
sollen allein 4.000 Beschaftigte in der technischen Entwicklung von Volkswagen wegfallen. Da auch
Kosten in der Verwaltung eingespart werden sollen, wird fiir diese Studie von einem Netto-Beschafti-
gungsrickgang von deutlich mehr als 5.000 Stellen fiir Wolfsburg ausgegangen. Audi kiindigte eben-
falls einen Stellenabbau in den deutschen Werken an. Bis 2029 sollen 7.500 Arbeitsplatze abgebaut
werden (Audi AG, 2025). Fir diese Studie werden diese 7.500 Arbeitsplatze anteilig gemaR der aktuel-
len Beschaftigung auf die Audi-Werke verteilt, weil keine weiteren Informationen zur regionalen Ver-
teilung verfiligbar sind.
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4 Die besonders betroffenen Regionen
im Fokus

4.1  Okonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft

Dieses Kapitel analysiert die 6konomische Bedeutung der Automobilwirtschaft fir die 36 besonders
vom automobilen Wandel betroffenen Regionen sowie die Rolle dieser Regionen fiir die Gesamtwirt-
schaft Deutschlands. Aufbauend auf den in Kapitel 3 dargestellten Kennzahlen zur produktionsnahen
Automobilwirtschaft (direkte Effekte) wird die Analyse um zwei weitere Wirkungsebenen erweitert:
den weiteren Zuliefererbereich, dem insbesondere Unternehmen aus dem Dienstleistungssektor an-
gehoren (indirekte Effekte) sowie den Bereich Sales und Aftersales (katalytische Effekte):

» Zum direkten Effekt zdhlen die bereits im Kapitel 3 auf Grundlage der Mikrodaten ermittelten
Kennzahlen. Berlicksichtigt werden hierbei die Kernbranche der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen (WZ 29) sowie weitere relevante Teilbereiche des Verarbeitenden Gewerbes.
Entscheidend ist, ob die jeweilige Branche Leistungen erbringt, die zur Fahrzeugproduktion erfor-
derlich sind. Wie in der Methodik (Kapitel 6.1 und 6.3) beschrieben, werden reine Automobilzu-
lieferer vollstandig der Automobilwirtschaft zugeordnet, wahrend Unternehmen mit Mischge-
schaft nur mit einem Anteil ihrer Erwerbstatigen und Umsétze eingehen.

» Im indirekten Effekt werden Vorleistungsaktivitaten, die in anderen Branchen entstehen, beriick-
sichtigt. In den indirekten Effekt kénnen alle Branchen mit Ausnahme des WZ 29 sowie des WZ
45.1-3 (Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen, ohne
WZ45.4) und WZ 47.3 (Tankstellen) eingehen. Die methodischen Details zur Bestimmung der in-
direkten Effekte finden sich im Kapitel 6.4.

» Beim katalytischen Effekt handelt es sich um Leistungen nachgelagerter Branchen, die funktional
mit der Automobilwirtschaft verbunden sind — also Autohandel, Handel mit Autoteilen, Tankstel-
len und Reparaturwerkstatten (WZ 45.1-3, WZ 47.3). Diese Bereiche wiirden ohne die Automo-
bilproduktion nicht bestehen, haben jedoch keinen unmittelbaren Bezug zur industriellen Herstel-
lung. Grundlage der Erhebung sind Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen zu den
Wirtschaftszweigen 45 und 47, die mithilfe von Beschaftigtenanteilen der Bundesagentur fir Ar-
beit auf Dreistellerebene heruntergebrochen werden. Die regionale Verteilung des katalytischen
Effekts wird wiederum durch die Verwendung von Mikrodaten ausgefihrt.

Als 6konomische Kennzahl wird neben der Bruttowertschopfung auch der Produktionswert herange-
zogen. Zudem wird die Zahl der Erwerbstatigen ermittelt. Fur die direkten Effekte wird dabei ange-
nommen, dass kein Unterschied zwischen den im Kapitel 3 dargestellten Beschaftigungseffekten und
den Erwerbstéatigeneffekten besteht. Diese Annahme ist fiir die produktionsnahe Automobilwirtschaft
plausibel, da die Anzahl der Selbststandigen im Verarbeitenden Gewerbe sehr gering ist.}” Die Nutzung
von Erwerbstéatigenzahlen fiir den indirekten und katalytischen Effekt ist sinnvoll, da der Dienstleis-
tungssektor, insbesondere der Bereich Automobilhandel, Reparaturwerkstatten und Tankstellen, star-
ker von Selbststandigkeit gepragt ist als etwa die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen.

7 1m Verarbeitenden Gewerbe gibt es lediglich 10 Prozent mehr Erwerbstatige als sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (Jahr 2022). In der
Gesamtwirtschaft betragt der Unterschied 32 Prozent.
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Dadurch ergibt sich ein realistischeres Bild der Anzahl der Personen, die in diesen Bereichen tatig sind,
als wenn lediglich sozialversicherungspflichtig Beschaftigte beriicksichtigt wiirden.

Direkter Effekt

Insgesamt umfasst die produktionsnahe Automobilwirtschaft Ende 2024 1,18 Millionen Erwerbstétige,
die deutschlandweit beschéftigt sind (Tabelle 4-1). Das ist ein Riickgang von ungefahr 18.000 Erwerb-
statigen im Vergleich zu 2020 (1.198.708 Erwerbstatige). Mit 355.521 Erwerbstatigen sind 30,1 Prozent
der 1,18 Millionen Erwerbstatigen in den 36 besonders betroffenen Regionen tatig. 2020 wurden mit
411.430 Erwerbstatigen noch 34,3 Prozent in den damals 40 besonders betroffenen Regionen identi-
fiziert. Innerhalb der 36 besonders betroffenen Regionen arbeitet der GroRteil (rund 312.000 Erwerbs-
tatige) in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (WZ29). Ebenfalls relevant sind mit
insgesamt Uber 27.000 Erwerbstatigen die Branchen Maschinenbau und die Herstellung von Metaller-
zeugnissen, wo Teile und Komponenten fiir die Herstellung von Fahrzeugen gefertigt werden.

Die Bruttowertschépfung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland (direkter Ef-
fekt) betragt insgesamt rund 186 Milliarden Euro. Im Gegensatz zu den ricklaufigen Zahlen der Er-
werbstatigen stellt dies eine Zunahme von 36 Milliarden Euro im Vergleich zu 2020 dar (2020: rund
150 Milliarden Euro). Unter Beriicksichtigung des inflationsbedingten Anstiegs der nominalen Brutto-
wertschopfung im Verarbeitenden Gewerbe von etwa 6,9 Prozent (Statistisches Bundesamt, 2025b)
ist dies eine reale Steigerung von etwa 26 Milliarden Euro. Die besonders betroffenen Regionen tragen
mit fast 64 Milliarden Euro rund 34,3 Prozent zur gesamten Wertschopfung im Jahr 2024 bei. Analog
zu den Erwerbstatigenzahlen leistet der WZ29 mit rund 60 Milliarden Euro eindeutig den groRten Bei-
trag. Darauf folgt mit grofem Abstand der Maschinenbau mit knapp 1,4 Milliarden Euro.

Tabelle 4-1: Direkte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024

Region/Branche Erwerbstdtige  Bruttowertschopfung  Produktionswert
Deutschland 1.180.057 186.238 569.694
besonders betroffene Regionen 355.521 63.874 189.343
davon

Herstellung von Kraftwagen und 311.977 60.286 178.832
Kraftwagenteilen

Metallerzeugung und -bearbeitung 3.237 268 1.491
Metallerzeugnisse 11.994 777 2.161
Elektrische Ausriistungen 5.547 533 1.457
Maschinenbau 15.546 1.385 3.808
Sonstige Wirtschaftszweige 7.219 625 1.594
Anteil der besonders betroffenen 30,1 34,3 33,2

Regionen an Deutschland in Prozent

Abweichungen der Summe der Einzelwerte vom Gesamtwert sind rundungsbedingt.
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (20253,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Der Produktionswert der Automobilwirtschaft zeigt ahnliche Verhaltnisse auf. Mehr als 189 Milliarden
der bundesweiten knapp 570 Milliarden Euro Produktionswert wird in den besonders betroffenen
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Regionen erbracht (33,2 Prozent). Erneut wird der GroRteil hiervon im Fahrzeugbau generiert. Auffal-
lend in der Branche Metallerzeugung und -bearbeitung ist die vergleichsweise geringe Wertschop-
fungstiefe (also der geringe Anteil an Wertschépfung je Produktionswert) von 18 Prozent. Das ldsst
sich unter anderem durch die rohstoffintensive Produktion und hohe Energieintensitat der Tatigkeiten
in der Branche erklaren (IW Consult und Oliver Wyman, 2024).

Indirekter Effekt

Mit der Bericksichtigung des indirekten Effekts kommen weitere rund 1,1 Millionen Erwerbstatige aus
Branchen hinzu, die Vorleistungen fiir die Automobilwirtschaft erbringen (Tabelle 4-2). Im Vergleich zu
2020 ist diese Zahl ebenfalls gesunken. Der Riickgang belauft sich sogar auf rund 30.000 Erwerbstatige
(2020: 1.110.781 Erwerbstatige). Von den knapp 1,1 Millionen Erwerbstéatigen sind rund 75.500 in den
besonders betroffenen Regionen aktiv, was einen Anteil von 7,0 Prozent darstellt. Ein groRer Teil da-
von (liber 58.000 Erwerbstatige) fallt in den Bereich der Sonstigen Wirtschaftszweige, welche beispiels-
weise Rechts- und Steuerberatung sowie Unternehmensberatung (6.350 Erwerbstétige) und die Ver-
mittlung und Uberlassung von Arbeitskriften (rund 5.000 Erwerbstitige) beinhalten. Weitere nen-
nenswerte Erwerbstatigenzahlen finden sich im GroRhandel (fast 7.000 Erwerbstatige) und bei Wach-
und Sicherheitsdiensten und sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (rund 6.500 Erwerbstétige).

Tabelle 4-2: Indirekte Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschopfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024

Region/Branche Erwerbstitige Bruttowertschopfung  Produktionswert
Deutschland 1.080.101 95.812 202.737
besonders betroffene Regionen 75.544 6.520 13.587
davon

Herstellung von Kraftwagen und

Kraftwagenteilen 0 0 0
Metallerzeugung und -bearbeitung 905 79 473
Metallerzeugnisse 887 65 175
Elektrische Ausriistungen 1.047 95 258
Maschinenbau 1.110 123 312
GrolRhandel 6.963 842 1.505
Wach- und Sicherheitsdienste, sonst.

wirtschaftliche Dienstleistungen 6.539 291 551
Sonstige Wirtschaftszweige 58.094 5.026 10.313

Anteil der besonders betroffenen
Regionen an Deutschland in Prozent 7,0 6,8 6,7

Abweichungen der Summe der Einzelwerte vom Gesamtwert sind rundungsbedingt.
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (2025a,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Durch den indirekten Effekt generiert die Automobilwirtschaft eine Bruttowertschépfung von insge-
samt fast 96 Milliarden Euro. Im Vergleich zu 2020 ist dies ein deutlicher Anstieg; damals wurden
deutschlandweit rund 72 Milliarden Euro auf diesem Wege erwirtschaftet. Dieser Anstieg wird durch
die inflationsbedingte Steigerung der nominalen Bruttowertschdpfung nicht eliminiert. Die Inflation
wirde lediglich einen Anstieg auf 77 Milliarden Euro erkldren. Die Wertschopfung in den besonders
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betroffenen Regionen ist derweil vergleichsweise konstant geblieben (2020: 6,3 Milliarden; 2024: 6,5
Milliarden), was in inflationsbereinigten Werten einen Riickgang darstellt. Somit ist der Anteil der be-
sonders betroffenen Regionen an der Bruttowertschdpfung in Deutschland von 8,8 Prozent auf 6,8
Prozent geschrumpft. Zu berticksichtigen ist bei der Interpretation jedoch, dass die Zahl der besonders
betroffenen Regionen von 40 auf 36 gesunken ist.

Eine ahnliche Entwicklung ist bezliglich des Produktionswerts zu beobachten: Wahrend sich der bun-
desweite Wert von gut 146 Milliarden (2020) auf rund 202 Milliarden Euro (2024) erhdhte, blieb der
Produktionswert in den besonders betroffenen Regionen trotz der gesunkenen Anzahl der Regionen
relativ unverandert (2020: 13,2 Milliarden; 2024: 13,6 Milliarden). Trotzdem sank der Anteil der be-
sonders betroffenen Regionen an Deutschland in dem Zeitraum von 9,0 Prozent auf 6,7 Prozent.

Katalytischer Effekt

Der katalytische Effekt umfasst weitere rund 954.000 Erwerbstatige, die in nachgelagerten Branchen
beschaftigt sind (Tabelle 4-3). Im Gegensatz zum direkten und indirekten Effekt ist die Erwerbstatigen-
zahl im Vergleich zu 2020 mit einem Plus von rund 1.000 Personen leicht gestiegen (2020: 953.323
Erwerbstatige). Die Zahl der Erwerbstatigen in den besonders betroffenen Regionen ist derweil um
rund 22.000 Personen gesunken, von gut 96.000 Erwerbstatigen in den 40 Regionen im Jahr 2020 auf
etwa 74.000 in den neu definierten 36 Regionen 2024. Somit betragt der Anteil der Erwerbstatigen in
den betroffenen Regionen an Deutschland 2024 noch 7,8 Prozent. Die wichtigsten Branchen sind hier
die Instandhaltung und Reparatur mit Giber 35.000 Erwerbstatigen und der Handel mit Kraftwagen so-
wie mit Kraftwagenteilen und -zubehor mit zusammen etwa 31.000 Erwerbstatigen.

Der Beitrag des katalytischen Effekts zur Bruttowertschdpfung betragt bundesweit etwa 59 Milliarden
Euro — ein Anstieg von rund 5 Milliarden im Vergleich zu 2020, der etwa dem Preisanstieg durch Infla-
tion entspricht. Die Wertschopfung in den besonders betroffenen Regionen sank hingegen von rund
5,5 Milliarden auf etwa 4,6 Milliarden Euro, sodass sich der Anteil der Regionen ebenfalls auf 7,8 Pro-
zent verringert hat. Gemessen an der Bruttowertschdopfung wird mit einem Anteil von 50 Prozent, die
meiste Wertschépfung im Sales und Aftersales Bereich bei der Instandhaltung und Reparatur erzielt.
Die Wertschopfung im Handel mit Kraftwagen generiert in den besonders betroffenen Regionen ein
weiteres gutes Viertel des katalytischen Effekts.

Analog sind die Dynamiken beim Produktionswert: Wahrend der bundesweite Wert des katalytischen
Effekts von 84 Milliarden auf 107 Milliarden Euro stieg, verringerte sich der Anteil der besonders be-
troffenen Regionen von 10,3 Prozent auf 7,8 Prozent, da der Produktionswert von 8,7 Milliarden auf
8,4 Milliarden Euro sank. Wie schon bei der Bruttowertschopfung dominiert beim Produktionswert der
Bereich der Instandhaltung und Reparatur, welcher fast die Halfte des Produktionswerts in den beson-
ders betroffenen Regionen ausmacht, gefolgt vom Handel mit Kraftwagen, welcher etwa ein weiteres
Viertel beitragt.
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Tabelle 4-3: Katalytische Bedeutung der Automobilwirtschaft
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschdpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024

Region/Branche Erwerbstdtige  Bruttowertschopfung  Produktionswert
Deutschland 954.127 58.567 107.243
besonders betroffene Regionen 74.082 4.592 8.399
davon

Handel mit Kraftwagen 19.053 1.220 2.214
Instandhaltung und Reparatur 35.259 2.276 4.129
Handel mit Kraftwagenteilen und -

zubehor 11.726 768 1.394
Tankstellen 8.044 328 662

Anteil der besonders betroffenen
Regionen an Deutschland in Prozent 7,8 7,8 7,8

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (20253,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Gesamteffekt

Tabelle 4-4 stellt den Gesamteffekt aus direktem, indirektem und katalytischem Effekt dar. Insgesamt
sind in Deutschland rund 3,21 Millionen Erwerbstatige mit der Automobilwirtschaft assoziiert (2020:
3,26 Millionen Erwerbstatige). Hiervon arbeiten mit etwa 505.000 Erwerbstéatigen circa 15,7 Prozent
in den 36 besonders betroffenen Regionen; 2020 waren es in den 40 besonders betroffenen Regionen
noch 18,9 Prozent bzw. 616.135 Personen. Der Anteil an der Bruttowertschépfung liegt mit 22,0 Pro-
zent deutlich héher: Rund 75 der knapp 341 Milliarden Euro Wertschopfung durch die Automobilwirt-
schaft kommen aus den besonders betroffenen Regionen. Bei Betrachtung des Produktionswerts liegt
der Anteil der besonders betroffenen Regionen bei 24,0 Prozent (211,3 Milliarden Euro von 879,7 Mil-
liarden Euro in Deutschland).

Der hohe Anteil der besonders betroffenen Regionen an der Bruttowertschépfung relativ zum Anteil
der Erwerbstatigen (22,0 Prozent versus 15,7 Prozent) spiegelt die Giberdurchschnittliche Produktivitat
der Branche wider: In den besonders betroffenen Regionen betrdgt die Produktivitat (Bruttowert-
schopfung pro Erwerbstatigen) der Automobilwirtschaft gut 148.000 Euro pro Erwerbstétigen. Das ist
deutlich Gber der bundesweiten Produktivitdat der Automobilwirtschaft (rund 106.000 Euro pro Er-
werbstéatigen). Ein Grund fiir diese Diskrepanz zum Bundesdurchschnitt liegt in der hohen Produktivitat
der Regionen Ingolstadt, Stuttgart, Salzgitter und den Landkreisen GroR-Gerau und Heilbronn. Hier
sind unter anderem die OEM Audi, Opel, Mercedes-Benz, Porsche und Volkswagen angesiedelt. In die-
sen Regionen betragt die Produktivitat der Automobilwirtschaft durchschnittlich 208.933 Euro. Ohne
diese flinf Regionen liegt die Produktivitat in den besonders betroffenen Regionen bei 112.000 Euro.
Im Vergleich mit der durchschnittlichen Produktivitat der Gesamtwirtschaft in Deutschland von rund
85.000 Euro pro Erwerbstatigen zeigt sich, dass die Automobilwirtschaft inklusive ihrer vorgelagerten
Wertschopfungskette insgesamt tGiberdurchschnittlich produktiv ist.

Eine weitere Besonderheit der Automobilwirtschaft zeigt sich in vergleichsweise hohen Produktions-
werten je Wertschopfung. Dies ist auf die hohen Vorleistungsquoten der Automobilwirtschaft zurlick-
zufiihren: Automobilunternehmen und deren Zulieferer erwerben also mehr Giiter oder Dienstleistun-
gen bei anderen Unternehmen als der Bundesdurchschnitt aller Unternehmen.
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Tabelle 4-4: Bedeutung d. Automobilwirtschaft (direkte, indirekte und katalytische Effekte)
Anzahl der Erwerbstatigen, Bruttowertschdpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024

Region/Branche Erwerbstdtige  Bruttowertschopfung  Produktionswert
Deutschland 3.214.285 340.616 879.674
Besonders betroffene Regionen 505.147 74.986 211.329

Anteil der besonders betroffenen
Regionen an Deutschland in Prozent 15,7 22,0 24,0

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (2025a,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Bei Betrachtung der Gesamtbedeutung der Automobilwirtschaft fiir die deutsche Wirtschaft zeigt sich
in allen drei Bereichen (Erwerbstétige, Bruttowertschépfung, Produktionswert) ein leichter Riickgang
(Abbildung 4-1). Wahrend der Anteil der Erwerbstatigen in der Automobilwirtschaft im Jahr 2020 noch
7,3 Prozent betrug, waren es 2024 noch 7,0 Prozent. Ebenso sank der Anteil der Bruttowertschopfung
durch die Automobilwirtschaft von 9,1 Prozent im Jahr 2020 um 0,4 Prozentpunkte auf 8,7 Prozent im
Jahr 2024. Beim Produktionswert ging der Anteil um 0,5 Prozentpunkte von 11,2 Prozent auf 10,7 Pro-
zent zurick. Nichtsdestotrotz hat die Automobilwirtschaft weiterhin eine hohe volkswirtschaftliche
Bedeutung.

Abbildung 4-1: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir Deutschland
Anteile der Automobilwirtschaft am jeweiligen Gesamtwert fiir Deutschland in Prozent, Summe direkte, indi-

rekte und katalytische Effekte, 2020 und 2024 im Vergleich

10,7 %

9,1% ENEZ
7,3%

Erwerbstatige Bruttowertschoépfung Produktionswert

2020 m 2024

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (2025a,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Die Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir die Gesamtwirtschaft der besonders betroffenen Regionen
zeigt eine andere Dynamik auf (Abbildung 4-2). Lediglich der Anteil der Branche an den Erwerbstatigen
hat zwischen 2020 und 2024 leicht abgenommen und liegt nun bei 14,2 Prozent. Nach wie vor ist der
Anteil der Erwerbstéatigen in der Automobilwirtschaft somit etwa doppelt so hoch wie in der gesamten
Bundesrepublik.

Die regionale Bedeutung der Bruttowertschépfung und des Produktionswerts ist hingegen gewachsen:

Wahrend der Anteil des von der Automobilwirtschaft generierten Produktionswerts in den vier Jahren
von 29,5 Prozent auf 30,0 Prozent und somit um 0,5 Prozentpunkte gestiegen ist, wuchs der Anteil der
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Bruttowertschépfung um 1 Prozentpunkt und lag 2024 bei 23,5 Prozent. Auch hier zeigt sich ein deut-
licher Unterschied im Vergleich zur Gesamtsituation Deutschlands: In den besonders betroffenen Re-
gionen ist der Anteil der Automobilwirtschaft an der Bruttowertschopfung und am Produktionswert
jeweils fast dreimal so hoch wie im gesamtdeutschen Kontext.

Abbildung 4-2: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft fiir bes. betroffene Regionen
Anteile der Automobilwirtschaft an der Gesamtwirtschaft der besonders betroffenen Regionen in Prozent,
Summe direkte, indirekte und katalytische Effekte, 2020 und 2024 im Vergleich

29,5 % EMRLC

22,5% Eulakdl

14,5% EVRX

Erwerbstatige Bruttowertschopfung Produktionswert
2020 m2024

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (20254,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)

Detailbetrachtung der besonders betroffenen Regionen

Bei genauerer Betrachtung der 36 besonders betroffenen Regionen zeigt sich eine starke Varianz in
den drei Bereichen (Tabelle 4-5). Die Region mit dem hochsten Anteil an Erwerbstéatigen in der Auto-
mobilwirtschaft ist mit 38,9 Prozent der Landkreis Dingolfing-Landau, der groRte europaische Produk-
tionsstandort von BMW, gefolgt von Ingolstadt mit 38,2 Prozent, groRter Produktionsstandort von
Audi. Die niedrigsten Werte haben der Rheinisch-Bergische Kreis und der Landkreis Aichach-Friedberg
mit einem Anteil der Automobilwirtschaft an den Erwerbstatigen von je 7,2 Prozent.

Bei den Anteilen der Bruttowertschépfung und des Produktionswertes an der Gesamtwirtschaft liegt
Ingolstadt deutlich mit einem Anteil von 68,8 Prozent der Wertschépfung und 81,3 Prozent des Pro-
duktionswerts vorne. Auf Rang 2 in beiden Kategorien ist der Landkreis Dingolfing-Landau mit 52,0
Prozent Wertschdpfungsanteil und 61,0 Prozent Produktionswertanteil. Darauf folgt Salzgitter, wo sich
das wichtigste Motorenwerk von VW befindet, mit Anteilen der Automobilwirtschaft von 41,1 Prozent
der Bruttowertschopfung und 50,1 Prozent des Produktionswerts. Ebenfalls besonders hohe Anteile
an der Gesamtwirtschaft (34,0 Prozent der Bruttowertschopfung; 38,6 Prozent des Produktionswerts)
weisen der Landkreis Rastatt, wo sich ein Produktionswerk von Mercedes-Benz befindet, sowie
Schweinfurt (28,1 Prozent der Bruttowertschopfung; 40,0 Prozent des Produktionswerts) auf. Den letz-
ten Rang belegt hier erneut der Landkreis Aichach-Friedberg mit einem Anteil der Bruttowertschop-
fung von 7,5 Prozent und des Produktionswerts von 8,1 Prozent.



Automobilnetzwerke in Deutschland

Tabelle 4-5: Relative Bedeutung d. Automobilwirtschaft fiir die bes. betroffenen Regionen
Anteil der Automobilwirtschaft (direkte, indirekte u. katalytische Effekte) an der Gesamtwirtschaft der Region

in Prozent, 2024

Region Erwerbstatige* Bruttowertschépfung Produktionswert

LK Dingolfing-Landau 38,9 52,0 61,0
Ingolstadt 38,2 68,8 81,3
Salzgitter 23,4 41,1 50,1
LK Rastatt 23,3 34,0 38,6
LK Kassel 21,4 28,6 28,3
LK Heilbronn 19,3 26,9 31,3
Schweinfurt 19,3 28,1 40,0
LK Zwickau 15,7 19,8 26,8
Saarpfalz-Kreis 14,6 19,2 24,7
Stuttgart 14,2 24,9 31,0
Bamberg 13,4 20,7 32,8
LK GroR-Gerau 12,4 23,5 23,2
LK Bamberg 12,3 15,6 21,5
LK Saarlouis 12,2 16,9 21,7
Bodenseekreis 12,0 20,3 24,7
LK Sdmmerda 11,9 15,7 19,5
Donnersbergkreis 11,6 12,9 15,6
IIm-Kreis 11,5 14,6 15,9
LK Northeim 11,3 14,5 18,7
LK Oberallgau 11,2 20,6 31,0
Landshut 10,6 16,6 26,3
LK Ludwigsburg 10,3 14,6 17,0
LK HaRberge 9,8 13,4 17,7
LK Rottweil 9,3 9,8 10,8
LK Altenkirchen (Westerwald) 9,3 9,8 10,5
RV Saarbriicken 9,1 14,7 19,9
Brandenburg an der Havel 9,0 9,7 11,3
LK Sonneberg 8,9 8,4 8,8
Speyer 8,6 10,6 11,9
LK Siidliche WeinstraRe 8,6 12,2 14,8
LK Harz 8,3 8,4 9,4
LK Calw 8,0 9,7 10,7
LK Neunkirchen 7,5 8,6 10,3
LK Amberg-Sulzbach 7,4 9,0 12,4
Rheinisch-Bergischer Kreis 7,2 8,3 9,0
LK Aichach-Friedberg 7,2 7,5 8,1
Besonders betroffene Regionen 14,2 23,5 30,0
Deutschland 7,0 8,7 10,7

*In diesem Kapitel werden Erwerbstatige bzw. Erwerbstatigenanteile ausgewiesen. Dadurch sind die Anteile nicht direkt mit
den Anteilen in Kapitel 3 vergleichbar, weil Kapitel 3 Beschaftigte bzw. Beschaftigtenanteile ausweist. Der hier ausgewie-
sene Erwerbstatigenanteil liegt in einigen Regionen unter dem Beschaftigtenanteil aus Kapitel 3.1. Das ist darauf zurlickzu-
fiihren, dass diese Regionen sehr stark durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft gepragt sind und vergleichsweise
wenige Personen dem indirekten bzw. katalytischen Effekt zugeordnet werden konnten. Da hier die Gesamtzahl der Er-
werbstatigen einer Region (per Definition groRer als die Gesamtzahl der Beschaftigten) als Relation dient, féllt der Anteil in
einigen Regionen kleiner aus. LK = Landkreis, RV = Regionalverband

Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (20254,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)
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Auffallend ist, dass einige starkere Standorte im Vergleich zu 2020 teils bereits deutlich niedrigere An-
teile vorzuweisen haben. Im Landkreis Dingolfing-Landau ist der Anteil der Erwerbstatigen in dem Zeit-
raum um 3,5 Prozentpunkte gesunken (2020: 42,4 Prozent), bei der Wertschépfung um 7,8 Prozent-
punkte (2020: 59,8 Prozent) und beim Produktionswert um 8,6 Prozentpunkte (2020: 69,6 Prozent).
Abgenommen haben die Anteile auch in Schweinfurt: Hier sank der Anteil der Erwerbstatigen um 9,2
Prozentpunkte (2020: 28,5 Prozent), die Bruttowertschépfung um 16,4 (2020: 44,5 Prozent) und der
Produktionswert um 16,4 Prozentpunkte (2020: 56,4 Prozent). Eine deutliche Zunahme bei der Wert-
schopfung hat hingegen Salzgitter erlebt, mit +9,1 Prozentpunkten in der Bruttowertschopfung (2020:
32,0 Prozent) und +14,1 Prozentpunkten im Produktionswert (2020: 36,0 Prozent).

Die besonders betroffenen Regionen mit der hochsten Produktivitdt in der Automobilwirtschaft sind
die Stadte Ingolstadt (278.693 Euro je Erwerbstatigen), der Landkreis GroR-Gerau (196.012) und Stutt-
gart (189.389). Abbildung 4-3 zeigt die 36 besonders betroffenen Regionen und ihre Produktivitat in
der gesamten Automobilwirtschaft. Drei der sechs Regionen mit einer Produktivitdit von mehr als
150.000 Euro je Erwerbstatigen liegen in Baden-Wirttemberg.

Abbildung 4-3: Produktivitat der Automobilwirtschaft in besonders betroffenen Regionen
Gemessen anhand der Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen in Euro in der Automobilwirtschaft (Summe di-
rekter, indirekter und katalytischer Effekt), 2024

Produktivitdt der Automobilwirtschaft in
besonders betroffenen Regionen
Bruttowertschépfung je Erwerbstatigen in
Euro (Anzahl der Regionen)
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Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (20253,
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur fiir Arbeit (2025a), Eurostat (2024)
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4.2  Transformationscluster

Die identifizierten Regionen sollen in einem weiteren Analyseschritt nach ihren regionalen Zukunfts-
chancen und ihrem Fortschritt im Transformationsprozess untersucht werden, um ein tieferes Ver-
standnis lGber die Herausforderungen der Regionen, aber auch mogliche Erfolgsfaktoren im Transfor-
mationsprozess zu erlangen.

Flr die Analyse werden auf der einen Seite Indikatoren, die ausschlaggebend fiir eine positive zuklinf-
tige Entwicklung von Regionen sind, zu einem Index regionaler Zukunftschancen zusammengefasst.
Auf der anderen Seite wird der Fortschritt im Transformationsprozess auf Basis der bisherigen Analyse
der Chancenfelder betrachtet®®:

» Regionale Zukunftschancen: Zur Bewertung der regionalen Zukunftschancen wird ein Index ge-
bildet, der Indikatoren aus den Bereichen ,Humankapital und Bildung“, , Digitale Infrastruktur und
digitale Reife” sowie ,Unternehmensdynamik und Wissensokonomie” einbezieht:

> Humankapital und Bildung: Gut ausgebildete Fachkrifte und eine starke Forschungsinfra-
struktur bilden die Basis fiir Innovation und Produktivitatssteigerung. Forschungsinstitute
und Hochschulen tragen zum Innovationsékosystem und zur Gewinnung von zukiinftigen
Fachkraften bei— essenziell fiir langfristigen wirtschaftlichen Erfolg (Institut der deutschen
Wirtschaft, 2024).

[> Digitale Infrastruktur und digitale Reife: Eine leistungsfihige digitale Infrastruktur bildet die
Grundlage fiir die Unternehmen in der Region, die Digitalisierung voranzutreiben und neue
digitale Geschaftsmodelle und Innovation zu entwickeln. Insbesondere in landlichen Rau-
men, zu denen viele der betroffenen Regionen zdhlen, ermdglicht diese Infrastruktur es Un-
ternehmen an der digitalen Wirtschaft teilzuhaben und die Kluft zwischen stadtischen und
landlichen Rdumen zu schlieBen (IW Consult, 2023). Ein hoher Anteil von Unternehmen mit
einer hohen Affinitat zu digitalen Technologien bietet zudem eine gute Ausgangsbasis fiir die
zukiinftige Wettbewerbsfahigkeit und Synergiepotenzial fiir die Digitalisierung weiterer Un-
ternehmen in der Region (IW Consult und ETL AG, 2022).

> Unternehmensdynamik und Wissensékonomie: Eine Dynamik in der Unternehmensland-
schaft durch Neugriindungen, insbesondere im High-Tech-Bereich, treibt das Innovati-
onsOkosystem und den Strukturwandel voran. Dariiber hinaus ist ein Wachstum von wissens-
intensiven Branchen Basis einer guten Wissensékonomie. Eine positive Dynamik in diesen
Bereichen unterstitzt nicht nur die Schaffung von Arbeitsplatzen, sondern férdert auch die
Entwicklung von High-Tech-Sektoren, die langfristig zur Steigerung der regionalen Wettbe-
werbsfahigkeit beitragen (Schiersch und Gulden, 2023).

> Erfolg im Transformationsprozess: Fir die besonders betroffenen Regionen ist ein Wachstum in
automobilen Chancenfeldern von hoher Bedeutung, um den Transformationsprozess erfolgreich
zu gestalten. Eine Region ist erfolgreich im Transformationsprozess, wenn sich die Beschaftigung
von traditionellen Antrieben hin zu automobilen Chancenfeldern verlagert. Einer Region wird ein
Erfolg im Transformationsprozess zugewiesen, wenn

> der Aufbau in automobilen Chancenfeldern den Abbau im klassischen Antrieb oder den Auf-
bau im klassischen Antrieb Ubertrifft UND der Aufbau in automobilen Chancenfeldern

18 Weitere Informationen in Kapitel 6.5 (Methodik)
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mindestens einer GréBenordnung von 25 Prozent der Beschaftigten im klassischen Antrieb
2021 entspricht (Relevanzkriterium)

[> ODER ein Aufbau in mindestens einem automobilen Chancenfeld von mehr als 500 Beschéf-
tigten seit 2021 stattgefunden hat

[> ODER es bereits mehr Beschiftigte in automobilen Chancenfeldern als im klassischen Antrieb
gibt.

Auf Basis dieser zwei Ebenen werden die 36 besonders betroffenen Regionen in vier Transformations-
cluster eingeteilt — abhangig vom Erfolg im Transformationsprozess und den regionalen Zukunftschan-
cen. Regionen im selben Cluster stehen vor dhnlichen Herausforderungen und haben eine vergleich-
bare Ausgangsbasis fiir die zukinftige Entwicklung. Abbildung 4-4 zeigt die Zuordnung der Regionen in
die vier Transformationscluster. Im Folgenden werden die Merkmale der Regionen in den Transforma-
tionsclustern kurz beschrieben.

High-Performance-Regionen

High-Performance-Regionen sind Regionen die Uiberdurchschnittlich positive Zukunftschancen und
bereits groflen Erfolg im Transformationsprozess vereinen. Diesem Cluster werden fiinf der 36 beson-
ders betroffenen Regionen zugeordnet, unter anderem die OEM-Standorte Stuttgart und Ingolstadt.
Die High-Performance-Regionen zeichnen sich durch mehrere zentrale Merkmale aus, die sie zu at-
traktiven Vorbildern fir nachhaltige Entwicklung machen:

Ein wesentliches Fundament bildet ihre starke Forschungslandschaft, die langfristiges Wachstum un-
terstitzt. Universitaten und Hochschulen in diesen Regionen leisten nicht nur einen wichtigen Beitrag
zu Forschung und Innovation, sondern auch zur gezielten Nachwuchsférderung. Auffallig ist beispiels-
weise der hohe Anteil an Absolventinnen und Absolventen in den MINT*®-Fichern in Stuttgart (12,1 je
1.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte, Deutschland: 4,3) oder im lIm-Kreis (13,6). Fachkrafte
in diesen Bereichen sind entscheidend fiir technologische Entwicklungen —insbesondere in der Indust-
rie und im Bereich Dekarbonisierung (Institut der deutschen Wirtschaft, 2024). Zudem weisen alle
High-Performance-Regionen, abgesehen vom Landkreis Ludwigsburg, eine iberdurchschnittliche Zahl
an Studierenden auf.

Ein weiteres Kennzeichen dieser Vorreiterregionen ist eine moderne digitale Infrastruktur. Unterneh-
men profitieren in den meisten dieser Regionen von einem gut ausgebauten Glasfasernetz, das den
Einsatz neuer Technologien — wie kiinstlicher Intelligenz — ermdoglicht. Entsprechend hoch ist der Anteil
an digitalaffinen Unternehmen, der in den meisten der High-Performance-Regionen (iberdurchschnitt-
lich ist.

Auch die Wirtschaftsstruktur zeigt eine positive Dynamik: Der Anteil der Beschaftigten in wissensin-
tensiven Industrien und Dienstleistungen ist in den meisten dieser Regionen in den letzten Jahren
deutlich angestiegen. Diese dynamische Wirtschaftsstruktur zeigt sich zudem in einer hohen Zahl an
High-Tech-Start-ups in diesen Regionen.

In der Automobilwirtschaft verlagert sich die Beschéaftigung in den High-Performance-Regionen zuneh-
mend in neue automobile Chancenfelder. Diese wachsen deutlich, wahrend die Bedeutung traditio-
neller Antriebe sinkt. Damit sind die High-Performance-Regionen nicht nur strukturell fir die Zukunft

% Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technik
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ausgerichtet, sondern auch auf einem guten Weg die Transformation in der Automobilwirtschaft er-
folgreich zu gestalten.

Transformationsinseln

Transformationsinseln — also Regionen mit Erfolg beim Voranschreiten im Transformationsprozess,
aber unterdurchschnittlichen regionalen Zukunftschancen — zeichnen sich durch eine erfolgreiche An-
passung innerhalb der Automobilwirtschaft aus. Sieben von 36 besonders betroffenen Regionen in
Deutschland werden zu diesem Cluster gezahlt. In diesen Regionen verlagert sich die Beschaftigung in
den Unternehmen zunehmend in neue automobile Chancenfelder, wahrend die Bedeutung des tradi-
tionellen Antriebs sinkt. In allen sieben Regionen ist die Beschaftigung im traditionellen Antrieb zu-
riickgegangen. Dabei wird dieser Abbau in drei dieser Regionen zum Teil deutlich durch einen Beschaf-
tigungsaufwuchs in den automobilen Chancenfeldern iberkompensiert. Die Regionen dieses Clusters
sind auf einem guten Weg und haben den automobilen Strukturwandel aktiv aufgenommen und erste
Erfolge erzielt.

Allerdings sind die strukturellen Voraussetzungen fiir eine langfristig tragfahige wirtschaftliche Ent-
wicklung schwacher ausgepragt als im Bundesdurchschnitt. Die Forschungslandschaft ist unterdurch-
schnittlich entwickelt, was den Zugang zu Innovationen und den Technologietransfer erschwert. Die
Zahl der Studierenden ist in den Regionen meist unterdurchschnittlich, ebenso die Anzahl an MINT-
Forschungseinrichtungen. Ebenso ist die digitale Infrastruktur oft nicht flichendeckend ausgebaut,
was die Nutzung moderner Technologien hemmt. Dies zeigt sich in einer unterdurchschnittlichen digi-
talen Affinitdt der Unternehmen in diesen Regionen.

Zudem bleibt die Unternehmensdynamik hinter anderen Regionen zurtick. Der Anteil an wissensinten-
siven Industrien und Dienstleistungen wachst nur verhalten, und die Zahl der High-Tech-Startups ist,
abgesehen von Dingolfing-Landau, in diesen Regionen niedriger als im bundesweiten Durchschnitt.
Transformationsinseln befinden sich somit auf einem guten Weg beim automobilen Wandel. Die struk-
turellen Rahmenbedingungen fallen aber gegeniliber denen anderer Regionen zuriick, was die zuklnf-
tige Wettbewerbsfihigkeit der Regionen gefahrden konnte.

Refokussierungsregionen

Refokussierungsregionen — also Regionen mit Gberdurchschnittlichen Zukunftschancen, aber einge-
schranktem Erfolg im Transformationsprozess — verfligen auf der einen Seite dhnlich wie High-Perfor-
mance-Regionen Uber starke strukturelle Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche wirtschaftliche Ent-
wicklung. Auf der anderen Seite zeigen sie bislang nur geringe Fortschritte im automobilen Transfor-
mationsprozess. Funf der 36 besonders betroffenen Regionen werden hierzu gezahit.

Die Regionen zeichnen sich durch eine gut ausgebaute Forschungslandschaft, innovative Hochschulen
und eine hohe Zahl an MINT-Absolventinnen und -Absolventen aus und es entwickelt sich ein digitales
Okosystem aus guter Infrastruktur und digital affinen Unternehmen. Hinzu kommt eine dynamische
Unternehmensstruktur mit einem Wachstum der Beschaftigung in wissensintensiven Branchen auBer-
halb des Automobilsektors sowie einer aktiven High-Tech-Griinderszene.

Die Erfolge im automobilen Transformationsprozess bleiben bislang jedoch gering. In diesen Regionen
zeigt sich somit nur eine verhaltene Verlagerung der Beschaftigung hin zu automobilen Chancenfel-

dern.

In den Refokussierungsregionen stockt aktuell die automobile Transformation, die guten Rahmenbe-
dingungen er6ffnen gleichwohl Diversifizierungspotenziale. Die Regionen brauchen dabei jedoch
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gezielte Strategien, um den Wandel weiter voranzutreiben und vorhandene individuelle Starken auch
in anderen Wirtschaftsbereichen weiter auszubauen.

Herausgeforderte Regionen

Herausgeforderte Regionen — also Regionen mit unterdurchschnittlichen regionalen Zukunftschancen
und bislang begrenzten Erfolgen im Transformationsprozess — stehen vor besonderen strukturellen
und wirtschaftlichen Herausforderungen. 19 der 36 besonders betroffenen Regionen gehéren zu den
besonders herausgeforderten Regionen.

In diesen Regionen sind die strukturellen Voraussetzungen dhnlich wie bei den Transformationsinseln
unterdurchschnittlich ausgepragt. Die Forschungslandschaft ist haufig vergleichsweise schwach, was
sich an einer geringen Anzahl an Forschungsinstituten und MINT-Absolventinnen und -Absolventen
zeigt. Auch die infrastrukturellen Grundlagen fiir ein digitales Okosystem in Form eines gut ausgebau-
ten Glasfasernetzes sind meist nicht vorhanden. Dabei ist eine gute digitale Infrastruktur von beson-
derer Bedeutung, um gerade in landlichen Rdumen Uber die Nutzung digitaler Technologien wie der
Cloud Distanznachteile zu urbanen Gebieten zu Gberwinden (IW Consult, 2023, 2022a). Viele der her-
ausgeforderten Regionen sind in landlichen Raumen verortet.

Neben den schwachen strukturellen Rahmenbedingungen haben diese Regionen bislang nur geringe
Fortschritte im automobilen Transformationsprozess gemacht. Der Aufbau neuer automobiler Chan-
cenfelder verlauft schleppend, wahrend traditionelle Antriebe in den Automotive-Unternehmen hau-
fig eine dominante Rolle spielen. Einzelne Regionen weisen zwar einen geringen Anstieg der Beschaf-
tigten in automobilen Chancenfeldern auf, gleichzeitig ist dort aber auch ein Riickgang der Beschafti-
gung im traditionellen Antrieb zu beobachten, der im Saldo zu einem Beschaftigungsriickgang fuhrt.

Die Einteilung in die vier Transformationscluster macht deutlich, dass die 36 besonders von der auto-
mobilen Transformation betroffenen Kreise und kreisfreien Stadte zum Teil vor deutlich unterschied-
lichen Herausforderungen stehen. Es gibt Regionen, die gute strukturelle Voraussetzungen besitzen,
um auch in Zukunft wettbewerbsfahige Unternehmen zu beheimaten oder die bereits Fortschritte im
automobilen Transformationsprozess machen. In mehr als der Halfte der 36 besonders betroffenen
Regionen steckt der automobile Transformationsprozess jedoch noch in den Anfangen und auch die
strukturellen Rahmenbedingungen sind im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlich ausgepragt.



Automobilnetzwerke in Deutschland

Abbildung 4-4: Transformationscluster: Karteniibersicht
Einordnung der 36 besonders betroffenen Regionen anhand der Dimensionen ,,Regionale Zukunftschancen”
und , Fortschritt im Transformationsprozess” in vier Transformationscluster: High-Performance-Regionen (ho-
her Transformationsfortschritt, Gberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho-
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen
(geringer Transformationsfortschritt, berdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi-
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen).

Besonders betroffene Regionen
Transformationscluster
Kategorie (Anzahl der Regionen)

[ | Herausgeforderte Regionen
Refokussierungsregionen
[ | Transformationsinseln
I High-Performance-Regionen

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 4-5: Transformationscluster: Clusteriibersicht

Einordnung der 36 besonders betroffenen Regionen anhand der Dimensionen ,,Regionale Zukunftschancen”
und , Fortschritt im Transformationsprozess” in vier Transformationscluster: High-Performance-Regionen (ho-
her Transformationsfortschritt, Gberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho-
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen
(geringer Transformationsfortschritt, Gberdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi-
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen).
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Quelle: eigene Darstellung

4.3  Patentanalyse

Patentanmeldungen sind das Resultat von erfolgreicher Forschung und Entwicklung auf Unterneh-
mensebene, denn mit der Patentanmeldung versprechen sich Unternehmen die geschiitzte Entwick-
lung marktreifer neuer Produkte und Dienstleistungen. Neue Produkte und Dienstleistungen kénnen
ein wichtiger Bestandteil der automobilen Transformation sein. Demzufolge soll diese Analyse unter-
stltzend wirken, um ein Gesamtbild des Stands der automobilen Transformation in Deutschland zu
erhalten.

Dieses Kapitel analysiert schwerpunktmaRig die Patentaktivitdten in den 36 besonders betroffenen
Regionen. Zur Einordnung werden die 116 bedeutendsten Regionen sowie der jeweilige Bundesdurch-
schnitt herangezogen. Die Patentanalyse nutzt die Patentdatenbank des Instituts der deutschen Wirt-
schaft (IW-Patentdatenbank) und legt Patentanmeldungen in Deutschland zugrunde. Aufgrund der
langen Offenlegungsfrist von Patentanmeldungen bildet das Jahr 2021 den jingsten vollstandigen
Jahrgang ab. Die Patente werden nach Branchenzugehdérigkeit des Anmelders bzw. Erfinders und der
IPC-Klasse (International Patent Classification) zugeordnet. Damit eine Patentanmeldung als Automo-
tive-Patentanmeldung gilt, missen alle in der Patentanmeldung genannten IPC-Klassen Automotive-
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affin sein. Die Klassen erlauben auch eine Zuordnung der Patente zum traditionellen Antriebsstrang®
sowie zum elektrifizierten Antriebsstrang?..

Patente kdnnen nach dem Anmelderprinzip und nach dem Erfinderprinzip analysiert werden. Wahrend
das Anmelderprinzip das Unternehmen fokussiert, fiir das ein Patent angemeldet wird, wird beim Er-
finderprinzip der Erfinder in den Fokus genommen. Daraus ergibt sich, dass beispielsweise ein Patent,
das von der Fraunhofer-Gesellschaft angemeldet wird, nach dem Anmelderprinzip dem Hauptsitz in
Miinchen zugerechnet werden kdnnte und nicht beispielsweise dem Fraunhofer-Institut fiir Zuverlas-
sigkeit und Mikrointegration IZM in Berlin, in dem das Know-how entwickelt wurde. Wohnt der Erfin-
der allerdings beispielsweise in Berlin, kann im Rahmen einer Patentanalyse Gber den Erfindersitz eine
Zuordnung des Patents nach Berlin vorgenommen werden. Fiir diese Studie werden Patentanmeldun-
gen am Erfindersitz verwendet, da diese am geeignetsten sind, um die Verteilung des regionalen Know-
hows zu analysieren.

In Deutschland wurden im Jahr 2021 insgesamt 43.500 Patente angemeldet. Das entspricht 13,0 Pa-
tentanmeldungen je 10.000 Beschéftigte am Wohnort (Abbildung 4-6). In den 116 bedeutendsten Re-
gionen wurden durchschnittlich 20,5 Patentanmeldungen je 10.000 Beschaftigte am Wohnort erfasst.
In den 36 besonders betroffenen Regionen liegt der Wert durchschnittlich sogar bei 23,1. Der erste
Befund der Patentanalyse ist damit, dass die besonders betroffenen Automobilregionen also grund-
satzlich Giberdurchschnittlich patentaktiv sind.

Von den 43.500 Patentanmeldungen waren knapp 15.600 Automotive-Patentanmeldungen. Das ent-
spricht rund 36 Prozent. Auf 10.000 Beschaftigte am Wohnort entfallen so bundesweit 4,6 Automotive-
Patentanmeldungen (Abbildung 4-6). In den bedeutendsten Regionen (10,3 je 10.000 Beschaftigte)
und den besonders betroffenen Regionen (15,4 je 10.000 Beschaftigte) sind es jeweils durchschnittlich
deutlich mehr. In den bedeutendsten Regionen sind somit 50 Prozent und in den besonders betroffe-
nen Regionen sogar 66 Prozent aller Patentanmeldungen der Automobilwirtschaft zuzuordnen. Der
zweite Befund der Patentanalyse ist demnach, dass in den 36 besonders betroffenen Regionen haupt-
sachlich im Automotive-Bereich patentiert wird.

20 Die IW-Patentdatenbank nutzt die Bezeichnung ,konventioneller Antriebsstrang und mechanische Kraftiibertragung”

21 |n der Positivliste des elektrifizierten Antriebsstrangs (EH) sind zunéchst dessen Kern-Technologieklassen aufgefthrt (Batterietechnik, Steu-
erung mindestens eines elektrifizierten Antriebsaggregats, ...). Dartiber hinaus sind auch Eventuell-Technologieklassen inkludiert (Elektro-
motoren, dynamoelektrische Maschinen//Generatoren und deren Komponenten wie Rotoren, Statoren, ...). Obgleich von Kfz-Unterneh-
men zitiert, kann nicht entschieden werden, ob diese EH-Eventuell-Technologieklassen im Kontext eines elektrifizierten Antriebsstrangs
zum Einsatz kommen oder in einem EH-fremden Kontext (Scheibenwischer, Fensterheber, Schlgsser, Kofferraumdeckel, AuRenspiegel, ...).
Die EH-Kern-Technologieklassen und die EH-Eventuell-Technologieklassen werden in den Kfz-Patentanmeldungen weltweit nahezu dis-
junkt zitiert, was die Identifizierung der tatsachlichen EH-Patente aus dem Eventuell-Bereich unméglich macht. Fur das Jahr 2021 zeigt
sich, dass 76 Prozent der insgesamt 3.828 EH-Patentanmeldungen aus dem EH-Kernbereich stammen (also mindestens eine EH-Kern-
Technologieklasse zitieren).
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Abbildung 4-6: Patentanmeldungen Gesamtwirtschaft und Automotive
Anmeldungen (Erfindersitz) je 10.000 Beschaftigte am Wohnort, 2021
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kéln (2025); Bundesagentur fir Arbeit (2025c)

Von allen Automotive-Patentanmeldungen in Deutschland entfallen 15,6 auf den konventionellen An-
triebsstrang (Abbildung 4-7). Seit 2015 hat sich der damalige Anteil von 30,7 Prozent damit etwa hal-
biert. Im selben Zeitraum stieg die Aktivitat um den Elektro-Hybrid-Antrieb von 13,3 auf 24,6 Prozent.
Die Gesamtzahl der Automotive-Patente in Deutschland ist jedoch stark riicklaufig. Wurde 2019 noch
fiir 19.308 Automotive-Patente Schutzwirkung erzielt, waren es 2021 nur noch 15.556. Das entspricht
einem Riickgang um gut 19 Prozent.

Abbildung 4-7: Verteilung der Automotive-Patente im Zeitverlauf
Automotive-Patentanmeldungen (Anzahl, linke Skala); Anteil an allen Automotive-Patentanmeldungen (Pro-
zent, rechte Skala), Deutschland
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Koln (2025)




Automobilnetzwerke in Deutschland

Der Anteil konventioneller Automotive-Patente an allen Automotive-Patenten liegt in den besonders
betroffenen Regionen bei 18,0 Prozent (Abbildung 4-8). Der konventionelle Antriebsstrang hat also wie
in der Vorgangerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) auch im Patentgeschehen eine {iber-
durchschnittliche Bedeutung fiir die 36 besonders betroffenen Regionen. Das zeigt sich auch darin,
dass auf diese Regionen 30,0 Prozent aller konventionellen Automotive-Patente Deutschlands entfal-
len. An allen Automotive-Patenten liegt der Anteil mit 25,9 Prozent niedriger (Abbildung 4-9). Der
dritte wichtige Befund der Patentanalyse ist, dass die 36 besonders durch Beschaftigung um den kon-
ventionellen Antriebsstrang gepragten Regionen auch bei den Automotive-Patenten Uberdurch-
schnittlich durch konventionelle Patente gepragt sind.

In den besonders betroffenen Regionen erreichen die Automotive-Patente um den elektrifizierten An-
triebsstrang bereits einen Anteil von 29,4 Prozent an allen Automotive-Patenten. Das ist deutlich mehr
als im Bundesdurchschnitt von 24,6 Prozent. Die besonders betroffenen Regionen sind also bereits
Vorreiter. Der vierte Befund der Patentanalyse ist demnach, dass in den besonders betroffenen Regi-
onen bereits mehr am elektrifizierten Antriebsstrang patentiert wird als am konventionellen Antriebs-
strang.??

Abbildung 4-8: Automotive-Patentanmeldungen nach Technologiecluster
Anteile in Prozent, Erfindersitz, 2021

Deutschland 15,6 24,6 59,8
Bedeutendste Regionen 14,7 26,6 58,7
Besonders betroffene Regionen 18,0 29,4 52,6

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
B konventioneller Antrieb B Elektro-Hybrid restliche Automotive-Patente

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Koln (2025)

22 Dieser Befund halt auch, wenn lediglich Patente der EH-Kern-Technologieklassen bericksichtigt werden. Damit kdmen die besonders be-
troffenen Regionen auf einen EH-Anteil von 21,7 Prozent (Bundesdurchschnitt: 18,9 Prozent).
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Abbildung 4-9: Anteil an Automotive-Patenten in Deutschland
Anteile an Deutschland in Prozent, Erfindersitz, 116 bedeutendste Regionen, 36 bes. betroffene Regionen
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Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Kéin (2025)

Innerhalb der 36 besonders betroffenen Regionen variieren die Patentaktivitdten erheblich (Tabelle
4-6). Das gilt sowohl fiir die Anzahl der Automotive-Patentanmeldungen in Relation zur Beschaftigung
als auch fiir die Verteilung auf den konventionellen und den elektrifizierten Antriebsstrang sowie sons-
tige Automotive-Patente. Lediglich in 16 der 36 Regionen werden mehr Automotive-Patente je 10.000
Beschaftigte angemeldet als im bundesweiten Durchschnitt. In 19 der 36 Regionen Uberschreitet der
Anteil der Elektro-Hybrid-Patente bereits den Anteil der Patente um den konventionellen Antrieb.

Am ausgepragtesten sind die Patentaktivitdten im Automotive-Bereich im Landkreis Ludwigsburg (Ta-
belle 4-6). Dort wurden auf 10.000 Beschaftigte am Wohnort 47,9 Anmeldungen registriert. Diese An-
meldungen entfallen zu etwa 60 Prozent auf die Robert Bosch GmbH. Weitere jeweils 10 Prozent kén-
nen Valeo sowie Porsche zugeordnet werden. Im Bodenseekreis wurden in Relation zur Beschaftigung
die zweitmeisten Automotive-Patente angemeldet. Dort ist nahezu ausschlielRlich ZF Friedrichshafen
AG aktiv.

Zwischen den Regionen variiert der Anteil der konventionellen Automotive-Patente und der EH-Auto-
motive-Patente an allen Automotive-Patenten einer Region erheblich. 19 Regionen haben einen ho-
heren Anteil am elektrifizierten Antriebsstrang als am konventionellen Antriebsstrang (Tabelle 4-6). In
15 Regionen ist es hingegen umgekehrt. Zwei Regionen haben keine Patente zu einer der beiden An-
triebstechnologien hervorgebracht. In sechs Regionen Ubersteigt der Anteil des konventionellen An-
triebsstrangs 50 Prozent. Im Saarpfalz-Kreis kénnen 85,2 Prozent der Patente diesem Bereich zugeord-
net werden. Sie entfallen zum Beispiel auf Schaeffler und Robert Bosch. Neben dem Saarpfalz-Kreis
sind auch in den Landkreisen HaRberge (64,3 Prozent), Stdliche WeinstraRe (55,9), Saarlouis (52,6), im
Donnersbergkreis (61,0) sowie in der Stadt Brandenburg an der Havel (73,7) grolRe Abhangigkeiten
vom konventionellen Antriebsstrang vorhanden. Auf diese sechs Regionen entfallen jedoch lediglich
6,9 Prozent der konventionellen Patente in den besonders betroffenen Regionen.
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Tabelle 4-6: Patentaktivitdt in den besonders betroffenen Regionen
Anmeldungen (Erfindersitz), 36 besonders betroffene Regionen

Alle Patentan-

Automotive-Patent-

Anteil an den Automotive-

meldungen anmeldungen Patentanmeldungen in Prozent
Region Je 10000 Be- Je 10.000 Beschaf- Konventioneller .

schaftigte am . . Elektro-Hybrid

tigte am Wohnort Antrieb

Wohnort
Bodenseekreis 63,9 45,2 22,4 37,6
LK Ludwigsburg 62,1 47,9 18,2 26,4
Stuttgart 52,0 38,5 11,9 32,7
LK Rastatt 35,6 28,2 36,5 40,7
Ingolstadt 35,3 31,1 5,4 24,7
Bamberg 31,9 24,9 15,3 40,9
Landshut 29,9 20,5 5,0 10,6
Schweinfurt 23,8 13,8 32,6 30,3
LK Heilbronn 20,1 12,7 13,6 29,1
LK HaRberge 18,4 11,9 64,3 17,5
LK Calw 18,4 10,4 11,8 21,7
LK GroR-Gerau 17,7 13,6 17,1 14,2
LK Bamberg 15,2 9,2 30,1 22,3
LK Rottweil 14,8 1,8 25,2 40,7
LK Aichach-Friedberg 14,8 3,4 0,0 38,0
LK Dingolfing-Landau 14,7 4,3 17,1 6,8
LK Amberg-Sulzbach 14,7 6,2 0,9 4,9
LK Oberallgdu 13,9 5,4 11,8 20,5
Rheinisch-Bergischer Kreis 13,1 2,4 33,2 6,2
LK Siidliche WeinstraRe 9,8 3,9 55,9 0,7
IIm-Kreis 9,5 0,5 15,3 18,3
Salzgitter 9,0 7,2 3,4 73,2
Speyer 6,9 0,3 0,0 0,0
LK Kassel 6,6 2,5 15,4 43,9
RV Saarbriicken 5,7 1,3 3,6 0,0
LK Northeim 5,4 1,4 6,7 30,0
LK Altenkirchen (Ww.) 5,1 0,9 33,5 0,0
Saarpfalz-Kreis 3,8 1,2 85,2 0,0
LK Neunkirchen 3,8 1,7 32,4 56,2
LK Sonneberg 3,7 1,6 37,9 36,0
Brandenburg an der Havel 3,5 1,7 73,7 5,3
Donnersbergkreis 3,5 1,4 61,0 12,0
LK Zwickau 3,1 0,8 25,6 15,6
LK Saarlouis 2,6 0,2 52,6 10,0
LK Harz 1,1 0,4 25,2 57,9
LK Smmerda 0,4 0,0 - -
bes. betroffene Regionen 23,1 15,4 18,0 29,4
Deutschland 13,0 4,6 15,6 24,6

Fett in blau: Uberdurchschnittlich viele Automotive-Patente gemessen am Bundesdurchschnitt

Fett in rot: Mehr Patente am konventionellen Antriebsstrang als am elektrifizierten Antriebsstrang

Fett in griin: Mehr Patente am elektrifizierten Antriebsstrang als am konventionellen Antriebsstrang

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW KoIn (2025); Bundesagentur fiir Arbeit (2025c)

72,6 Prozent der konventionellen Patente der 36 Regionen kénnen Stuttgart, dem Bodenseekreis und
den Landkreisen Ludwigsburg und Rastatt zugeordnet werden. Auf Deutschland bezogen sind das
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21,8 Prozent der konventionellen Patente. Diese vier Regionen vereinten auch in der Vorgangerstudie
bereits grolle Teile der konventionellen Patente auf sich. Die dortigen Unternehmen sind jedoch auch
am elektrifizierten Antriebsstrang sehr aktiv. Auf die vier Regionen entfallen 76,5 Prozent der Patente
des elektrifizierten Antriebsstrangs in den 36 besonders betroffenen Regionen (23,7 Prozent bezogen
auf Deutschland). In Stuttgart patentieren besonders Robert Bosch, Mercedes-Benz und Mahle am
konventionellen Antriebsstrang. Beim elektrifizierten Antriebsstrang sind es ebenfalls Bosch sowie Por-
sche. Im Landkreis Ludwigsburg patentiert Bosch sowohl am konventionellen als auch am elektrifizier-
ten Antriebsstrang. Im Landkreis Rastatt dominiert Schaeffler beide Kategorien.
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5 Best Practices der Transformation

Die 36 besonders vom automobilen Wandel betroffenen Regionen haben unterschiedliche Vorausset-
zungen, mit den strukturellen Herausforderungen in der Automobilwirtschaft umzugehen. Zum einen
sind Regionen darunter, die schon ein gutes Stiick auf dem Weg zur Transformation fortgeschritten
sind und in den Chancenfeldern signifikante Beschaftigtenanteile aufgebaut haben. Diese Regionen
haben gute Voraussetzungen, den Wandel innerhalb der Automobilwirtschaft erfolgreich zu gestalten.
Zum anderen sind Regionen darunter, die mit guten Rahmenbedingungen ausgestattet sind. Dies er-
leichtert erstens den automobilen Wandel fiir die Regionen, die Fortschritt verzeichnen kdnnen. Zwei-
tens haben diese Regionen aber auch bessere Voraussetzungen, sich zu refokussieren, um andere
Wirtschaftszweige auRerhalb der Automobilwirtschaft zu starken.

Um diese Transformationscluster zu veranschaulichen, wurden drei beispielhafte besonders be-
troffene Regionen ausgewahlt, die in verschiedener Hinsicht Gberdurchschnittlich gute Chancen ha-
ben, in Zukunft an die bisherigen Erfolge anzukniipfen. Die Starken des llm-Kreises als High-Perfor-
mance-Region, des Landkreises Kassel als Transformationsinsel und des Regionalverbands Saarbri-
cken als Refokussierungsregion werden im Folgenden kurz analysiert.

5.1 lIm-Kreis

Zukunftschancen

Der lIm-Kreis dient aufgrund erfolgreicher Automobilunternehmen und guter struktureller Rahmenbe-
dingungen als Beispiel fur High-Performance-Regionen, die in den kommenden Jahren gute Chancen
haben, weiter zu wachsen.

Strukturdaten

40.534 Beschaftigte sind insgesamt im IIm-Kreis tatig. Das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner betragt
34.285 Euro und liegt damit deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro) sowie leicht unter
dem Durchschnitt der landlichen Rdume (36.581 Euro). Mit 5,9 Prozent liegt die Arbeitslosenquote
knapp unter dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent), jedoch (iber dem Durchschnitt der landlichen
Rdume (4,9 Prozent).
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Abbildung 5-1: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen lim-Kreis
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren
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Siehe Kapitel 6.5 fir eine genaue Definition der Indikatoren
Quelle: eigene Berechnungen

Entwicklung des Automotive-Standorts

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft
von 3,6 Prozent auf 8,5 Prozent. Der lim-Kreis fallt 2025 wie bereits 2021 in die Kategorie der bedeu-
tendsten Regionen in Deutschland (2021: Rang 115, 2025: Rang 37).

Fortschritt im Transformationsprozess

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschiftigten in den Chancenfeldern von 0,6 Prozent auf
4,3 Prozent. Der Beschaftigtenanteil in Deutschland liegt 2025 bei lediglich 0,5 Prozent. Unternehmen
wie CATL, Ambient Light Systems und Marquardt wachsen stark und tragen zur Transformation bei.
Mittlerweile arbeiten rund 1.700 Personen allein bei CATL. Mit dem Batterie-Innovations- und Tech-
nologie-Center (BITC) des Fraunhofer IKTS in Arnstadt entsteht ein zukunftsweisendes Zentrum im Be-
reich Batterietechnologie. Das Center befindet sich im ehemaligen Bosch-Gebaude und ergdnzt die
bereits bestehende Ansiedlung von CATL.
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Regionale Zukunftschancen

In dem Bereich ,,Humankapital und Bildung” schneidet der IIm-Kreis in den gemessenen Kennzahlen
im Vergleich zum Bund und zu den landlichen Raumen sehr gut ab. Mit rund 6.600 Studierenden ist
die TU limenau ein bedeutender Akteur in der Grundlagenforschung, insbesondere in den Bereichen
Maschinenbau und Fahrzeugtechnik. Viele Absolventen bleiben in der Region. Institutionen wie das
Technologie- und Griinderzentrum (TGZ) limenau und der limkubator fordern Griindungen und Inno-
vationen, was sich in einer Uberdurchschnittlichen High-Tech-Griindungsrate niederschlagt. Zu einer
dieser Ausgriindungen zahlt die eCeramix GmbH, die im Bereich der mikroelektronischen Aufbau- und
Verbindungstechnik und der Systemintegration tatig ist. Ansassig ist das Startup im TGZ llmenau, das
aktuell 17 Startups beheimatet. Zudem sind mehrere Fraunhofer-Institute in der Region ansassig. Das
Fraunhofer-Institut fir Akustik forscht beispielweise an innovativen Technologien wie lautsprecherlo-
sen Audiosystemen mit Potenzial fiir den kiinftigen Fahrzeugeinsatz.

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen aullerhalb des Automobilsektors liegt mit 7,2 Prozent Gber dem
Bundesdurchschnitt (6,8 Prozent) sowie Giber dem Durchschnitt der landlichen Rdume (5,7 Prozent).
Bei der FTTB/H®-Versorgung der Unternehmen besteht noch Potenzial, aktuell liegt der [Im-Kreis mit
einem Anteil von 32 Prozent unter dem Bundesdurchschnitt (37 Prozent) sowie leicht unter dem
Durchschnitt der landlichen Raume (35 Prozent).

Der lIm-Kreis verzeichnet einen soliden Anstieg der Beschéftigten in wissensintensiven Industrien au-
Rerhalb des Automobilsektors zwischen 2011 und 2024 (um 15 Prozent), zum Beispiel. im Industriege-
biet Erfurter Kreuz, das umfangreiche, hervorragend angebundene Industrieflachen bietet. Insbeson-
dere betrifft dies die Branchen , Herstellung von elektrischen Ausristungen” und ,Herstellung von
elektronischen und optischen Erzeugnissen”.

Regionale Akteure

Automotive Thiringen ist ein bedeutendes Netzwerk der Automobilzulieferindustrie in Thiiringen, das
mithilft ein wertschopfungsorientiertes Lieferantencluster aufzubauen. Unternehmen werden gezielt
miteinander vernetzt, um Innovationen zu férdern und ein Innovations-Okosystem zu etablieren, in-
dem Unternehmen, Startups und Wissenschaft miteinander eng kooperieren.

5.2 Landkreis Kassel

Zukunftschancen

Der Landkreis Kassel beheimatet im Baunatal einen grolRen Produktionsstandort von Volkswagen, in
dem massiv mit Blick auf die Elektrifizierung der Fahrzeuge investiert wird. Gleichzeitig hat der Land-
kreis leicht durchschnittliche Voraussetzungen beziiglich seiner regionalen Zukunftschancen. Das er-
hoht die Bedeutung einer erfolgreichen Transformation.

23 Fibre-to-the-Building/Home (Glasfaser bis zum Endkunden)
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Strukturdaten

79.002 Beschaftigte sind im Landkreis Kassel insgesamt tatig. Das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner
betragt 34.130 Euro und liegt damit deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro) sowie leicht
unter dem Durchschnitt der landlichen Raume (36.581 Euro). Die Arbeitslosenquote betragt 4,3 Pro-
zent und liegt damit sowohl unter dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent) als auch unter dem Durch-
schnitt der landlichen Rdume (4,9 Prozent).

Abbildung 5-2: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen Landkreis Kassel
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren
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Siehe Kapitel 6.5 flr eine genaue Definition der Indikatoren
Quelle: eigene Berechnungen

Entwicklung des Automotive-Standorts

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft
von 19,6 Prozent auf 20,5 Prozent. Der Landkreis Kassel fallt 2025 wie bereits 2021 in die Kategorie der
bedeutendsten Regionen (2021: Rang 11, 2025: Rang 8).
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Fortschritt im Transformationsprozess

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschiftigten in den Chancenfeldern von 1,5 Prozent auf
5,3 Prozent. Damit liegt der Anteil zehnmal so hoch wie in ganz Deutschland (0,5 Prozent). Der Be-
schaftigungsaufbau in Chancenfeldern dominiert den Wandel klar. Ein Beispiel fiir den Fortschritt im
Transformationsprozess ist das Volkswagen Kompetenz-Center fiir Leistungselektronik in Kassel. Der
Standort ist das konzernweite Zentrum flir den elektrischen Antriebsstrang. Rund 400 Beschaftigte
sind dort tatig. Perspektivisch wird Volkswagen die Fertigung der Scalable Systems Platform (SSP) im
Baunatal verfolgen. Dort sollen Komponenten fir bis zu eine Million Fahrzeuge pro Jahr gefertigt wer-
den.

Regionale Zukunftschancen

In dem Bereich ,Humankapital und Bildung” liegt der Landkreis Kassel rein quantitativ zwar unter dem
Bundesdurchschnitt sowie dem Durchschnitt der landlichen Raume, dennoch verfiigt die Region Uber
nennenswerte leistungsfahige Institutionen. Der Science Park Kassel mit rund 40 Startups und das
Technologie- und Griinderzentrum Marbachshéhe mit 96 Akteuren begleiten und férdern Griindungs-
aktivitaten. Insbesondere die Kombination aus IT, Maschinenbau, Steuerungstechnik und Energiewirt-
schaft bringt innovative Losungen hervor. Die Universitat Kassel gibt Impulse, fordert praxisnahe For-
schung und lasst Studierende kreative Losungsansatze flr regionale Herausforderungen entwickeln.

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen aullerhalb des Automobilsektors liegt mit 6,5 Prozent Gber dem
Durchschnitt der landlichen Rdume (5,7 Prozent), allerdings unter dem Bundesdurchschnitt (6,8 Pro-
zent). Die FTTB/H-Versorgung der Unternehmen ist gut und liegt mit einem Anteil von 42,3 Prozent
Uber dem Bundesdurchschnitt (37 Prozent) sowie tiber dem Durchschnitt der landlichen Raume (35
Prozent).

Bemerkenswert ist der starke Anstieg der Beschaftigten in wissensintensiven Industrien auBerhalb des
Automobilsektors zwischen 2011 und 2024 (122 Prozent). Die Region ist einer der grofSten Riistungs-
standorte Europas. Unternehmen wie KNDS, Rheinmetall und Airbus Helicopters bauen ihre Kapazita-
ten aus. Das Unternehmen Alstom plant ebenfalls einen Ausbau der Kapazitat und Beschaftigten. Die
stark zuliefererabhdngige Schienenfahrzeugindustrie birgt weitere Chancen fiir andere Unternehmen
der Region.

Regionale Akteure

Bereits im Jahr 2019 stellten die regionalen Akteure im Landkreis Kassel erste Uberlegungen zu den
moglichen Auswirkungen eines Wegfalls der Beschéaftigungsgarantie bei Volkswagen an. Eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen Unternehmen, Gewerkschaften, Politik, der Universitat Kassel und anderen
Akteuren ermoglichte die Entwicklung gemeinsamer Leitlinien fiir die Transformation. Daraus entstand
eine Plattform flr den regelméRigen Austausch mit derzeit rund 370 Personen aus Uber 150 Unter-
nehmen und Institutionen.

Ein effektiver Blrokratieabbau und schnelle Genehmigungsprozesse zdhlen zu den umgesetzten Mal3-
nahmen dieser Initiative. Dies wurde beim Ausbau der Flachennutzung bei Volkswagen realisiert. Von
Bedarfsanmeldung bis Baubeginn dauerte es lediglich zehn Monate. Fiir Bildung und Qualifizierung
werden ebenfalls zahlreiche MaBnahmen umgesetzt, angefangen bei Robotik-Angeboten in Kitas Gber
digitale Ausstattung in Grundschulen bis hin zu modern ausgestatteten Berufsschulen.
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5.3  Regionalverband Saarbrlcken
Zukunftschancen

Der Regionalverband Saarbriicken hat vielversprechende Rahmenbedingungen, aber der Transforma-
tionsfortschritt hin zu den Chancenfeldern gelingt nicht so erfolgreich wie in anderen Regionen. Des-
halb wird Saarbriicken als Refokussierungsregion kategorisiert, die aktiv weitere Zukunftsbranchen
entwickeln sollte, die technologische Anknipfungspunkte vor Ort haben.

Strukturdaten

155.723 Beschéftigte sind im Regionalverband Saarbriicken insgesamt tatig. Mit 48.362 Euro liegt das
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner leicht Giber dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro), bleibt aber un-
ter dem Durchschnitt der Kernstadte (54.868 Euro). Mit 9,7 Prozent liegt die Arbeitslosenquote deut-
lich iber dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent) sowie Gber dem Durchschnitt der Kernstadte (7,6 Pro-
zent).

Abbildung 5-3: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen RV Saarbriicken
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren
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Entwicklung des Automotive-Standorts

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschaftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft
von 6,7 Prozent auf 7,4 Prozent. Der Regionalverband Saarbriicken fallt 2025 wie bereits 2021 in die
Kategorie der bedeutendsten Regionen (2021: Rang 53, 2025: Rang 43).

Fortschritt im Transformationsprozess

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschaftigten in den Chancenfeldern von 0,0 Prozent auf
0,2 Prozent. Der Anteil liegt damit unter dem deutschen Durchschnitt (0,5 Prozent). Die Region ist in-
dustriell gepragt und die Beschaftigten sind relativ stark von Arbeitsplatzen in der produktionsnahen
Automobilwirtschaft abhangig. Bekannte Unternehmen wie Bosch, Schaeffler, thyssenkrupp und ZF
sind hier ansassig. Zwar haben sich die Geschaftsmodelle verandert, dennoch liegt der Fokus liberwie-
gend auf konventionellen Antriebstechnologien. In Zukunft konnten Unternehmen wie Nemak den
Transformationsprozess beschleunigen. Nemak erweitert seinen Standort fiir Komponenten. Ergén-
zend sollen Ausbildungs- und Weiterbildungsformate in den Bereichen Zellchemie, Batteriemontage
und Qualitatssicherung aufgebaut werden.

Regionale Zukunftschancen

Im Bereich ,Humankapital und Bildung” schneidet der Regionalverband Saarbriicken in zwei der drei
gemessenen Kennzahlen besser ab als der Bundesdurchschnitt und der Durchschnitt der Kernstadte.
Ausschlaggebend ist der Ausbau der Hochschulen. Ein Schwerpunkt der Universitdt des Saarlandes
liegt im Bereich der Kreislaufwirtschaft. Das Projekt CircularSaar soll die Transformation zur Kreislauf-
wirtschaft in energieintensiven Industriebereichen vorantreiben. Die Hochschule fiir Technik und Wirt-
schaft des Saarlandes (HTW) zeichnet sich besonders durch den Transfer zwischen Wissenschaft und
praktischer Anwendung aus. Projekte in den Bereichen digitaler Fertigung, Predictive Maintenance und
nachhaltiger Produktion und Logistik wurden bereits durchgefiihrt. Das FITT-Institut flr Technologie-
transfer an der HTW fordert jahrlich rund 100 anwendungsorientierte Forschungs- und Entwicklungs-
projekte in verschiedenen Bereichen, darunter Ingenieurwissenschaften und Wirtschaftswissenschaf-
ten. Auch andere Institutionen wie das ZeMA (Zentrum fiir Mechatronik und Automatisierungstech-
nik) oder das CISPA Helmholtz-Zentrum fir Informationssicherheit betreiben industrienahe Forschung.
Zu deren Schwerpunkten zdhlen Digitalisierung, IT-Sicherheit und Automatisierung.

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen aulRerhalb des Automobilsektors liegt mit 9,5 Prozent iber dem
Bundesdurchschnitt (6,8 Prozent) sowie (ber dem Durchschnitt der Kernstadte (7,4 Prozent). Die
FTTB/H-Versorgung der Unternehmen hat allerdings noch Ausbaupotenzial und liegt mit einem Anteil
von 22 Prozent deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (37 Prozent) sowie deutlich unter dem Durch-
schnitt der Kernstadte (43 Prozent).

Im Vergleich zum Bund (11 Prozent) verzeichnet der Regionalverband Saarbriicken einen etwas héhe-
ren Anstieg der Beschéftigten in wissensintensiven Industrien auRerhalb des Automobilsektors zwi-
schen 2011 und 2024 (14 Prozent). Die Region ist logistisch gut gelegen. Unternehmen wie Nobilia und
Dachser profitieren besonders von der zentralen Lage in Europa. Gerade die Ndhe zum franzdsischen
Markt ist fur diese aber auch andere Unternehmen besonders wichtig und macht die Region attraktiv.

Regionale Akteure

Insgesamt setzt das Saarland auf unternehmensfreundliche Rahmenbedingungen. Die Transformati-
onsagentur saaris und die Staatskanzlei unterstliitzen Unternehmen beispielsweise mit einem
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»Sorglospaket” bei der Fachkraftesicherung oder bei Neuansiedlungen im Batterie- oder Chipsektor
wie bei den geplanten, aber mittlerweile zuriickgestellten Ansiedlungsversuchen von Wolfspeed und
SVOLT.

Neue Themenfelder, die hohes Marktpotenzial haben und technologisch anspruchsvoll sind, kénnten
im Saarland Erfolg versprechend weiterentwickelt werden. Dazu gehoren die Produktion griinen
Stahls, die Digitalisierung der Industrie, Cybersecurity-Anwendungen und die Digitalisierung und Wei-
terentwicklung der Logistik, auch mit Blick auf autonome Systeme wie bspw. Drohnen. Die Schliissel-
bereiche der Innovationsstrategie des saarlandischen Wirtschaftsministeriums?* halten dies bereits
fest. In diesen Bereichen soll bestenfalls auch ein Grinderdokosystem neu etabliert werden, in dem
Startups gezielt geférdert werden.

Einem solchen Griinderdkosystem zutraglich ist, dass die Universitat des Saarlandes unter dem Namen
»Triathlon” verschiedene zuvor getrennte Initiativen zur Startup-Férderung und fiir den Wissenstrans-
fer blindelt. Ziel ist es, durch die koordinierte Unterstltzung innovativer Griindungsvorhaben und die
enge Verknlipfung von Forschung und Unternehmertum ein nachhaltiges Innovationsokosystem zu
etablieren. Auch das Projekt ,, The Bridge®, was unter anderem von der Universitdt des Saarlandes ge-
tragen wird, soll eine Vernetzung von Wirtschaft und Wissenschaft aufbauen, die wachstumsstarke
Startups hervorbringt. , The Bridge” gehort zu 15 in einer neunmonatigen Konzeptphase geférderten
Projekten im Rahmen des Leuchtturmwettbewerb Startup Factories des Bundeswirtschaftsministeri-
ums.

% Strategie fur Forschung und Innovation Saarland (2024-2030), Schltsselbereiche: , Digitalization & Al“, ,Sustainable Smart Production & New
Mobility“ sowie , Life Science & Material Science®.
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6 Methodik

6.1 Definition Automobilwirtschaft

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird die Automobilwirtschaft in regionaler Perspektive analysiert.
Dafiir ist es notwendig zu definieren, was die Automobilwirtschaft umfasst und welche Teilbereiche
diese hat. Dafiir werden in dieser Studie drei Gbergreifende Abgrenzungen bzw. Begriffe verwendet:

» Automobilwirtschaft (insgesamt): Die Automobilwirtschaft insgesamt umfasst alle mit der Au-
tomobilwirtschaft assoziierten Branchen. Dazu gehdren sowohl die produktionsnahe Automo-
bilwirtschaft, Vorleistungsaktivitdten aus weiteren Branchen sowie nachgelagerte Branchen,
die funktional mit der Automobilwirtschaft verbunden sind.

» Produktionsnahe Automobilwirtschaft: Die produktionsnahe Automobilwirtschaft umfasst
neben allen Unternehmen der Automobilindustrie (WZ 29), auch weitere Unternehmen des
Verarbeitenden Gewerbes, die der produktionsnahen Automobilwirtschaft zugeordnet wer-
den, wenn diese Teile und Komponenten fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge herstellen. Diese
weiteren Unternehmen werden auf Basis von Individualdaten auf Unternehmensebene in Ver-
bindung mit einem Webcrawling-Ansatz und intensiven manuellen Recherchen identifiziert
(siehe dafiir Kapitel 6.3). Die Unternehmen der Automobilindustrie (WZ29) und die weiteren
Unternehmen mit vollstandig der produktionsnahen Automobilwirtschaft zuordenbaren Pro-
duktportfolios gehen mit ihren Beschaftigten vollstandig ein. Unternehmen mit Mischgeschaft
gehen anteilig entsprechend ihren Lieferverflechtungen ein.®

» Automobilindustrie: Die Automobilindustrie ist die Branche ,Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen” (Wirtschaftszweig 29) in der Abgrenzung der Klassifikation der Wirtschafts-
zweige (WZ 2008%°).

Abbildung 6-1: Zusammensetzung der Automobilwirtschaft

Automobilwirtschaft (insgesamt)

Produktionsnahe
Automobilwirtschaft Indirekter Effekt Katalytischer Effekt
Direkter Effekt

anteilig 100 %
Vorleistungsaktivitaten aus weiteren Branchen Nachgelagerte Branchen, also Autohandel, Handel mit
(groRtenteils Dienstleistungen) gemaR Autoteilen, Tankstellen und Reparaturwerkstatten
Lieferverflechtungen (WZ 45.1-3, WZ 47.3)

Quelle: eigene Darstellung

2 Die Zuordnung erfolgt auf Basis von Input-Output-Anteilen (I0T). Dabei wird angenommen, dass der Automotive-Anteil der Beschaftigung
dem Anteil entspricht, mit dem die jeweilige Gbergeordnete Branche (gemaR WZz-Klassifikation) dem Wirtschaftszweig WZ 29 Vorleistun-
gen bereitstellt.

26 Die Nachfolgeklassifikation WZ 2025 gilt fur die Datentibermittlungen fir Bezugszeitraume ab dem 1. Januar 2025. Amtliche Statistiken
werden jedoch erst nach und nach auf die neue Klassifikation umgestellt, weswegen fiir diese Studie die Vorgangerklassifikation verwendet
wird.
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Die produktionsnahe Automobilwirtschaft wird zudem fir die Ermittlung der regionalen Betroffenheit
und der Prégung durch automobile Chancenfelder in feinere inhaltliche Kategorien aufgeteilt (Abbil-
dung 6-2). Diese Aufteilung ist identisch zur Vorgédngerstudie, sodass Vergleiche moglich sind. Fiir diese
Aufteilung wurden weit iber 100 Teile und Komponenten fiinf Kategorien zugeordnet.

>

Konventioneller Antriebsstrang: Zum konventionellen Antrieb gehdren primér die Bereiche
des Verbrennungsmotors, des Getriebes und der Abgasanlage. Darunter fallen Komponenten
wie Ventile und Zylinder, Kupplungen und Walzlager oder Katalysatoren und Schalldampfer.
Die Begriffe ,, konventioneller Antrieb” und ,traditioneller Antrieb” werden als Synonyme ver-
wendet. Auf diese Kategorie entfallen 19,9 Prozent der produktionsnahen Beschaftigten (Ab-
bildung 6-2).

Elektrifizierter Antriebsstrang: Ein elektrifizierter Antriebsstrang benétigt viele neue Teile und
Komponenten wie Batteriezellen oder die Leistungselektronik, aber auch modifizierte Teile
wie beispielsweise im Bereich des Thermomanagements. Die Elektrifizierung des Antriebs-
strangs umfasst etwa 9,2 Prozent der Beschaftigten.

Fahrzeugautomatisierung: Der Weg zum automatisierten Fahren wird mit dem Einsatz unter-
schiedlicher Komponenten beschritten. So verzichtet Tesla auf Radarsensoren, sondern setzt
vollstandig auf Kameras. Deutsche Automobilhersteller halten Radarsensoren fiir unerlasslich.
Daneben sind beispielsweise auch Aktoren wichtig fiir das automatisierte Fahren. Zudem
kommt Software in umfassender Art und Weise zum Einsatz, um moglichst viele Fahrzeugda-
ten zur Verbesserung der Systeme nutzen zu konnen. Dem Bereich der Automatisierung konn-
ten 3,7 Prozent der Beschaftigten zugeordnet werden.

Fahrzeugvernetzung: Kommunikations- und Multimediasysteme entwickeln sich zu Schlis-
selsystemen im Auto. In der Regel werden die Systeme lber das Smartphone des Nutzers ge-
steuert. Die wichtigsten Komponenten sind hier softwarebasiert. Die Beschaftigten im Be-
reich der Vernetzung machen mit 2,4 Prozent die kleinste Gruppe der Beschéftigten aus.
Sonstige Systeme: Alle weiteren Teile und Komponenten werden in der Kategorie ,Sonstige
Systeme” gesammelt. Sie haben gemeinsam, dass sie nicht direkt von der automobilen Trans-
formation, also dem Wandel hin zu elektrifizierten, automatisierten und vernetzten Autos,
betroffen sind. Diese Kategorie umfasst beispielsweise Rader, Reifen, Karosserie, Fahrwerk,
Interieur, Exterieur und die Endmontage von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen.

Abbildung 6-2: Verteilung der produktionsnahen Beschiftigten in Deutschland
Anteile in Prozent*, Stand 2025

1,5

2021 XX B
2,4
2025 19,9 92 | |

B Konventioneller Antriebsstrang B Elektrifizierter Antriebsstrang
Fahrzeugautomatisierung B Fahrzeugvernetzung

Sonstige Systeme

*enthalt Schatzungen (siehe Methodik 6.3)
Quelle: eigene Darstellung
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6.2 Methoden zur Identifizierung der regionalen Pragung durch die
Automobilindustrie

Auf regionaler Ebene (NUTS-3) liegen weder fiir die Beschaftigung noch fir die Wertschépfung voll-
standige Daten fir die Branche Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Wirtschaftszweig
29) vor. Um dennoch ein vollstandiges Bild zu zeichnen, wurde sich der Entwicklung von mehreren
Seiten angendhert, um eine moglichst prazise Schatzung vorzunehmen:

» Die Gesamtbeschaftigung am Arbeitsort im Wirtschaftszweig 29 auf NUTS-3-Ebene wird geschatzt.
Eine Schatzung ist notwendig, weil die offentliche Statistik aus Geheimhaltungsgriinden tber
50 Prozent der in Deutschland beschaftigten Arbeitnehmer nicht regional zuordnet. Die Schatzung
basiert auf mehreren Quellen, darunter den Kreisdaten aus der Beschaftigungsstatistik aus mehre-
ren Jahren, aber auch auf einem intensiven Desk Research bspw. liber die Geschaftsberichte ein-
schlagiger Unternehmen. Zudem wird ein mathematisches Modell angewandt, das Randsummen
aus anderen Statistiken (Wz-1-Steller auf Kreisebene, WZ-2-Steller auf Bundeslandebene, etc.) zur
Approximation der Verteilung nutzt.

» Die Bruttowertschopfung wird mithilfe der Beschaftigtenzahlen sowie Angaben aus der Kosten-
strukturstatistik (Statistisches Bundesamt, 2024) ermittelt, da die Verteilung der Wertschépfung
nicht ausschlieBlich von der regionalen Verteilung der Beschaftigten im WZ 29 abhangt, sondern
auch stark von der Struktur der drei Teilboranchen WZ 29.1 (Herstellung von Kraftwagen und Kraft-
wagenmotoren), WZ 29.2 (Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhangern) und WZ 29.3
(Herstellung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen). Mehr als drei Viertel der Bruttowertschop-
fung entfallen auf die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren (WZ 29.1), knapp
20 Prozent auf die Herstellung von Teilen und Zubehor fiir Kraftwagen (WZ 29.3). Auf die Herstel-
lung von Karosserien, Aufbauten und Anhadngern entfallen dagegen nur knapp 3 Prozent der Wert-
schopfung. Unter einer Berlcksichtigung der Binnenstruktur der Bruttowertschdpfung innerhalb
des Wirtschaftszweigs 29 wird liber die regionale Beschaftigungsverteilung zwischen den Teilbran-
chen in den Kreisen die regionale Verteilung abgeschatzt. Diese Verteilung wird in einem mathe-
matischen Modell zu den Erwerbstatigen und der Bruttowertschopfung tber alle Branchen zur Ap-
proximation der Verteilung der Bruttowertschépfung genutzt.

6.3  Methoden zur Nutzung von Individualdaten

Die Ermittlung der Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft fiir einzelne Regionen (Ka-
pitel 3) basiert auf Individualdaten auf Unternehmensebene. Dafiir wird als Grundlage die beDirect-
Unternehmensdatenbank (beDirect GmbH & Co. KG, 2025) verwendet.

Die Nutzung von Individualdaten auf Mikroebene erméglicht eine tiefere Detailanalyse deutscher Re-
gionen, als das nur mit der amtlichen Statistik moglich ware. Hauptsachlich aus finf Griinden werden
diese Daten und nicht die Daten auf der NUTS-3-Ebene (Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte) der
amtlichen Statistik verwendet:

» Es gibt Zuordnungsprobleme bei Branchen in der 6ffentlichen Statistik. Viele Unternehmen, die
beispielsweise im WZ 25 (Herstellung von Metallerzeugnissen) verortet sind, sind reine Automo-
bilzulieferer, weil sie (mittlerweile) komplett in der Wertschépfungskette Automobil tatig sind.
Diese Problematik besteht auch fiir andere Branchen, wenngleich nicht in diesem ausgepragten
Male. Bleiben die Unternehmen nach ihrer historischen Ausrichtung im WZ 25 verortet, geht
nur ein kleiner Teil ihrer Beschaftigung auf Basis der Zulieferverflechtungen mit in die
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Berechnungen der Automobilwirtschaft ein. Bei einer reinen Betrachtung der automobilen Kern-
branche WZ 29 (Fahrzeugbau), werden diese Unternehmen sogar komplett ignoriert. Bei der Nut-
zung von Individualdaten besteht die Moglichkeit, all diese Unternehmen vollstandig der Auto-
mobilwirtschaft zuzuordnen und somit die Beschéftigten in voller Anzahl zu bericksichtigen. Dies
kann vor allem auf regionaler Ebene zu groRen Unterschieden fiihren, wenn in Regionen zufallig
mehrere nicht im WZ 29 verortete grolRe Automobilzulieferer beheimatet sind. Ein Beispiel hier-
flr ist der Kreis Olpe in Nordrhein-Westfalen. Dort sind gemalR amtlicher Statistik 2,7 Prozent der
Beschaftigten im WZ 29 verortet (Bundesagentur fiir Arbeit, 2025a). Mit der Methodik dieser
Studie steigt der Anteil signifikant auf insgesamt 11,1 Prozent an (siehe Kapitel 3.1).

Es gibt Zuordnungsprobleme bei Werken groRRer Unternehmen. Wenn einzelne Werke keine ei-
gene Rechtsform haben, sondern direkt zum Mutterkonzern gehoéren, kdnnen die Beschaftigten
dieser Werke zum Hauptstandort des Unternehmens gezahlt werden, auch wenn Werk und
Hauptstandort raumlich getrennt sind. GroRe Werke machen oftmals einen entscheidenden An-
teil der gesamten Beschaftigung in der Automobilwirtschaft einer Region aus. In etlichen Werken
von Unternehmen wie Daimler, Continental oder Schaeffler sind mehrere Tausend Beschéftigte
tatig. Diese Werke werden mit ihren Beschaftigten manuell den korrekten Kreisen und kreis-
freien Stadten zugeordnet.

Die offentliche Statistik hat hohe Anforderungen an Geheimhaltungsvorschriften. So werden
etwa in Wolfsburg die Beschaftigten im WZ 29 nicht ausgewiesen, weil Volkswagen ein dominie-
rendes Unternehmen ist, auf dessen Beschaftigung ansonsten geschlossen werden kénnte. Dies
gilt nicht nur fir groRe Standorte, sondern beispielsweise auch fir das rheinland-pfalzische
Worth (Landkreis Germersheim), in dem rund 10.000 Mitarbeiter der Mercedes-Benz Group tatig
sind, wahrend in der Kleinstadt insgesamt nur rund 15.600 Beschaftigte am Arbeitsort (Bunde-
sagentur fiir Arbeit, 2025d) gezahlt werden. Die Beschéftigten von Mercedes-Benz im WZ 29 fal-
len unter die Geheimhaltung, konnen aber auf der Webseite von Mercedes-Benz recherchiert
werden. Damit gibt es fiir die besonders bedeutenden Automobilregionen keine vollstandigen
offiziellen Zahlen. Gerade mit Blick auf die produktionsorientierten Unternehmen der Automo-
bilwirtschaft stellen Geheimhaltungsvorschriften ein Problem dar, weil einzelne Werke aufgrund
hoher Beschéaftigungszahlen als dominierende Betriebe gelten und damit nicht ausgewiesen wer-
den.

Die_Aktualisierung 6ffentlicher Beschaftigungszahlen muss nicht regelmalig erfolgen. Wenn
Standorte im Jahre starke Schwankungen in den Mitarbeiterzahlen aufweisen, ist es moglich,
dass sich diese Entwicklungen nicht in der 6ffentlichen Statistik wiederfinden.

Es werden Produktportfolios recherchiert. Um die Unternehmen in die Bereiche traditioneller
Antriebsstrang, elektrifizierter Antriebsstrang, Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernet-
zung einzuteilen, werden die Produktportfolios der Unternehmen liber eine Webrecherche auf
Basis von Webcrawling ermittelt. Diese Tatigkeitsprofile konnen nicht auf dem Granularitatsgrad
Uber offentliche Statistiken ermittelt werden.

Neben der Identifikation der relevanten Unternehmen der produktionsnahen Automobilwirtschaft mit
ihren Beschéftigten ist die Klassifizierung des Produktportfolios Auftrag dieser Studie, um eine Betrof-
fenheit vom automobilen Wandel zu ermitteln. Dabei werden zwei Wege eingeschlagen:

» Der Fokus liegt auf den groRen und damit fiir die Beschaftigung besonders relevanten Unterneh-

men. Hier werden die notwendigen Informationen manuell tiber eine Webrecherche auf den je-
weiligen Webauftritten der Unternehmen erhoben. Wenn ein Unternehmen in mehreren Berei-
chen tétig ist — aktuell entwickeln sich viele Automobilunternehmen, die sich urspriinglich auf
den traditionellen Antriebsstrang konzentriert haben, weiter in Richtung Elektromobilitdt —, wird
dies vermerkt, um eine Aufteilung der Beschaftigten erméglichen zu kdnnen. Hierbei wird auch
zwischen Werken der groRen Unternehmen unterschieden. So werden die Werke von OEM, in
denen Verbrennungsmotoren produziert werden, dem traditionellen Antrieb zugewiesen.
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» Die kleinen Unternehmen werden Uber eine automatisierte Analyse den einzelnen Kategorien
zugeordnet. Dabei werden spezifischen Wortwolken zu den Bereichen klassischer Antriebs-
strang, Elektrifizierung, Fahrzeugautomatisierung und Vernetzung verwendet. Unternehmen, die
etwa auf ihrer Webseite Begriffe zu Komponenten aus dem Bereich klassischer Antriebsstrang
vermerken, werden dieser Gruppe zugeordnet. Auch bei der automatisierten Zuordnung kénnen
Unternehmen mehreren Bereichen zugeordnet werden.

Die manuelle Vorgehensweise bei den groflen Unternehmen soll moglichst prazise Ergebnisse sicher-
stellen. Gleichwohl existieren Unscharfen, weil die Beschaftigtenanteile je Bereich innerhalb der Un-
ternehmen in der Regel anhand des Produktportfolios und weiterer Informationen auf den Webseiten
der Unternehmen geschatzt werden miissen. Die Beschaftigtenangaben wurden nicht von den jewei-
ligen Unternehmen validiert.

Diese Schatzungen erfolgen nach einer systematischen Vorgehensweise. Wird eine Betriebsstatte
etwa der Fahrzeugautomatisierung und der Fahrzeugvernetzung zugeordnet und liegen keine genau-
eren Informationen zur internen Verteilung vor, werden die Beschaftigten gleichmaRig auf beide Be-
reiche verteilt.

In anderen Féllen lassen sich die Beschéftigten eines Werkes oder einer Betriebsstatte noch praziser
zuordnen. Entweder kann auf Basis des Produktportfolios eine eindeutige Zuordnung zu lediglich ei-
nem Bereich vorgenommen werden oder das Unternehmen hat selbst genauere Angaben veroffent-
licht. Beispielhaft ist das fiir die Elektrifizierung im Werk der BMW Group Dingolfing der Fall. BMW gab
im Sommer 2024 an, dass in der Elektrokomponentenfertigung im dortigen Werk etwa 2.500 Mitar-
beiter tatig sind (BMW, 2024). Liegen solche Informationen vor oder konnten recherchiert werden,
werden diese verwendet.

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

Die Recherchen wurden im Frithjahr 2025 abgeschlossen. Darauf bezieht sich die Angabe ,,Stand 2025,
die sich an den Tabellen und Abbildungen in Kapitel 3 befindet. Die recherchierten Beschaftigungsan-
gaben lassen sich in der Regel dem Ende des Jahres 2024 zuordnen. Das deckt sich mit der Berechnung
der 6konomischen Bedeutung der Automobilwirtschaft (Kapitel 4.1), die auf Daten der VGR basiert,
die auf das Ende des Jahres 2024 fortgeschrieben wurden. Die aktuelle Dynamik in der Automobilwirt-
schaft ist jedoch erheblich. Aufgrund der transformatorischen Prozesse sind im Bereich des konventi-
onellen Verbrennungsmotors WerksschlieRungen, Beschaftigungsabbau, Unternehmenszusammen-
schlisse oder auch Ausgliederungen ganzer Antriebssparten an der Tagesordnung, wahrend in den
Chancenfeldern massiv Beschaftigung erhéht und neue Werke aufgebaut werden. Der laufende Pro-
zess kann in unserer Status-quo-Betrachtung nur unzureichend abgebildet werden. Kapitel 3.5 soll hel-
fen die Auswirkungen der bereits angekiindigten Beschaftigungsveranderungen einzuschatzen. Nichts-
destotrotz ist auch die erneute Betrachtung des Status quo nach der Ersterhebung 2021 (IW Consult
und Fraunhofer IAO, 2021) sehr wertvoll, um ein Update der Basislinie zu erhalten. So kénnen die zu-
kiinftigen Veranderungen besser eingeordnet und bewertet werden.

Die manuelle Recherche und Validierung der einzelnen Standorte wurden nur fir die produktionsna-
hen Bereiche umgesetzt. Anders als im Dienstleistungssektor mit relativ kleinteiligen Handels- und
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Reparaturunternehmen kénnen in einzelnen Produktionswerken mehrere Tausend Beschaftigte tatig
sein — beispielsweise arbeiten allein im Ingolstadter Audi-Werk gut 40.000 Menschen. Dadurch erge-
ben sich besonders wichtige Regionen fiir die Automobilwirtschaft, insbesondere an den Standorten
der Hersteller wie Wolfsburg, Stuttgart, Mlinchen oder Ingolstadt. Auch statistisch kann man die Un-
terschiede in der regionalen Verteilung zwischen produktions- und dienstleistungsnahen Tatigkeiten
abbilden. Die Varianz auf regionaler Ebene ist bei Ersteren deutlich gréRer als bei Letzteren: Die Werte
liegen bei 30,2 versus 0,5%. Die Dienstleister sind also wesentlich gleichmaRiger im Raum verteilt und
sind mit Blick auf die durchschnittliche BetriebsgréRe deutlich kleiner. Der wirtschaftliche Einfluss ein-
zelner Unternehmen auf eine Region ist also bei den dienstleistenden Tatigkeiten in der Automobil-
wirtschaft geringer ausgepragt.

Der Fokus der Analyse liegt auf den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft. Die pro-
duktionsnahen Bereiche liegen definitionsgemaR im Verarbeitenden Gewerbe (siehe Kapitel 6.1). Im
Verarbeitenden Gewerbe unterscheidet sich die Zahl der Erwerbstadtigen und die der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten nur geringfiigig, da das Verarbeitende Gewerbe beispielsweise kaum
Selbststandige oder mithelfende Familienangehdérige umfasst. Innerhalb des Verarbeitenden Gewer-
bes hatinsbesondere der Wirtschaftszweig 29 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) eine
hohe Bedeutung fiir die Automobilwirtschaft. Im WZ 29 liegt die Abweichung zwischen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten und Erwerbstétigen bei lediglich 5 Prozent.?® Offentliche Statistiken um-
fassen zudem Unschérfen, die sich in statistischen Ungenauigkeiten bei der Abgrenzung und Zuord-
nung zeigen. Aufgrund der geringen Relevanz von Personen im Verarbeitenden Gewerbe, die keiner
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nachgehen, werden in Kapitel 3 Beschéaftigtenzahlen und
Beschaftigtenanteile ausgewiesen. Als Relation dient die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten am Arbeitsort. Die in Kapitel 3 ermittelten absoluten Beschaftigtenzahlen der Automobilwirt-
schaft im Verarbeitenden Gewerbe werden im darauffolgenden Kapitel als Erwerbstéatige im direkten
Effekt Gbernommen. Auch andere Studien nutzen aufgrund der Unterschiede in Datengrundlagen so-
wohl sozialversicherungspflichtig Beschaftigte als auch Erwerbstatige fiir ihre Analysen (IPE Institut far
Politikevaluation GmbH et al., 2019).

6.4  Berechnung der indirekten Effekte

Die Ermittlung der indirekten wirtschaftlichen Effekte erfolgt auf Basis einer Input-Output-Analyse. Ziel
ist es, die gesamte vorgelagerte Wertschépfungskette der Automobilwirtschaft abzubilden und jene
wirtschaftlichen Aktivitaten zu identifizieren, die iber Vorleistungsverflechtungen vom betrachteten
Sektor profitieren. Unternehmen, die bereits im Rahmen der direkten Effekte als Teil der Automobil-
wirtschaft erfasst wurden, bleiben hierbei unberiicksichtigt. In die Berechnung flieRen daher aus-
schlielRlich solche Unternehmen ein, die entweder Dienstleistungen fir die Automobilindustrie bereit-
stellen (z. B. Wirtschaftspriifer, Rechtsanwaélte) oder in den nicht spezifisch zur Automobilwirtschaft
gehorenden Bereichen als Zulieferer von dem Sektor profitieren (z. B. Hersteller von Schrauben, La-
cken, Verpackungen).

Flr die Analyse wird die internationale Input-Output-Tabelle (IOT) FIGARO der Europaischen Kommis-
sion verwendet (Eurostat, 2024). Gegenliber alternativen IOT bietet FIGARO mehrere Vorteile: Im Ge-
gensatz zur nationalen Tabelle des Statistischen Bundesamts liegen die Daten auf Ebene der Wirt-
schaftszweige vor und sind somit direkt mit den Angaben der Volkswirtschaftlichen

27 Auf Basis der regionalen Anteile der Beschéftigten bzw. Erwerbstatigen.
28 Stand 2024, sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte am Arbeitsort laut Bundesagentur fir Arbeit: 895.077.
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Gesamtrechnungen vergleichbar. Zudem ermoglichen die Informationen zu internationalen Wirt-
schaftsverflechtungen die Betrachtung der Abhangigkeit von deutschen Unternehmen auch von der
auslandischen Automobilindustrie. In rein nationalen 10T wiirden solche Lieferbeziehungen lediglich
als Exporte einer Branche erfasst und damit nicht ausreichend differenziert dargestellt. Im Vergleich
zur Inter-Country Input-Output-Tabelle (ICIO) der OECD bietet FIGARO eine feinere sektorale Gliede-
rung sowie aktuellere Daten (2022 statt 2020). Wie bereits in der Vorgangerstudie wird davon ausge-
gangen, dass sich die Verflechtungsstrukturen in der betrachteten Zeitspanne nicht substanziell ver-
andert haben — es wird also angenommen, dass die anteilige Abhdngigkeit einer Branche von der Au-
tomobilwirtschaft in den Jahren zwischen 2022 und 2024 konstant bleibt. Zur Berechnung aktueller
absoluter Effekte werden diese Strukturanteile im Anschluss auf volkswirtschaftliche Kennzahlen des
Jahresendes 2024 angewendet (Erwerbstatige, Bruttowertschopfung, Produktionswert). Hierfir wer-
den zunachst die Jahresdurchschnittswerte aus der VGR herangezogen und methodisch auf Dezem-
berwerte 2024 angepasst. Diese Vorgehensweise stellt sicher, dass die berechneten indirekten Effekte
mit den direkten Effekten aus der Mikrodatenanalyse vergleichbar sind, die sich auf den Anfang des
Jahres 2025 beziehen.

Die Regionalisierung der indirekten Effekte erfolgt im Anschluss an die bundesweite Analyse. Hierzu
werden die branchenspezifischen indirekten Effekte unter Berlicksichtigung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur auf Kreisebene heruntergebrochen. Es wird davon ausgegangen, dass Regionen beson-
ders stark von den indirekten Effekten profitieren, in denen tiberdurchschnittlich viele Unternehmen
angesiedelt sind, die typischerweise Vorleistungen fiir die Automobilindustrie erbringen. Die Schat-
zung der regionalen Wirtschaftsstruktur erfolgt mithilfe eines Modells der IW Consult, das auf einer
Vielzahl amtlicher Statistiken basiert.? Auf diese Weise lasst sich die sektorale Bedeutung einzelner
Regionen abbilden und die indirekten Effekte kénnen raumlich differenziert dargestellt werden.

2% u.a. Bundesagentur fir Arbeit 2025a, AK VGRdL 2025a, 2025b, Statistisches Bundesamt 2025a, 2025b.
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6.5

Clusterung besonders betroffener Regionen

Regionale Zukunftschancen

Tabelle 6-1: Indikatoren zur Bewertung regionaler Zukunftschancen

Indikator

Beschreibung

Studierende je 1.000
Beschéftigte (inkl. Aus-
strahlungseffekte)

Die Zahl der Studierenden ist ein relevanter Indikator fiir das Innovations- und
Hochqualifiziertenpotenzial einer Region. Die Basis dieses Indikators ist die Anzahl
der Studierenden je 1.000 Beschaftigte. Zusatzlich werden lokale Ausstrahlungsef-
fekte bericksichtigt, wodurch auch Nachbarkreise von Hochschulen profitieren.
Die Strahlkraft von Hochschulen bricht nicht an Kreisgrenzen ab. Die Werte sind
als Approximation fiir die Zahl der Studierenden zu interpretieren, jedoch nicht
direkt als Studierende je 1.000 Beschéftigte.

MINT-Forschungsinsti-
tute je 1 Millionen Ein-
wohner

MINT-Forschungseinrichtungen sind ein relevanter Indikator fur das Innovations-
und Hochqualifiziertenpotenzial einer Region. Die Basis dieses Indikators ist die
Anzahl der MINT-Forschungseinrichtungen (nur Hauptsitz) je 1.000.000 Einwoh-
ner. Zusatzlich werden lokale Ausstrahlungseffekte beriicksichtigt, wodurch auch
Nachbarkreise von MINT-Forschungseinrichtungen profitieren. Die Strahlkraft von
MINT-Forschungseinrichtungen bricht nicht an Kreisgrenzen ab. Die Werte sind als
Approximation fiir die vorhandene Forschungslandschaft zu interpretieren, jedoch
nicht direkt als MINT-Forschungseinrichtungen je 1.000.000 Einwohner.

MINT-Absolventinnen
und -Absolventen je
1.000 Beschiftigte

Die Basis dieses Indikators ist die Anzahl der MINT-Absolventinnen und -Absolven-
ten je 1.000 Beschiftigte. Zusatzlich werden lokale Ausstrahlungseffekte beriick-
sichtigt, wodurch auch Nachbarkreise von Absolventinnen und Absolventen einer
Hochschule profitieren. Die Werte sind als Approximation fiir die vorhandenen Ab-
solventinnen und Absolventen zu interpretieren, jedoch nicht direkt als MINT-Ab-
solventinnen und Absolventen je 1.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte.

Wachstum der Beschif-
tigung in wissensinten-
siven Branchen ohne
W2Z 29% seit 2011

Der Anteil Beschaftigter in wissensintensiven Branchen gibt Auskunft iber die
Branchenstruktur einer Region. Er wird berechnet als der prozentuale Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in wissensintensiven Branchen an allen
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (jeweils am Arbeitsort). Wissensinten-
sive Branchen befinden sich zum einen im Verarbeitenden Gewerbe und umfassen
die Herstellung von chemischen Erzeugnissen, pharmazeutischen Erzeugnissen,
Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen Erzeugnissen, elektri-
schen Ausriistungen, Kraftwagen und Kraftwagenteilen sowie den Maschinenbau
und den sonstigen Fahrzeugbau. Die Beschaftigten im Bereich , Kraftwagen und
Kraftwagenteile” wurden hier herausgerechnet, um das Wachstum auBerhalb des
Automotive-Bereichs zu approximieren. Zum anderen fallen die Dienstleistungs-
branchen Information und Kommunikation, Erbringung von Finanz- und Versiche-
rungsdienstleistungen, Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und
technischen Dienstleistungen, Gesundheitswesen sowie Kunst und Unterhaltung
in diesen Bereich.

30 Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen
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High-Tech-Griindungen | Die High-Tech-Griindungsintensitat gibt die unternehmerische Dynamik einer Re-
je 10.000 Erwerbsfahige | gion in der High-Tech-Szene wieder. Sie wird berechnet als die Anzahl der High-
Tech-Unternehmensgriindungen je 10.000 Erwerbsfdhige (Personen im erwerbs-
fahigen Alter). Zu den High-Tech-Griindungen zdhlen forschungsintensive Indust-
rien (Spitzentechnik und hochwertige Technik) und technologieorientierte Dienst-
leistungen (Software und sonstige technologieorientierte Dienstleister).

Anteil digitalaffiner Un- | Der Indikator , Wirtschaft-4.0-Readiness” der Unternehmen liefert einen Hinweis
ternehmen auBerhalb | darauf, wo sich Unternehmen intensiv mit digitalen Prozessen auseinandersetzen.
des Automobilsektors | Diese Unternehmen stellen einen Grundstein fiir die erfolgreiche Gestaltung des
(W4.0-Readiness) Wandels dar. Fir diesen Indikator werden die Websites nahezu aller deutschen
Unternehmen systematisch mit einer Schlagwortsuche analysiert. Der Indikator
berechnet sich als Anteil der Unternehmen mit mindestens zwei Schlagworttref-
fern (bei relevanten Begriffen in verschiedenen Themengebieten) an allen Unter-
nehmen in Prozent.

FTTB/H-Versorgung der | Der FTTB/H-Versorgungsgrad ist eine zentrale Kennziffer der Digitalisierung einer
Unternehmen in Pro- | Region. Der Versorgungsgrad gibt an, wie viel Prozent der Unternehmen einer Re-
zent gion mit FTTB/H (Fibre to the Building/Home) versorgt sind.

Quelle: eigene Darstellung

Zur Bildung des Index regionaler Zukunftschancen werden sieben ausgewahlte Indikatoren, die aus-
schlaggebend fiir eine positive zukiinftige Entwicklung von Regionen sind, zusammengefasst. Die Indi-
katoren werden in Tabelle 6-1 beschrieben. Um die Vergleichbarkeit zwischen den unterschiedlichen
Indikatoren zu gewahrleisten, erfolgt eine mehrstufige Standardisierung und Transformation.

1. Standardisierung der Indikatoren:

Zunachst werden die Werte der einzelnen Indikatoren standardisiert, indem sie um ihren Mittelwert
zentriert und durch die Standardabweichung normiert werden (z-Transformation). Dadurch wird si-
chergestellt, dass die Indikatoren unabhéngig von ihrer urspriinglichen Skalierung gleichwertig in den
Index einflieRen.

2. Ubertragung auf den Indexbereich:

Um die Interpretation der Ergebnisse zu erleichtern, werden die standardisierten Werte auf einen fi-
nalen Indexbereich von 0 bis 100 tbertragen. Dabei gilt: Ein Indikatorwert von +5 oder hoher wird mit
dem Maximalwert 100, ein Wert von 0 mit 50 und ein Wert von =5 oder kleiner mit 0 Punkten bewer-
tet.

3. Aggregation der Indikatoren:

Der Gesamtindex wird als ungewichteter Mittelwert der sieben normierten Indikatoren berechnet. So-
mit ergibt sich flr jede Region ein Indexwert, der die Zukunftschancen im Vergleich zu anderen Regio-
nen widerspiegelt.

Dieses Vorgehen ermoglicht eine vergleichbare Bewertung unterschiedlicher Indikatoren, unabhangig
von ihrer urspriinglichen Skalierung. Die Standardisierung stellt sicher, dass extreme Werte nicht tber-
maRig dominieren. Die Aggregation als Mittelwert sorgt dafiir, dass kein einzelner Indikator das Ge-
samtergebnis unverhaltnismaRig beeinflusst, wodurch ein ausgewogenes und robustes Gesamtbild
der regionalen Zukunftschancen entsteht. Die Einordnung in Regionen mit iberdurchschnittlichen
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oder unterdurchschnittlichen Zukunftschancen erfolgt differenziert nach stadtischen und landlichen
Raumen?., Eine Region mit einem im Vergleich zum Mittelwert des Raumtyps tiberdurchschnittlichen
Indexwert werden als Regionen mit Giberdurchschnittlichen Zukunftschancen eingeordnet, Regionen
mit unterdurchschnittlichem Indexwert als Regionen mit unterdurchschnittlichen regionalen Zukunfts-
chancen. Durch die Differenzierung nach Raumtyp wird sichergestellt, dass Regionen mit dhnlicher
struktureller Grundvoraussetzung in Form von Besiedlungsdichte und damit einhergehenden infra-
strukturellen Gegebenheiten miteinander verglichen werden.

Erfolg im Transformationsprozess

Erfolg im Transformationsprozess ist definiert als eine Verlagerung der Beschaftigung in einer Region
von traditionellen Antrieben hin zu automobilen Chancenfeldern. Je grofRer der Beschaftigtenanteil in
Chancenfeldern im Vergleich zu traditionellen Antrieben ist, desto weiter ist der Transformationspro-
zess fortgeschritten. Einer Region wird ein hoher Erfolg im Transformationsprozess zugewiesen, wenn

> der Aufbau in automobilen Chancenfeldern den Abbau im klassischen Antrieb oder den Auf-
bau im klassischen Antrieb Gbertrifft UND der Aufbau in automobilen Chancenfeldern min-
destens einer Groflenordnung von 25 Prozent der Beschaftigten im klassischen Antrieb 2021
entspricht (Relevanzkriterium)

> ODER ein Aufbau in mindestens einem automobilen Chancenfeld von mehr als 500 Beschaf-
tigten seit 2021 stattgefunden hat

[> ODER es bereits mehr Beschéftigte in automobilen Chancenfeldern als im klassischen Antrieb
gibt.

Als Datengrundlage dienen die im Rahmen dieser Studie bestimmten Beschaftigtenzahlen im Automo-
tive-Bereich sowie die Beschaftigtenzahlen aus der Vorgangerstudie ,Wirtschaftliche Bedeutung regi-
onaler Automobilnetzwerke in Deutschland” (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021).

31 Die Zuordnung nach Raumtyp erfolgt anhand des IWC-Raumtyps, der alle 400 Kreise und kreisfreien Stadte Uber die Einwohnerzahl und
Siedlungsdichte klassifiziert.
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