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1 Executive Summary 
Die Automobilwirtschaft ist eine der wichtigsten Branchen Deutschlands. Mit ihrem Wertschöpfungs
beitrag in Höhe von 341 Milliarden Euro und ihren rund 3,2 Millionen Erwerbstätigen sichert sie hoch
produktive und innovationsstarke Arbeitsplätze. Knapp 1,2 Millionen Beschäftigte 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 heißt der Wandel 
hin zu elektrifizierten, automatisierten und vernetzten Autos. Das führt aktuell zu sinkenden 
Marktanteilen deutscher Hersteller, insbesondere in China. Während der deutsche Marktanteil 
über 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 verstärkt in den Märkten, in denen die Autos verkauft werden. Aktuell werden 
3,2 Millionen Autos aus Deutschland exportiert, ein Rückgang 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 
zurück. 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 führen 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 Beschäfti
gungszahlen einher. Lag der Beschäftigtenanteil 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 Beschäftigungsverhältnisse werden in den nächsten Jahren voraussichtlich weiter redu
ziert. Gemäß den Ankündigungen von Herstellern und Zulieferern könnten bis 2030 netto rund 90.000 
weitere Arbeitsplätze in der produktionsnahen Automobilindustrie abgebaut werden.  

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

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

Für die Sicherung des Wohlstands und der Wirtschaftskraft Deutschlands ist es zentral, die vielfältigen 
Herausforderungen erfolgreich zu meistern. Die Automobilwirtschaft hat für viele Regionen in 
Deutschland eine prägende Bedeutung – in 116 von 400 Regionen in Deutschland werden 55 Prozent 
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der Wertschöpfung der Automobilwirtschaft erzeugt, oftmals in ländlichen Räumen. Dabei besteht 
eine ausgeprägte Arbeitsteilung zwischen den geschätzt rund 47.000 Betrieben, die in die Herstellung 
eines Autos eingebunden sind. Dazu zählen 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 Vorgängerstudie aus dem Jahr 2021 aktualisiert (IW Consult und Fraunhofer 
IAO, 2021). Handlungsleitend wird dabei erneut den Fragen nachgegangen, welche Regionen in beson
derem Maße von der Automobilwirtschaft geprägt sind, welche davon eine Exposition hinsichtlich der 
Herstellung von Teilen und Komponenten des Verbrennungsmotors haben, in welchen Regionen der
zeit bereits Unternehmen und Beschäftigung 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 Vorgängerstudie ist, dass drei Best-Practice-Regionen vorgestellt werden, in de
nen schon heute intensiver Wandel stattfindet. Der Ilm-Kreis in Thüringen zeichnet sich sowohl im 
Fortschritt bei der Transformation in der Automobilindustrie mit CATL als Batteriehersteller aus als 
auch durch zukunftsfähige Rahmenbedingungen, die Diversifizierungspotenzial bieten. Im Landkreis 
Kassel findet ein intensiver Wandel in der Automobilwirtschaft unter Bedingungen einer ländlich ge
prägten Infrastruktur statt. In Saarbrücken stockt aktuell die automobile Transformation, die guten 
Rahmenbedingungen eröffnen gleichwohl mit ihrer leistungsfähigen Forschungsinfrastruktur und 
technologischen Anknüpfungspunkten u. a. in den Bereichen grüner Stahl, autonome Mobilität oder 
Cybersecurity Diversifizierungspotenziale.  

1.1 Kernergebnisse im Überblick 

Die Entwicklung der Branche „Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen“  

� Die Automobilindustrie im engeren Sinne ist in der öffentlichen Statistik über die Branche „Her
stellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen“ abgegrenzt. 2024 waren in dieser Branche rund 
895.000 Beschäftigte tätig.  

� Seit 2019 wurden rund 55.000 Arbeitsplätze abgebaut, geschuldet vor allem durch die drei ge
nannten Herausforderungen. Während im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt der Beschäfti
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
schäftigte mit der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen beschäftigt. Bis 2019 lag das 
Wachstum dementsprechend bei 19,9 Prozent, während das Wachstum im Verarbeitenden Ge
werbe insgesamt mit 9,5 Prozent nur etwa halb so hoch ausfiel.  

� Während in der goldenen Dekade in 263 von 400 Regionen Arbeitsplätze 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 Erwerbstätige 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 zählen der Kfz-Handel, Werkstätten 
und Tankstellen. 

� Darunter fallen knapp 1,2 Millionen Arbeitsplätze, 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 Beschäftigten im Wirtschaftszweig 29 um Unternehmen zu erweitern, die in anderen 
Wirtschaftszweigen wie der Herstellung von Metallerzeugnissen tätig sind, aber an die Automo
bilhersteller oder -zulieferer Teile und Komponenten liefern. Demnach sind rund 300.000 Be
schäftigte in anderen Industriebranchen als der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagentei
len Teil der Automobilindustrie. Es werden explizit nur die Beschäftigungsverhältnisse in den zu
liefernden Unternehmen berücksichtigt, die einen Bezug zur Automobilwirtschaft haben.  

� Die produktionsnahe Automobilwirtschaft verteilt sich erstens deutlich ungleicher im Raum als 
die dienstleistungsorientierten Tätigkeiten für die Automobilwirtschaft und sind zweitens von 
der automobilen Transformation der Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung in beson
derem Maße geprägt. Deswegen liegt der Fokus dieser Studienaktualisierung auf der industriel
len Fertigung. 

116 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilindustrie geprägt 

� 116 von 400 Kreisen und kreisfreien Städten in Deutschland haben eine besondere Prägung 
durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft. Mit knapp 859.000 Menschen arbeiten dort 
fast drei Viertel der produktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. 
Die 116 Regionen verteilen sich auf zwölf der 16 Bundesländer. 

� Während im Durchschnitt 3,4 Prozent aller Beschäftigten in der produktionsnahen Automobil
wirtschaft tätig sind, liegt der Anteil in den 116 Regionen bei 8,4 Prozent.  

� Die bedeutendsten Regionen für die produktionsnahe Automobilwirtschaft sind Wolfsburg (VW), 
Ingolstadt (Audi) und der Landkreis Dingolfing-Landau (BMW) mit Beschäftigtenanteilen von 
über 40 Prozent an der Gesamtbeschäftigung. 

� Zwölf Regionen zählen im Vergleich zu 2021 nicht mehr zu den von der Automobilwirtschaft ge
prägten Regionen, zehn Regionen wurden neu aufgenommen, weil dort Beschäftigung in der Au
tomobilwirtschaft – wie zum Beispiel durch Tesla im Landkreis Oder-Spree – aufgebaut wurde.  

36 Regionen haben eine besondere Prägung im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs 

� In 36 der 116 durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft stark geprägten Regionen sind be
sonders viele Beschäftigte in Tätigkeiten entlang des konventionellen, verbrennungsmotorischen 
Antriebsstrangs einschließlich seiner Nebenaggregate wie z. B. der Abgasreinigung tätig. Von den 
rund 235.000 Beschäftigten, die deutschlandweit in diesen Tätigkeitsfeldern identifiziert werden 
konnten, arbeiten allein in diesen 36 Regionen etwa 104.000 Beschäftigte. Das entspricht gut 
44 Prozent. 2021 arbeiteten noch 264.000 Beschäftigte in diesen Bereichen. Der Rückgang von 
rund 11,0 Prozent spiegelt den Bedeutungsverlust des Verbrennungsmotors wider.  

� Die höchste Prägung mit Beschäftigtenanteilen von jeweils über 7 Prozent an der Gesamtbe
schäftigung haben Salzgitter, der Saarpfalz-Kreis, Bamberg und der Landkreis Kassel. 2021 hatten 
vier Regionen (Schweinfurt, Salzgitter, Bamberg und der Saarpfalz-Kreis) Beschäftigtenanteile 
noch von jeweils über 10 Prozent an der Gesamtbeschäftigung. 

� Da der konventionelle Antrieb in den nächsten Jahren voraussichtlich weiter an Bedeutung ver
lieren wird, sehen sich diese 36 besonders betroffenen Regionen auch zukünftig Transforma
tionsherausforderungen gegenüber. 

� Sieben Regionen zählen 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 geprägt 

� 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 städtisch, andere ländlich geprägte Räume –, sondern auch in ihren strukturellen 
Rahmenbedingungen und im Transformationsfortschritt der ansässigen Automobilunterneh
men.  

� Diese Regionen werden gemäß ihren regionalen Zukunftschancen und ihrem Fortschritt im 
Transformationsprozess in vier Kategorien geclustert. Es werden fünf High-Performance Regio
nen identifiziert, die sowohl überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen aufweisen als 
auch einen überdurchschnittlichen Fortschritt der ansässigen Unternehmen im Transformations
prozess. Sieben Transformationsinseln zeigen einen überdurchschnittlichen Fortschritt im Trans
formationsprozess, haben aber Aufholpotenziale bei ihren regionalen Zukunftschancen. Fünf Re
gionen werden als Refokussierungsregionen charakterisiert – dort sind die regionalen Zukunfts
chancen überdurchschnittlich, 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 ansässigen 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 Patentaktivität in diesem Feld bundesweit relativ gegenüber den anderen automobilen Pa
tentleistungen seit Jahren ab. Der Anpassungsdruck für die 36 besonders betroffenen Regionen 
bleibt also hoch, gleichwohl sind sie aber auch Vorreiter für Patente rund um den elektrifizierten 
Antriebsstrang. Während 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 – unabhängig von der Bedeutung der regionalen Automobilwirtschaft –
Regionen identifiziert, in denen sich die Unternehmen mit den drei automobilen Chancenfeldern 
Elektrifizierung, Automatisierung und Vernetzung beschäftigen. Bundesweit sind schon heute 
rund 182.000 Beschäftigte in diesen zukunftsträchtigen Bereichen tätig, die meisten davon in der 
Elektrifizierung des Antriebsstrangs (etwa 109.000). Das Wachstum in diesen drei Feldern beträgt 
seit 2021 knapp 46 Prozent (2021: 125.000 Beschäftigte), wodurch die Anstrengungen der Auto
mobilunternehmen in den letzten Jahren verdeutlicht werden, die automobile Transformation 
aktiv zu gestalten.  

� Auf hohe Beschäftigtenanteile in diesen Chancenfeldern kommen vor allem viele bayerische, ba
den-württembergische und nordrhein-westfälische Regionen. Aber auch in Thüringen, Sachsen 
und Brandenburg haben Unternehmen bereits signifikante Beschäftigung in den Zukunftsfeldern 
aufgebaut. Die höchsten Beschäftigtenanteile an der Gesamtbeschäftigung 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 tätig. Auch wenn die Zahl deutlich unter der Beschäf
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 geprägte Regionen in Baden-Würt
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 Erwerbstätigen arbeiten dort in automobilen Produktionsbereichen. Das entspricht gut 30.000 
bzw. 14.000 Personen. 

116 Regionen in Deutschland sind besonders von der Automobilwirtschaft geprägt 

116 von 400 Kreisen und kreisfreien Städten in Deutschland (Abbildung 1-1) sind besonders stark von 
der Automobilwirtschaft geprägt – dort arbeiten 72,8 Prozent der produktionsnahen Beschäftigten in 
Deutschland, also 858.800 Menschen. 

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

 
Vollständige Liste siehe Tabelle 3-2; Ø Deutschland: 3,4 Prozent; LK = Landkreis 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3). 
Quelle: eigene Darstellung 
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Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs hat unter den Chancenfeldern1 den größten Anteil an den pro
duktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft in Deutschland. Dort arbeiten etwa 9,2 Prozent 
der Beschäftigten (Abbildung 1-2). Auf die Chancenfelder der Automatisierung entfallen 3,7 und auf 
die Vernetzung etwa 2,4 Prozent der aktuell Beschäftigten. 

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

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3). 
Abweichungen von 100 Prozent ergeben sich durch Rundungen. 
Quelle: eigene Darstellung 

36 Regionen haben eine besondere Prägung durch die Verbrennertechnologie 

In einem ersten Schritt werden Unternehmen bzw. Werke identifiziert, die im Bereich der konventio
nellen Antriebe tätig sind. Diese Unternehmen werden geografisch verortet, wodurch 36 besonders 
betroffene Regionen identifiziert werden können, die in besonderem Maße vom Wandel betroffen 
sind (Abbildung 1-3). Die Unternehmen der Automobilwirtschaft in diesen 36 Regionen stehen für ins
gesamt 75 Milliarden Euro Bruttowertschöpfung. Das sind 1,9 Prozent der gesamten deutschen Brut
towertschöpfung. Allein in diesen 36 Kreisen und kreisfreien Städten arbeiten mit 104.300 Beschäftig
ten 44,4 Prozent aller rund 234.900 Beschäftigten, die deutschlandweit Tätigkeiten entlang des tradi
tionellen Antriebsstrangs ausüben. 

Die Regionen mit den meisten vom Wandel betroffenen Beschäftigten, die gleichzeitig zu den bedeu
tendsten Regionen für die Automobilwirtschaft zählen, sind Stuttgart, der Regionalverband Saarbrü
cken und Schweinfurt. Während Stuttgart maßgeblich von Daimler, Bosch und Porsche und Schwein
furt von den großen Automobilzulieferern ZF Friedrichshafen, Bosch und Schaeffler geprägt sind, ist 
der Regionalverband Saarbrücken nicht von wenigen großen Unternehmen, sondern (neben Ford) von 
mehreren kleineren oder Tochterfirmen größerer Zulieferer dominiert. Damit sind auch die Vorausset
zungen für den Wandel unterschiedlich ausgeprägt. Während große Konzerne strategisch signifikante 
Budgets in die Gestaltung der automobilen Transformation investieren, liegt der Fokus bei kleineren 
Unternehmen in der Regel weniger auf systematischer Forschung, Entwicklung und Innovation. Des
wegen können sich kleine Unternehmen größeren Schwierigkeiten ausgesetzt sehen, radikale 

 

 

1 Für Details zu den einzelnen Bereichen siehe Kapitel 6.1. 
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Transformationen zu bewältigen. Es gibt zudem kleinere Unternehmen, insbesondere Zulieferer, die 
ein kleines Produktportfolio haben und von wenigen Kunden abhängig sind. Verlieren diese Produkte 
im Markt an Bedeutung oder werden obsolet, fällt 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 

 
Vollständige Liste siehe Tabelle 3-4; Ø Deutschland: 0,7 Prozent (exakt: 0,67); LK = Landkreis, RV = Regionalverband 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3). 
Quelle: eigene Darstellung 

Transformationscluster: Unterschiedliche Herausforderungen für die 36 betroffenen Regionen 

Die Einteilung in vier Transformationscluster zeigt, dass die 36 besonders von der automobilen Trans
formation betroffenen Kreise und kreisfreien Städte zum Teil vor deutlich unterschiedlichen Heraus
forderungen stehen. Es gibt Regionen, die gute strukturelle Voraussetzungen besitzen, um auch in Zu
kunft wettbewerbsfähige Unternehmen zu beheimaten oder die bereits Fortschritte im automobilen 
Transformationsprozess machen. Dazu zählen fünf High-Performance-Regionen und sieben Transfor
mationsinseln. In mehr als der Hälfte der 36 besonders betroffenen Regionen steckt der automobile 
Transformationsprozess jedoch noch in den Anfängen und auch die strukturellen Rahmenbedingungen 
sind im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlich ausgeprägt. Diese zählen zu den herausgefor
derten Regionen. 
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Abbildung 1-4: Übersicht 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, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen 
(geringer Transformationsfortschritt, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen). 

 

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 
beschäftigen. Insgesamt sind schon heute rund 182.000 Beschäftigte in diesen zukunftsträchtigen Be
reichen tätig, die meisten davon in der Elektrifizierung (etwa 109.000). 

Besonders hoch liegen die Beschäftigtenanteile in der Elektrifizierung in bayerischen und baden-würt
tembergischen Kreisen und Städten (Tabelle 1-1). Doch auch in einzelnen Regionen Thüringens und 
Sachsens gibt es bereits signifikante Beschäftigtenanteile. Die Regionen mit den meisten Beschäftigten 
in den drei Chancenfeldern sind die Städte Stuttgart, Wolfsburg und Ingolstadt. In diesen drei Regionen 
arbeiten 22,0 Prozent aller rund 182.000 Beschäftigten, die in den Chancenfeldern identifiziert werden 
konnten – also schon heute rund 40.000 Beschäftigte, die in den drei Autohochburgen in den Berei
chen der Elektrifizierung, der Automatisierung oder der Vernetzung von Fahrzeugen tätig sind. 

In 28 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,6 Prozent der Gesamtbeschäftigten in den drei Chan
cenfeldern tätig und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt (Tabelle 1-1). Diese 28 Regionen 
vereinen 96.000 und damit knapp 53 Prozent aller identifizierten Beschäftigten in den Chancenfeldern. 
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Tabelle 1-1: Automobile Chancenregionen in Deutschland (NUTS-3-Ebene)  
NUTS-3-Ebene, Arbeitsort, Anteile der Beschäftigten in Prozent*, Stand 2025 

Rang Automobile 
Chancenfelder Region 

davon 
Elektrifizierung 

d. Antriebs
strangs 

davon 
Fahrzeugauto

matisierung 

davon 
Fahrzeug

vernetzung 
BL** 

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 Ilm-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 Rhön-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 Oberallgäu 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 Sömmerda 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; *enthält Schätzungen (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 ausgewählt, die 
illustrieren sollen, wie Strukturwandel lokal gestaltet wird. Hierfür werden zwei Aspekte analysiert: 
erstens der Fortschritt der lokalen Automobilunternehmen im automobilen Wandel und zweitens die 
Rahmenbedingungen, die wesentlich sind für eine erfolgreiche wirtschaftliche Entwicklung in Zukunft. 
Für 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 Wissensökonomie“ zugeordnet werden können.  
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Die drei näher analysierten Regionen sind der Ilm-Kreis (High-Performance-Region, in der beide As
pekte überdurchschnittlich stark ausgeprägt sind), der Regionalverband Saarbrücken (Refokussie
rungsregion, gute Diversifizierungsbedingungen durch hohen Chancen-Index, aber unterdurchschnitt
licher Transformationsfortschritt) sowie der Landkreis Kassel (Transformationsinsel, guter Transforma
tionsfortschritt, aber unterdurchschnittliche Ausprägung im Chancen-Index).  

Alle drei Regionen stehen für Voraussetzungen, unter denen eine erfolgreiche Regionalentwicklung 
stattfinden kann – seien es leistungsfähige 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 führend. Die Rolle der deutschen Automobilherstel
ler (OEM) auf dem Weltmarkt zeigt sich in den Weltmarktanteilen. Dabei handelt es sich um die welt
weiten Aktivitäten ausgewählter 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 öffentlichen 
Statistik über die Branche Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Wirtschaftszweig 29) ab
gegrenzt ist. Hier wird zunächst die Entwicklung der Beschäftigung und Wertschöpfung in Deutschland 
und anschließend 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 rückläufig. 2021 lag 
er noch bei fast 29 Prozent (Abbildung 2-1). Dies ist auf neue Marktteilnehmer zurückzuführen, die in 
den Weltmarkt eingetreten sind und Marktanteile gewinnen konnten. Eine besondere Herausforde
rung besteht bei den Elektroautos. Während 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 fällt es den deut
schen Herstellern schwer, Marktanteile zu gewinnen. Gleichzeitig ist China der größte Einzelmarkt für 
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 drittgrößter 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 

 
* Volkswagen-Konzern, BMW, Mercedes-Benz Group, Daimler Truck 
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von Forbes (2024) 

28,8 26,3

2021 2023
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Abbildung 2-2: Marktanteile deutscher Hersteller 
Globale Pkw-Produktion und globale Neuzulassungen von Elektroautos im Jahr 2024 

 
* Inlandsproduktion aller Hersteller in Deutschland und Auslandsproduktion ausgewählter 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 für ein dynamisches Wachstum fehlen. Vor diesem Hintergrund ist die 
Automobilproduktion in Deutschland, die zu einem großen 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 Rückgang um rund 30 Prozent (VDA, 2025a).  

Entwicklung der Automobilindustrie in Deutschland 

Wie sich die Beschäftigung und die Wertschöpfung in der Automobilindustrie2 in Deutschland 
(Statistisches Bundesamt, 2007) entwickelt haben, wird im Folgenden näher analysiert. Für die Indust
rie in Deutschland spielt die Automobilindustrie eine große Rolle. In der Vergangenheit hat sie wesent
lich zum Wertschöpfungswachstum in der Industrie beigetragen (IW Consult, 2022b). Im Zeitraum 
2011 bis 20243 wuchs die Bruttowertschöpfung im Verarbeitenden Gewerbe um 39 Prozent und in der 
Automobilindustrie um 67 Prozent. Rund 30 Prozent des gesamten industriellen Wertschöpfungs
wachstums wurde durch die Automobilindustrie erwirtschaftet (Statistisches Bundesamt, 2025b). Die 
Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten schrumpfte im Zeitraum Juni 2011 bis Juni 2024 im 
Verarbeitenden Gewerbe um 1,8 Prozent, während sie in der Automobilindustrie um 9,1 Prozent ge
stiegen ist. Gleichwohl ist sie aufgrund des oben beschriebenen Produktionseinbruchs gegenüber dem 
Jahr 2019 am aktuellen Rand rückläufig. Die drei größten Automobilstandorte auf Bundeslandebene in 
Deutschland sind Bayern, Baden-Württemberg und Niedersachsen. Aber auch in anderen Ländern sind 

 

 

2 In 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 enthält drei Grup
pen (WZ 29.1 „Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren“, WZ 29.2 „Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhängern“, 
WZ 29.3 „Herstellung von Teilen und Zubehör für Kraftwagen“), vier Klassen und fünf Unterklassen (Statistisches Bundesamt, 2007). 

3 In den Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (VGR) ist die Bruttowertschöpfung für den Wirtschaftszweig 29 aktuell nur bis zum Jahr 2022 
ausgewiesen, weshalb die Entwicklung bis 2024 geschätzt wurde. 
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viele Industriebeschäftigte in der Automobilindustrie tätig, weshalb der Branche eine hohe Bedeutung 
für die industrielle Entwicklung der Regionen zukommt (Tabelle 2-1).  

Tabelle 2-1: Beschäftigte in der Automobilindustrie in Deutschland und den Ländern 
Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten im Wirtschaftszweig 29 

  2024 2019 2011 

Deutschland 895.077 949.621 791.995 

Bayern 250.969  263.721  195.404  

Baden-Württemberg 223.242  228.863  195.296  

Niedersachsen 134.557  142.495  123.168  

Nordrhein-Westfalen 77.120  91.716  86.747  

Hessen 52.723  63.141  57.858  

Sachsen 43.760  41.209  27.321  

Rheinland-Pfalz 28.403  34.556  31.308  

Saarland 21.719  24.823  23.421  

Bremen 15.257  17.055  14.241  

Thüringen 14.799  17.576  15.754  

Brandenburg 14.627  4.739  3.983  

Berlin 4.945  5.019  4.768  

Sachsen-Anhalt 4.176  4.226  3.662  

Schleswig-Holstein 3.543  4.238  4.849  

Mecklenburg-Vorpommern 2.821  3.143  1.260  

Hamburg 2.416  3.101  2.956  
Absteigend sortiert nach der Anzahl im Jahr 2024. Abweichungen der Summe der Bundesländer vom Wert Deutschlands 
sind rundungsbedingt. 
Quellen: Bundesagentur für Arbeit (2025a, 2025e); eigene Berechnung  

Regionale Beschäftigung in der Automobilindustrie in Deutschland 

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

Die Rolle des Wirtschaftszweigs 29 für den Arbeitsmarkt kann an den sozialversicherungspflichtig Be
schäftigten in den Kreisen festgemacht werden. Erstens wird die Bedeutung einer Region für die Auto
mobilindustrie in Deutschland anhand des Beschäftigtenanteils des Kreises an den deutschlandweiten 
Beschäftigten im Wirtschaftszweig „Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen“ gemessen. 
Zweitens hat die Branche innerhalb der kreisfreien Städte und Landkreise eine unterschiedliche Be
deutung für die lokale Wirtschaft, was anhand des Beschäftigtenanteils des Wirtschaftszweigs 29 an 
der Gesamtbeschäftigung in der Region gezeigt wird.  

Bedeutende Standorte der Automobilindustrie – sowohl für Deutschland als auch innerhalb der Region 
- sind in der Regel Standorte der OEM (Abbildung 2-3). Die größten Beschäftigtenanteile an der Auto
mobilindustrie in Deutschland weisen Wolfsburg (7,0 Prozent), Stuttgart (6,8 Prozent), München 
(6,4 Prozent), Ingolstadt (4,6 Prozent) und Böblingen (3,5 Prozent) auf. Auch Kreise, in denen die 
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Automobilindustrie eine sehr hohe Bedeutung für die Gesamtbeschäftigung hat, sind häufig OEM-
Standorte: Dazu gehören Wolfsburg (52,5 Prozent) und knapp dahinter Ingolstadt (39,7 Prozent).  

Abbildung 2-3: Beschäftigung im WZ 29 im Jahr 2024 
Bedeutung für die deutsche Automobilindustrie: Anteil an den deutschlandweit Beschäftigten im Wirtschafts
zweig 29 in Prozent; Bedeutung für den Kreis: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbeschäftigung im 
Kreis in Prozent 

 
Deutschland: 100 Prozent (links), Deutschland: 2,6 Prozent (rechts, hier: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbe
schäftigung in Deutschland in Prozent) 
Quelle: Bundesagentur für Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); eigene Berechnung 

Der Druck auf die Automobilindustrie in Deutschland durch den Nachfragerückgang zeigt sich in der 
Entwicklung der Beschäftigtenzahlen. Wuchs die Beschäftigung im Zeitraum 2011 bis 2019 jährlich um 
durchschnittlich 2,3 Prozent, ging sie im Zeitraum 2019 bis 2024 jährlich um 1,2 Prozent zurück. Insge
samt fiel die Beschäftigung im Wirtschaftszweig 29 im Jahr 2024 mit gut 895.000 sozialversicherungs
pflichtig Beschäftigten um rund 103.000 höher aus als noch 2011. Allerdings waren im Jahr 2019 fast 
950.000 Beschäftigte in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen tätig.  

Der Beschäftigungsaufbau 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 Beschäftigung 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 führend 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 Städte 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 Städte und Landkreise steht im Zeitraum 2011 bis 2024 aufgrund des Baus des Tesla-Werks 
in Grünheide der Landkreis Oder-Spree. Dahinter folgen – bereits mit deutlichem Abstand – kleinere 
Automobilstandorte, an denen es teils deutliche Zuwächse gegeben hat. Einen erheblichen relativen 
Stellenabbau erlebten vor allem einzelne kreisfreie Städte und Landkreise, wenn einer der wenigen 
vorhandenen Betriebe in der Region geschlossen oder seine Beschäftigtenzahl reduziert hat. Betroffen 
waren auch OEM-Standorte wie Bochum, Köln, Groß-Gerau oder Saarlouis. 

Bedeutung für die deutsche Automobilindustrie Bedeutung für den Kreis 
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Abbildung 2-4: Beschäftigungsentwicklung im WZ 29 im Zeitraum 2011 bis 2024 
Durchschnittliche jährliche Beschäftigungsentwicklung im Wirtschaftszweig 29 in Prozent 

 

 
Quelle: Bundesagentur für Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); eigene Berechnung 

In 21 der 400 kreisfreien Städte und Landkreise ist die Beschäftigung 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 Beschäftigten der deutschen Automobilindustrie tätig (Tabelle 2-2). 
Gleichzeitig ist in 12 Kreisen die Beschäftigung um mehr als 10 Prozent gesunken, wobei diese Kreise 
mit einem Beschäftigtenanteil von knapp 0,6 Prozent an der deutschlandweiten Automobilindustrie 
nur eine geringe Bedeutung aufweisen. 

2011–2019 

 

2019–2024 
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Tabelle 2-2: Kreise mit dem höchsten Beschäftigungswachstum im WZ 29 
Durchschnittliches jährliches Beschäftigungswachstum 2019 bis 2024 und Anteil an den deutschlandweit Be
schäftigten im Wirtschaftszweig 29 in Prozent 

Region Wachstum 2019-2024 
Anteil an deutschland

weit Beschäftigten 

Oder-Spree 78,9 0,83 

Märkisch-Oderland 42,1 0,01 

Dahme-Spreewald 30,1 0,02 

Sigmaringen 24,9 0,04 

Tuttlingen 22,8 0,13 

Schwarzwald-Baar-Kreis 20,6 0,28 

Rhein-Kreis Neuss 20,6 0,25 

Stadt Cottbus 19,7 0,02 

Saalfeld-Rudolstadt 19,5 0,05 

Cham 19,5 0,02 

Merzig-Wadern 18,5 0,14 

Biberach 18,3 0,09 

Waldshut 16,9 0,05 

Spree-Neiße 16,3 0,03 

Potsdam-Mittelmark 15,0 0,03 

Teltow-Fläming 13,9 0,27 

Oberhavel 13,7 0,11 

Uckermark 12,9 0,01 

Oberspreewald-Lausitz 12,3 0,06 

Stadt Brandenburg an der Havel 12,1 0,04 

Stadt Duisburg 10,4 0,10 
 
Quelle: Bundesagentur für Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); eigene Berechnung 

Regionale Bruttowertschöpfung in der Automobilindustrie in Deutschland 

Die Rolle des Wirtschaftszweigs 29 für den Wohlstand kann an der Bruttowertschöpfung in den Kreisen 
festgemacht werden. Treiber der Wertschöpfung in der Automobilwirtschaft sind zu einem Großteil 
die OEM. Der WZ 29.1 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren) steht für gut drei Viertel 
der gesamten Bruttowertschöpfung des Wirtschaftszweigs 29. Rund ein Fünftel entfällt auf den WZ 
29.3 (Herstellung von Teilen und Zubehör für Kraftwagen), während der WZ 29.2 (Herstellung von Ka
rosserien, Aufbauten und Anhängern) nur auf einen Anteil von 3 Prozent kommt (Statistisches 
Bundesamt, 2024). 

Vor diesem Hintergrund überrascht es nicht, dass die Standorte der OEM unter den 400 kreisfreien 
Städten und Landkreisen die höchste Bedeutung für die Bruttowertschöpfung aufweisen (linke Seite 
in Abbildung 2-5). Alle zehn Standorte mit den höchsten Wertschöpfungsanteilen an der deutschen 
Automobilindustrie sind Standorte von großen Werken der OEM. Dort, aber auch in den umliegenden 
Kreisen, hat die Automobilindustrie zudem eine hohe lokale Bedeutung für die Wirtschaftskraft vor 
Ort (rechte Seite in Abbildung 2-5).  
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Abbildung 2-5: Bruttowertschöpfung im WZ 29 im Jahr 2024 
Bedeutung für die deutsche Automobilindustrie:  Anteil an der deutschlandweiten Bruttowertschöpfung im 
Wirtschaftszweig 29 in Prozent; Bedeutung für den Kreis: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamtbrutto
wertschöpfung im Kreis in Prozent 

 
Deutschland: 100 Prozent (links), Deutschland: 4,1 Prozent (rechts, hier: Anteil des Wirtschaftszweigs 29 an der Gesamt
bruttowertschöpfung in Deutschland in Prozent) 
Quelle: Bundesagentur für Arbeit (2025a, 2025b, 2025e); Statistisches Bundesamt (2024); eigene Berechnung 

Im Zeitraum 2011 bis 2019 (linke Seite in Abbildung 2-6) ist die nominale Bruttowertschöpfung in 
293 Regionen gewachsen, nur in 91 Regionen ging sie zurück. Im Zeitraum 2019 bis 2024 stieg die Zahl 
der Regionen mit schrumpfender Bruttowertschöpfung auf 152, obwohl die Inflation die nominale 
Bruttowertschöpfung 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 südlich von 
Stuttgart verzeichneten ein deutliches Wachstum, während andere Kreise einen erheblichen Wert
schöpfungsrückgang aufwiesen. Die OEM-Standorte waren in diesem Zeitraum meist keine Wert
schöpfungstreiber (rechte Seite in Abbildung 2-6). Dennoch ist im Zeitraum 2011 bis 2024 die Wert
schöpfung in den meisten Kreisen solide gewachsen. Allerdings standen auch einzelne Standorte, ins
besondere in Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Hessen und Thüringen unter Druck, was auch die 
heterogene Entwicklung der einzelnen Hersteller widerspiegelt. 

Bedeutung für die deutsche Automobilindustrie Bedeutung für den Kreis 
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Abbildung 2-6: Wertschöpfungsentwicklung im WZ 29 im Zeitraum 2011 bis 2024 
Durchschnittliche jährliche Veränderungsrate der Bruttowertschöpfung im Wirtschaftszweig 29 in Prozent 

 
Quelle: Bundesagentur für 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 für den Wohlstand und die Be
schäftigung. Nach dem Jahr 2019 ist die Beschäftigung im Wirtschaftszweig 29 in weiten Teilen 
Deutschlands zurückgegangen. Betroffen sind gleichermaßen OEM-Standorte wie Zuliefererstandorte. 
Bei der Wertschöpfung zeigt sich ein differenzierteres Bild. Sie steht vor allem in Südhessen, Rheinland-
Pfalz und dem Saarland unter Druck. Aber auch an vielen weiteren Standorten hat das Umsatz- und 
Wertschöpfungswachstum im Zeitraum 2019 bis 2024 nicht ausgereicht, um die Beschäftigung zu sta
bilisieren. Daher dürfte es vom weiteren Markterfolg abhängen, wie sich die Beschäftigung in der Au
tomobilindustrie entwickelt. 
  

2011-2019 

 

2019-2024 
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3 Bedeutung der Automobilwirtschaft 
für einzelne Regionen 

Für viele Regionen in Deutschland hat die Automobilwirtschaft nach wie vor eine herausgehobene Be
deutung. Die Bedeutung geht dabei weit über die Automobilindustrie im klassischen Sinne4 hinaus, die 
in Kapitel 2 analysiert wurde. Mit der bereits für die Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 
2021) entwickelten Methode auf Mikrodatenebene (siehe Kapitel 6.3) wird erneut ermittelt, welche 
Regionen besonders von der produktionsnahen Automobilwirtschaft geprägt 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 für Pkw und leichte Nutzfahrzeuge herstellen (für weitere Details 
siehe Kapitel 6.1). Damit wird der Blick für automobile Zulieferer aus anderen Wirtschaftszweigen als 
dem WZ 29 geweitet.  

Auf dieser Basis können die bedeutendsten Regionen für die Automobilwirtschaft mit einem ganzheit
lichen Ansatz identifiziert werden.5 Die Methode erlaubt weiterführend auch zu untersuchen, in wel
chen Regionen besonders viele Unternehmen Teile und Komponenten für 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 können. Die Analyse 
erfolgt schwerpunktmäßig auf Ebene der 400 Kreise und kreisfreien Städte (NUTS-3-Ebene). An ausge
wählten Stellen werden zudem die Bundesländer dargestellt (NUTS-1-Ebene). 

Durch die Verwendung der Methodik aus der Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) 
können Entwicklungen von 2021 bis 2025 analysiert werden. 

3.1 Die bedeutendsten Regionen für die Automobilwirtschaft 

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

Die Bundesländer (NUTS-1-Ebene) in Deutschland sind sehr unterschiedlich durch die produktionsnahe 
Automobilwirtschaft geprägt. Das Saarland (7,9 Prozent aller Beschäftigten), Baden-Württemberg (5,7 
Prozent aller Beschäftigten), Bayern (4,9 Prozent aller Beschäftigten), Niedersachsen (4,9 Prozent aller 
Beschäftigten) und Bremen (4,1 Prozent aller Beschäftigten) sind stark auf die produktionsnahe Auto
mobilwirtschaft spezialisiert. In Sachsen entspricht der Anteil mit 3,4 Prozent dem bundesweiten An
teil. In Thüringen (3,1 Prozent aller Beschäftigten) sowie Hessen und Rheinland-Pfalz (beide 2,8 Prozent 
aller Beschäftigten) sind die Anteile etwas niedriger. In Brandenburg hat sich der Beschäftigtenanteil 
maßgeblich 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 gemäß WZ2008 
5 Dafür werden die identifizierten Beschäftigten der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Relation zur Gesamtbeschäftigung 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 Flächen
länder Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein sind schwächer durch automobile Beschäf
tigung geprägt. Die Stadtstaaten Berlin und Hamburg haben eine dienstleistungsorientierte Wirt
schaftsstruktur und kommen auf einen Beschäftigtenanteil von lediglich 0,6 bzw. 0,5 Prozent. 

Der Anteil der produktionsnahen Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschäftigung hat sich in zwölf 
von 16 Bundesländern nur geringfügig verändert (maximal 0,3 Prozentpunkte nach oben oder unten). 
In den besonders durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft geprägten Bundesländern Bayern 
und Baden-Württemberg ging der Anteil um 0,5 bzw. 0,6 Prozentpunkte zurück. 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 Bundesländern angestiegen, während er in sieben Bundesländern rück
läufig war. In den restlichen fünf Bundesländern ist der Anteil unverändert. 

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

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

Rang 

Beschäftigtenanteil 
an allen Beschäftig

ten in Prozent* 

Absolute Anzahl 
der 

Beschäftigten* Bundesland 

Veränderung des 
Anteils in Prozent
punkten** 

Rang 
2021** 

1 7,9 30.640 Saarland +0,1 1 
2 5,7 280.819 Baden-Württemberg -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 Thüringen +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 Bundesländer vom Wert Deutschlands sind rundungsbedingt. 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
**Vergleich zur Vorgängerstudie 2021 

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

Auch innerhalb der Bundesländer gibt es regionale Unterschiede: Die Automobilwirtschaft ist häufig 
auf relativ wenige Kreise und kreisfreie Städte konzentriert, die große Werke und eine umliegende 
Zuliefererstruktur beheimaten. Aus diesem Grund finden sich beispielsweise auch in Thüringen, das im 
Bundeslandvergleich im Mittelfeld und unter dem Bundesdurchschnitt liegt, sieben Regionen mit einer 
überdurchschnittlich hohen Automobilprägung. Eine weitere Differenzierung auf der NUTS-3-Ebene ist 
folglich unumgänglich, um ein detailliertes Bild der Beschäftigtenverteilung zu erhalten.  

Insgesamt haben 116 von 400 Kreisen und kreisfreien Städten einen überdurchschnittlichen Anteil an 
Beschäftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft (2021: 118 von 4016). Fast in jedem Bun
desland gibt es Regionen, in denen überdurchschnittlich viele Beschäftigte in der produktionsnahen 
Automobilwirtschaft arbeiten (Abbildung 3-1). Wie in der Vorgängerstudie sind – neben den beiden 
Stadtstaaten Berlin und Hamburg – die Flächenländer Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpom
mern die Ausnahmen. In den Kreisen Ostholstein, Segeberg oder Vorpommern-Rügen – alle drei Regi
onen sind ländliche Räume in diesen zwei Flächenländern im Norden Deutschlands – sind kaum Unter
nehmen in der Automobilwirtschaft ansässig. In diesen Kreisen liegt der Beschäftigtenanteil an der 
Gesamtbeschäftigung bei weniger als 0,5 Prozent. Die Verteilung der 116 Regionen auf die Bundeslän
der ist nicht gleichmäßig. In Bayern und Baden-Württemberg liegen 60 der 116 Regionen. 

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

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 

Die 116 Kreise und kreisfreien Städte mit einem überdurchschnittlichen Anteil an Beschäftigten in der 
produktionsnahen Automobilwirtschaft werden in Tabelle 3-2 und Abbildung 3-2 dargestellt. In den 

 

 

6 2021 gab es in Deutschland noch 401 Kreise und kreisfreie Städte. 
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116 Regionen sind mit 858.800 Beschäftigten 72,8 Prozent der 1,18 Millionen Beschäftigten tätig. Die 
Regionen mit der stärksten Prägung sind Wolfsburg (Sitz der Volkswagen AG), Ingolstadt (Sitz der Audi 
AG) und der Landkreis Dingolfing-Landau (Sitz eines großen BMW-Werks). In allen drei Regionen sind 
mehr als 40 Prozent der Beschäftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft tätig, in Wolfs
burg sogar mehr als die Hälfte. Die Bedeutung dieser drei Regionen für die Automobilwirtschaft lässt 
sich auch dadurch illustrieren, dass diese für mehr als jeden zehnten Beschäftigten (11,0 Prozent) in 
der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland stehen.  

Während diese drei Regionen auch bereits in der Vorgängerstudie die höchsten Beschäftigtenanteile 
aufwiesen, erscheint der Landkreis Oder-Spree in Brandenburg mit einem Beschäftigtenanteil von 
19,4 Prozent neu auf der Landkarte. Dort befindet sich in Grünheide die Tesla Gigafactory mit etwa 
12.000 Beschäftigten.  

In besonderem Maße von der produktionsnahen Automobilwirtschaft geprägt sind somit die Regio
nen, in denen einer der neun großen in Deutschland produzierenden Hersteller (Volkswagen, Audi, 
Porsche, MAN, BMW, Daimler, Opel, Ford, Tesla) präsent ist. Häufig über Jahrzehnte haben diese Her
steller Zulieferer verschiedener Wertschöpfungsstufen an ihre Standorte gezogen. So haben sich regi
onale Cluster gebildet. 

Aber auch abseits der Unternehmenssitze großer Automobilhersteller gibt es Regionen, die stark von 
der Automobilwirtschaft geprägt sind. Zu diesen gehören beispielsweise der Odenwaldkreis mit 14,3 
Prozent, der Kreis Olpe mit 11,1 Prozent und Landkreis Haßberge mit 8,8 Prozent der Beschäftigten in 
der produktionsnahen Automobilwirtschaft. In diesen Regionen sind viele große und international tä
tige Zulieferer ansässig. Ein gutes Beispiel für das nicht notwendige Zusammenfallen von OEM und 
einer hohen Prägung von Autozulieferern ist Nordrhein-Westfalen. In den Kreisen Olpe, dem Märki
schen Kreis oder dem Oberbergischen Kreis sind keine OEM beheimatet, dafür aber eine hohe Anzahl 
von Automobilzulieferern, die in globale Wertschöpfungsketten eingebunden sind.  

Die Auswertung zeigt eine rechtsschiefe Verteilung. Während der deutschlandweite Durchschnitt bei 
3,4 Prozent liegt, arbeiten in den drei Top-Regionen jeweils mehr als 40 Prozent der Beschäftigten 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 überdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025 

Rang 
Beschäftigten

anteil 
in Prozent 

Veränderung des 
Anteils in Prozent

punkten* 
Region BL** Rang 

Beschäftig
tenanteil 
in Prozent 

Veränderung des 
Anteils in Prozent

punkten* 
Region BL** 

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 Mühldorf 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 1,9 LK Germersheim RP 63 5,4 -0,4 Solingen NW 
6 24,4 -5,0 LK Rastatt BW 64 5,4 0,1 LK Neustadt a.d. Waldnaab BY 
7 23,3 1,5 Salzgitter NI 65 5,3 -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-Höchstadt BY 70 5,1 -1,5 LK Rottweil BW 
13 15,2 -3,8 LK Böblingen BW 71 5,1 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 4,9 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 4,9 -2,7 LK Südliche Weinstraße 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-Fläming BB 
27 10,3 -0,6 LK Sömmerda 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 Weißenburg-Gunzenh. BY 87 4,1 0,5 LK Starnberg BY 
30 9,7 -4,5 Landshut BY 88 4,1 0,5 LK Sächs. Schweiz-Osterzg. SN 
31 9,6 0,1 LK Oberallgäu BY 89 4,1 0,0 Leipzig SN 
32 9,5 -2,6 LK Groß-Gerau HE 90 4,0 1,9 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 Haßberge BY 93 4,0 -2,9 LK Lindau (Bodensee) BY 
36 8,8 -2,0 LK Rhön-Grabfeld BY 94 3,9 -0,7 Rheinisch-Bergischer Kreis NW 
37 8,5 4,9 Ilm-Kreis TH 95 3,9 -0,5 LK Hildesheim NI 
38 8,2 1,5 LK Landsberg a. Lech BY 96 3,9 -0,9 München BY 
39 7,9 -0,2 LK Schwandorf BY 97 3,9 -0,1 LK Aichach-Friedberg BY 
40 7,9 -0,4 LK Kitzingen BY 98 3,9 1,3 LK Günzburg BY 
41 7,8 0,3 LK Freyung-Grafenau BY 99 3,8 -0,9 LK Donau-Ries BY 
42 7,6 -1,6 Märkischer Kreis NW 100 3,8 0,0 Pforzheim BW 
43 7,4 0,7 RV Saarbrücken SL 101 3,7 0,1 Enzkreis BW 
44 7,3 0,3 LK Waldeck-Frankenberg HE 102 3,7 -0,3 Eifelkreis Bitburg-Prüm 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 

*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
**Bundesland 
Quelle: eigene Berechnung 
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Abbildung 3-2: Regionale Bedeutung der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
Regionen mit überdurchschnittlicher Bedeutung* (116 Regionen), Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025 

 
Ø Deutschland: 3,4 Prozent; LK = Landkreis 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 

Intertemporaler Vergleich auf NUTS-3-Ebene 

Der Vergleich zur Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) zeigt eine hohe Kontinuität 
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 Vorgängerstudie 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 Vorgängerstudie 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 größte Rangveränderung unter den bedeutendsten Auto
mobilregionen im Jahr 2025. 

Abbildung 3-3: Entwicklung der Anzahl der bedeutendsten Automobilregionen 

 
Quelle: eigene Darstellung 

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

Umgekehrt ist in zwölf Regionen, die 2021 noch Teil der bedeutendsten Automobilregionen waren, 
der Beschäftigtenanteil der produktionsnahen Automobilwirtschaft im Jahr 2025 unter den Bundes
durchschnitt gefallen, wodurch diese Regionen nicht mehr zu den bedeutendsten Automobilregionen 
gehören (Abbildung 3-3). Die Gründe dafür sind unterschiedlicher Natur. Im Hohenlohekreis in Baden-
Württemberg hat sich der dominierende Automobilzulieferer im Jahr 2022 dafür entschieden keine 
neuen Aufträge 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 Gesamtbeschäftigung bei Automobilunternehmen der Region lediglich zu
rückgegangen. Die dort ansässigen dominierenden Unternehmen sind jedoch noch in der Automobil
wirtschaft tätig. Häufig sind diese Veränderungen aber mit einer rückläufigen Automobilproduktion in 
Deutschland und Kostendruck aus dem Ausland in Verbindung zu bringen. 

Die hohe Kontinuität und Stabilität der bedeutendsten Automobilregionen zeigt sich am Median7 der 
absoluten Rangveränderungen. Dieser Median liegt bei sechs. Auf den ersten vier Rängen 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 Beschäftigten in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschäftigung 
in den bedeutendsten Automobilregionen ist dieser in der Mehrzahl der 116 Regionen rückläufig (Ab
bildung 3-4). In 70 der 116 Regionen ist der Anteil gesunken. In 39 dieser 70 Regionen ging der Be
schäftigtenanteil um bis zu 1 Prozentpunkt zurück. In 16 Regionen betrug der Rückgang zwischen 1 
und 2 Prozentpunkten. In den restlichen 15 Regionen nahm der Anteil stärker ab. In der Stadt Schwein
furt ging der Anteil von 29,1 auf 19,3 Prozent zurück, was dem größten Rückgang gemessen an der 

 

 

7 Der Median ist robuster gegenüber Ausreißern als das arithmetische Mittel und wird daher herangezogen, um Ausreißern wie den Landkreis 
Oder-Spree Rechnung zu tragen. 

8 Eisenach fällt lediglich aufgrund der Kreisreform mit dem Wartburgkreis Mitte 2021 aus den Top 10. 
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Differenz der Beschäftigtenanteile entspricht. In 46 Regionen ist der Beschäftigtenanteil der produkti
onsnahen Automobilwirtschaft hingegen gewachsen. In 22 der 46 Regionen nahm der Beschäftigungs
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 stärker. Das größte Wachstum erfuhr der Landkreis Oder-
Spree. Dort stieg der Beschäftigtenanteil von 2,3 auf 19,4 Prozent. 

Abbildung 3-4: Veränderung der Beschäftigtenanteile in den bedeutendsten Regionen 
Histogramm; y-Achse: Anzahl der Regionen; x-Achse: Differenz der Beschäftigtenanteile der produktionsnahen 
Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschäftigung von 2025 und 2021 

 
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 gleichermaßen betroffen. Die Betroffenheit ist maßgeblich 
daran festzumachen, wie stark die produktionsnahe Automobilwirtschaft auf konventionelle9 An
triebstechnologien spezialisiert ist und wie sehr die Anpassungs- und Umstellungspotenziale in den 
Unternehmen und Regionen ausgeprägt sind. Die produktionsnahe Automobilwirtschaft ist von 2021 
auf 2025 vor allem aufgrund eines Rückgangs der Beschäftigung 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 Beschäftigten der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland stel
len rund 235.000 Beschäftigte Teile und Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs her, und da
mit rund jeder fünfte Beschäftigte. Bezogen auf die Gesamtbeschäftigung in Deutschland beträgt 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). 

 

 

9 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 stärkste relative Prägung unter den Bundesländern auf. 4,8 Prozent bzw. knapp 19.000 Be
schäftigte stellen dort Teile oder Komponenten des traditionellen Antriebsstrangs her. Auf das Saar
land folgen die Bundesländer Baden-Württemberg (1,1 Prozent), Hessen, Bayern und Thüringen (alle 
0,8 Prozent). In Schleswig-Holstein, Hamburg und Mecklenburg-Vorpommern liegen die Beschäftigten
anteile mit jeweils 0,1 Prozent am niedrigsten. 

Der Beschäftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang in der produktionsnahen Automobilwirt
schaft an der Gesamtbeschäftigung hat sich in 12 von 16 Bundesländern geringfügig verändert (maxi
mal 0,3 Prozentpunkte nach oben oder unten). In vier Bundesländern ist der Anteil hingegen unverän
dert. In den Bundesländern Bayern und Baden-Württemberg ging der Anteil um jeweils 0,3 Prozent
punkte zurück. In Niedersachsen stieg er leicht an.  

 

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

Rang 

Beschäftigtenanteil 
am trad. Antriebs
strang in der Auto
mobilwirtschaft an 
allen Beschäftigten 

in Prozent* 

Absolute Anzahl 
der 

Beschäftigten 
am trad. An

triebsstrang in 
der Automobil

wirtschaft* Bundesland 

Veränderung des 
Anteils in Prozent
punkten** 

Rang 
2021** 

1 4,8 18.834 Saarland -0,1 1 
2 1,1 55.418 Baden-Württemberg -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 Thüringen 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  
 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
**Vergleich zur Vorgängerstudie 2021 
Quelle: eigene Berechnung 

In Baden-Württemberg sind in der absoluten Betrachtung mit etwa 55.400 Beschäftigten am meisten 
Personen verortet, gefolgt von Bayern mit rund 47.000 Beschäftigten. Die vier relativ am stärksten 
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betroffenen Bundesländer – das Saarland, Baden-Württemberg, Hessen und Bayern – vereinen rund 
61 Prozent aller Beschäftigten am traditionellen Antriebsstrang auf sich. In Nordrhein-Westfalen konn
ten weitere knapp 31.400 Beschäftigte identifiziert werden.  
 
Status quo auf NUTS-3-Ebene 

36 der 400 Kreise und kreisfreien Städte Deutschlands werden als besonders vom automobilen Wandel 
betroffene Regionen klassifiziert (2021: 40 von 40110). Der Beschäftigtenanteil am konventionellen An
trieb muss, für die Klassifizierung als besonders betroffene Region, mindestens dreimal so hoch wie im 
Bundesdurchschnitt ausfallen.11 Mindestens jeder 50. Beschäftigte (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 
Großteil der Bundesländer (Abbildung 3-5). Ausnahmen sind – neben allen Stadtstaaten – die Flächen
länder Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern. Diese zwei Befunde haben sich im Ver
gleich zur Vorgängerstudie nicht verändert. 

Die Verteilung der 36 Regionen auf die Bundesländer ist nicht gleichmäßig. 17 der 36 Regionen (rund 
47 Prozent) liegen in Bayern oder Baden-Württemberg. 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 zurück. 

Bezogen auf Strukturunterschiede, also Unterschiede in der Verteilung der bedeutendsten und beson
ders betroffenen Regionen auf die Bundesländer, gibt es einige Auffälligkeiten. Während 2021 mit 
11,9 Prozent aller bedeutendsten Regionen und 12,5 Prozent aller besonders betroffenen Regionen 
noch ähnliche Anteil im Osten Deutschlands zu finden waren, sind es 2025 13,8 und 16,7 Prozent. Ba
den-Württemberg hat nahezu unverändert einen Anteil von 14,7 Prozent an den bedeutendsten Regi
onen (2021: 14,4 Prozent). Der Anteil an den besonders betroffenen Regionen in Baden-Württemberg 
ging zwar auf 19,4 Prozent zurück (2021: 25,0 Prozent), ist aber immer noch höher als der Anteil an 
den bedeutendsten Regionen. Für Nordrhein-Westfalen hat sich der Anteil an den bedeutendsten Re
gionen leicht auf 8,6 Prozent erhöht (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 höher als 
der Anteil an den besonders betroffenen Regionen mit 27,8 Prozent (2021: 27,5 Prozent). Im Saarland 
erhöhte sich der Anteil an den besonders betroffenen Regionen auf 11,1 Prozent (2021: 7,5 Prozent), 
während der Anteil an den bedeutendsten Regionen nahezu unverändert 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). 

 

 

10 2021 gab es in Deutschland noch 401 Kreise und kreisfreie Städte. 
11 Der Bundesdurchschnitt beträgt 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 Bundeslän
dern 
Anzahl der Regionen mit überdurchschnittlicher Betroffenheit* (2025: 36 Regionen, 2021: 40 Regionen) nach 
Bundesländern, Stand 2025 

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 

Tabelle 3-4 und Abbildung 3-6 zeigen die 36 besonders betroffenen Kreise und kreisfreien Städte. Dort 
arbeiten mit 104.300 Beschäftigten 44,4 Prozent der rund 235.000 Beschäftigten, die im Bereich des 
konventionellen Antriebs verortet werden. Diese 36 Regionen sind eine Teilmenge der bedeutendsten 
116 Regionen.12  

Die Regionen mit der stärksten Prägung durch Beschäftigte, die in Tätigkeiten 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 für Verbrennungsmotoren 
von Robert Bosch) und der Landkreis Kassel (u.a. VW-Werk für Getriebe und Abgasanlagen). In allen 
drei Regionen liegt der Beschäftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang bei mehr als 7 Prozent der 
Gesamtbeschäftigten. 

 

 

 

 

12 Diese Voraussetzung ist erforderlich, damit die Automobilwirtschaft in ihrer Gesamtheit eine wesentliche Bedeutung für die Region entfaltet. 
Andernfalls bestünde die Gefahr, dass auch Regionen ohne ausgeprägte Automobilprägung – etwa aufgrund eines einzelnen Produktions
standorts – als besonders betroffen eingestuft würden. Dies würde jedoch dem grundlegenden Anspruch widersprechen, dass der Wandel 
der Automobilbranche von der gesamten Region aktiv mitgestaltet werden soll, etwa durch die Stärkung von Netzwerken oder die Förde
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 

Rang 

Beschäftigtenanteil am trad. An
triebsstrang in der Automobil

wirtschaft an allen Beschäftigten 
in Prozent* 

Veränderung des 
Anteils in Prozent

punkten* 
Region BL** 

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 Saarbrücken SL 
8 5,4 -1,4 LK Sömmerda TH 
9 4,3 -0,9 LK Groß-Gerau HE 

10 4,3 -1,4 Brandenburg a. d. Havel BB 
11 4,3 -0,7 LK Haßberge BY 
12 3,9 -1,5 LK Südliche Weinstraße 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 Oberallgäu 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 Ilm-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 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
** Bundesland 
Quelle: eigene Berechnung 
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Besonders durch Beschäftigte am traditionellen Antriebsstrang geprägt sind neben Regionen mit Kom
ponentenwerken der OEM häufig also auch Regionen mit Komponentenwerken der großen Automo
bilzulieferer (z.B. ZF, Bosch oder Schaeffler), die direkt an die OEM zuliefern. Die Automobilzulieferer 
sind dabei nicht zwangsläufig in derselben Region ansässig. Aus Abbildung 3-6 geht aber hervor, dass 
die besonders betroffenen Regionen häufig in geografischer Nähe zueinander liegen oder direkt be
nachbart sind. In besonderem Maße ist das in Baden-Württemberg, Bayern, Thüringen und dem Saar
land der Fall. In geografischer Nähe zueinander liegen zudem auch bundeslandübergreifend Regionen, 
beispielsweise der Landkreis Kassel in Nordhessen und der Landkreis Northeim in Südniedersachsen. 

Die Auswertung zeigt wie schon bei den bedeutendsten Regionen (Kapitel 3.1) eine rechtsschiefe Ver
teilung. Während der deutschlandweite Durchschnitt bei 0,7 Prozent liegt, arbeiten in den drei Top-
Regionen jeweils mehr als 7 Prozent der Beschäftigten an Tätigkeiten rund um den konventionellen 
Verbrennerantrieb. In nur acht von 400 Regionen Deutschlands liegt der Anteil bei mehr als fünf 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 

 
Ø Deutschland: 0,67 Prozent, LK = Landkreis; RV = Regionalverband 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 

Intertemporaler Vergleich auf NUTS-3-Ebene 

In vielen der Unternehmen, in denen die Beschäftigten in den besonders betroffenen Regionen tätig 
sind, fand bereits von 2021 bis 2025 ein messbarer Wandel in Richtung neuer Märkte statt. Die Stadt 
Schweinfurt, die 2021 noch den höchsten Beschäftigtenanteil am traditionellen Antriebsstrang unter 
allen Kreisen und kreisfreien Städten aufwies, liegt 2025 auf Rang 6 der besonders betroffenen Regio
nen. Der Beschäftigtenanteil ist um 9,0 Prozentpunkte auf 7,0 Prozent zurückgegangen. Schweinfurts 
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Automobilwirtschaft wird maßgeblich durch einen ZF-Standort geprägt. Die Tätigkeiten der Beschäf
tigten bei ZF haben sich von 2021 bis 2025 stark in Richtung Elektromobilität verlagert. 

Der Vergleich zur Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) zeigt wie schon für die be
deutendsten Regionen (Kapitel 3.1) eine hohe Kontinuität 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 
Vorgängerstudie 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 Geschäft rund um den Verbrennungsmotor eingestiegen wären, 
sondern weil entweder die Beschäftigung in dominierenden Bestandsunternehmen gestiegen ist oder 
lediglich unverändert viele Beschäftigte mit Tätigkeiten rund um den Verbrennungsmotor in Verbin
dung gebracht werden. Bundesweit wurde für letzteres ein Rückgang beobachtet, woraus ein Rück
gang des Schwellenwerts, der als statistischer Grenzwert für die Einstufung „besonders betroffen“ für 
diese Studie festgelegt wurde, folgt. Legte man den Grenzwert von 2021 zugrunde (2,1 Prozent), wären 
alle drei Regionen nicht besonders betroffen. Mit der bundesweit abnehmenden Bedeutung der Tätig
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 
gehörten, der Beschäftigtenanteil 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 dafür maßgeblich zwei 
Gründe: Erstens haben Unternehmen in diesen sieben Regionen mittlerweile diversifiziert und andere 
Geschäftsfelder erschlossen. Dadurch wird der produktionsnahen Automobilwirtschaft anteilig weni
ger Beschäftigung dieser Unternehmen zugewiesen. Es sind jedoch nicht zwangsläufig Arbeitsplätze 
verloren gegangen. Zweitens wurden Werke komplett geschlossen oder Beschäftigung in Werken ab
gebaut. Der zweite Grund ist folglich auch mit einem tatsächlichen Verlust von Arbeitsplätzen verbun
den.13 

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

 
 
Quelle: eigene Darstellung 

Unter den besonders betroffenen Regionen gibt es wie bei den bedeutendsten Regionen eine hohe 
Kontinuität und Stabilität die sich am Median14 der absoluten Rangveränderungen zeigt. Dieser Median 

 

 

13 Eine Differenzierung und Quantifizierung sind im Rahmen dieser Studie nicht erfolgt. 
14 Der Median ist robuster gegenüber Ausreißern als das arithmetische Mittel und wird daher herangezogen, um Ausreißern wie den Landkreis 

Oder-Spree Rechnung zu tragen. 
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liegt bei vier. Auf den ersten vier Rängen sind drei Regionen, die dort auch schon 2021 positioniert 
waren. 9 der 10 betroffensten Regionen lagen auch 2021 schon auf einem der ersten 10 Ränge. 

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

 
Quelle: eigene Darstellung 

Betrachtet man den Anteil der Beschäftigten am traditionellen Antriebsstrang an der Gesamtbeschäf
tigung in den besonders betroffenen Automobilregionen ist dieser in der breiten Mehrheit der 36 Re
gionen rückläufig (Abbildung 3-8). In 28 der 36 Regionen ist der Anteil gesunken. In 18 dieser 28 Regi
onen ging der Beschäftigtenanteil um bis zu 1,2 Prozentpunkte zurück. In neun Regionen betrug der 
Rückgang zwischen 1,2 und 5 Prozentpunkten. Nur in der Stadt Schweinfurt ging der Anteil stärker 
zurück (9,0 Prozentpunkte). In acht Regionen ist der Beschäftigtenanteil der produktionsnahen Auto
mobilwirtschaft hingegen leicht gewachsen. Das größte Wachstum erfuhr der Regionalverband Saar
brücken mit 0,9 Prozentpunkten. 

Abbildung 3-8: Veränderung der Beschäftigtenanteile in den besonders betroffenen Regio
nen 
Histogramm; y-Achse: Anzahl der Regionen; x-Achse: Differenz der Beschäftigtenanteile am trad. Antriebs
strang in der Automobilwirtschaft an der Gesamtbeschäftigung von 2025 und 2021 in Prozentpunkten 

 
Quelle: eigene Darstellung 
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3.3 Automobile Chancenfelder in Deutschland 

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

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

Die meisten Bundesländer (NUTS-1-Ebene) in Deutschland sind noch schwach durch Beschäftigung in 
automobilen Chancenfeldern geprägt. Lediglich in Baden-Württemberg liegt der Anteil über einem 
Prozent (1,1 Prozent). In Bayern (0,8 Prozent), Niedersachsen (0,7 Prozent), Thüringen, Hessen und 
dem Saarland (alle 0,5 Prozent) ist mindestens jeder 200. Beschäftigte mit Tätigkeiten in den automo
bilen Chancenfeldern betraut. In allen weiteren Bundesländern liegt der Beschäftigtenanteil noch un
ter 0,5 Prozent.  

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

Rang 

Beschäftigtenanteil 
in automobilen 

Chancenfeldern an 
allen Beschäftigten 

in Prozent* 

Absolute Anzahl 
der Beschäftig
ten in automo
bilen Chancen

feldern* Bundesland 

Veränderung des 
Anteils in Prozent
punkten** 

Rang 
2021** 

1 1,1 53.579 Baden-Württemberg +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 Thüringen +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 Bundesländer vom Wert Deutschlands sind rundungsbedingt. 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
**Vergleich zur Vorgängerstudie 2021 
Quelle: eigene Berechnung 
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Der Anteil der Beschäftigung in automobilen Chancenfeldern an der Gesamtbeschäftigung hat sich in 
neun von 16 Bundesländern erhöht. In Baden-Württemberg und Thüringen nahm der Anteil jeweils 
um 0,4 Prozentpunkte zu. Thüringen springt von Rang 9 im Jahr 2021 auf Rang 4. In Niedersachsen und 
Brandenburg beträgt der Zuwachs jeweils 0,3 Prozentpunkte. 

Baden-Württemberg liegt auch in der absoluten Betrachtung mit fast 53.600 Beschäftigten vorne, ge
folgt von Bayern mit rund 48.900 Beschäftigten. In den drei relativ bedeutendsten Bundesländern – 
neben Bayern und Baden-Württemberg gehört dazu Niedersachsen – werden gut 68 Prozent aller Be
schäftigten der automobilen Chancenfelder identifiziert. Nordrhein-Westfalen macht mit Blick auf die 
absolute Betrachtung den größten Sprung von Rang 8 in der relativen Betrachtung auf Rang 4 mit rund 
21.500 Beschäftigten.  

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

Tabelle 3-7 zeigt die Beschäftigtenanteile der drei automobilen Chancenfelder jeweils einzeln an der 
Gesamtbeschäftigung nach Bundesländern. Die Anteile liegen in den drei Bundesländern Baden-Würt
temberg, Bayern und Niedersachsen für alle drei Chancenfelder über dem jeweiligen Bundesanteil. 
Diese drei Bundesländer sind somit in allen drei Bereichen Vorreiter. Thüringen (Elektrifizierung), Hes
sen (Fahrzeugautomatisierung) und das Saarland (Elektrifizierung) weisen überdurchschnittliche Be
schäftigtenanteile in jeweils einem Chancenfeld auf. 
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Tabelle 3-7: Automobile Chancenfelder (Details) in Deutschland (NUTS-1-Ebene) 
Bundesländer, Arbeitsort, Stand 2025 

Rang* Bundesland 
Beschäftigtenanteil an allen Beschäftigten in Prozent** 

Elektrifizierung d. 
Antriebsstrangs 

Fahrzeug- 
automatisierung 

Fahrzeug- 
vernetzung 

1 Baden-Württemberg 0,6 0,3 0,2 
2 Bayern 0,6 0,2 0,1 
3 Niedersachsen 0,4 0,2 0,1 
4 Thüringen 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 über dem Bundesanteil im jeweiligen Bereich. Der Unterschied kann sich erst in weiteren 
Nachkommastellen ergeben. 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
**Rang aus Tabelle 3-6 
Quelle: eigene Berechnung  

Status quo auf NUTS-3-Ebene 

Die meisten Beschäftigten in den drei automobilen Chancenfeldern aus absoluter Perspektive arbeiten 
in den Städten Stuttgart, Wolfsburg und Ingolstadt. In diesen drei Regionen gibt es knapp 40.000 Be
schäftigte – 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 Beschäftigten in automobilen Chancenfel
dern.  

In 28 der 400 Regionen Deutschlands sind mindestens 1,6 Prozent15 der Gesamtbeschäftigung in den 
drei automobilen Chancenfeldern verortet und damit mehr als der dreifache Bundesdurchschnitt (Ta
belle 3-8). Im Gegensatz zu Kapitel 3.2 müssen 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 für die Automobil
wirtschaft neuen Regionen entwickeln können. Diese 28 Regionen vereinen 96.000 und damit 52,9 

 

 

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

Die höchsten Beschäftigtenanteile in den automobilen Chancenfeldern haben die Städte Wolfsburg 
(9,9 Prozent), Schweinfurt (9,5 Prozent) und Ingolstadt (7,7 Prozent). Insgesamt liegt der Anteil in fünf 
von 400 Regionen über 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 Beschäftigten in Prozent*, Stand 2025 

Rang 
Automobile 

Chancen-
felder 

Region 
davon 

Elektrifizierung d. 
Antriebsstrangs 

davon 
Fahrzeug- 

automatisierung 

davon 
Fahrzeug

vernetzung 
BL** 

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 Ilm-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 Rhön-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 Oberallgäu 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 Sömmerda 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. 

*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
** Bundesland 
Quelle: eigene Berechnung 
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Elektrifizierung des Antriebsstrangs 

Der Anteil der Beschäftigten im Chancenfeld der Elektrifizierung des Antriebsstrangs beträgt bundes
weit 0,3 Prozent an der Gesamtbeschäftigung (2021: 0,2 Prozent). Das entspricht etwa 109.000 Be
schäftigten. 87 der 400 Regionen erreichen einen Beschäftigtenanteil über dem bundesweiten Anteil. 
Diese 87 Kreise und kreisfreien Städte verteilen sich auf elf der 16 Bundesländer. In den 87 Regionen 
arbeiten 82,5 Prozent der 109.000 Beschäftigten, die dem Chancenfeld der Elektrifizierung des An
triebsstrangs zugeordnet wurden. 

47 der 87 Regionen liegen in Bayern (34 Regionen) oder Baden-Württemberg (13 Regionen). Die höchs
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 Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer 
IAO, 2021) noch die am stärksten betroffene Region war, produziert ZF mittlerweile zum Großteil Kom
ponenten für die Elektromobilität.  Im Landkreis Dingolfing-Landau ist maßgeblich BMW für 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 für verschiedene BMW-Modelle. Im Landkreis Kassel werden von Volkswagen am Standort 
Baunatal auch E-Antriebe produziert. In Ostdeutschland hat der Ilm-Kreis (Thüringen) den höchsten 
Beschäftigtenanteil 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: Beschäftigung im Chancenfeld Elektrifizierung (NUTS-3-Ebene) 
Anteil der Beschäftigten im Bereich Elektrifizierung des Antriebsstrangs in der produktionsnahen Automobil
wirtschaft an der Gesamtbeschäftigung in Prozent*, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025 

 
Ø Deutschland: 0,3 Prozent 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 
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Fahrzeugautomatisierung 

Bundesweit beträgt der Anteil der Beschäftigten im Chancenfeld der Fahrzeugautomatisierung 0,1 Pro
zent an der Gesamtbeschäftigung (2021: 0,1 Prozent). Umgerechnet sind das 44.000 Personen. In 68 
der 400 Regionen liegt der Beschäftigtenanteil über 0,1 Prozent. Diese 68 Kreise und kreisfreien Städte 
verteilen sich auf neun der 16 Bundesländer. In den 68 Regionen arbeiten 76,3 Prozent der 44.000 
Beschäftigten, die dem Chancenfeld der Fahrzeugautomatisierung zugeordnet werden. 

Die Mehrheit der Regionen, in denen sich Unternehmen mit der Automatisierung von Fahrzeugen aus
einandersetzen, liegt im Süden Deutschlands (Abbildung 3-10). In Bayern und Baden-Württemberg be
finden sich 38 der 68 Regionen. Die Regionen mit den höchsten Beschäftigtenanteilen an der Gesamt
beschäftigung sind die Städte 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 Aktivitäten der beiden 
OEM Volkswagen und Audi für die hohen Beschäftigtenanteile verantwortlich. Im Landkreis Lindau 
(Bodensee) hat die ADC Automotive Distance Control Systems GmbH als Teil des Geschäftsfelds Auto
nomous Mobility von Continental ihren Sitz und stellt Teile für das automatisierte Fahren zur Verfü
gung. 

Abbildung 3-10: Beschäftigung im Chancenfeld Fahrzeugautomatisierung (NUTS-3-Ebene) 
Anteil der Beschäftigten im Bereich Fahrzeugautomatisierung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft an 
der Gesamtbeschäftigung in Prozent*, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025 

 
Ø Deutschland: 0,1 Prozent 
*enthält Schätzungen (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 Beschäftigten 
zugerechnet (2021: 0,05 Prozent). Umgerechnet sind das fast 29.000 Personen. In 42 der 400 Regionen 
liegt der Beschäftigtenanteil über dem Bundesdurchschnitt. Diese 42 Kreise und kreisfreien Städte ver
teilen sich auf neun der 16 Bundesländer. In den 42 Regionen arbeiten 84,0 Prozent der 29.000 Be
schäftigten, die dem Chancenfeld der Fahrzeugvernetzung zugeordnet werden. 

Die Städte Wolfsburg (3,3 Prozent), Ingolstadt (2,5 Prozent) und Stuttgart (1,6 Prozent) haben die 
höchsten Beschäftigtenanteile. In Wolfsburg und Ingolstadt sind die Beschäftigten im Chancenfeld der 
Fahrzeugvernetzung auf die technische Entwicklung von Volkswagen und Audi zurückzuführen. In 
Stuttgart begründet sich der hohe Beschäftigtenanteil beispielsweise aus den Arbeiten von Bosch am 
vernetzten Fahren.  

Abbildung 3-11: Beschäftigung im Chancenfeld Fahrzeugvernetzung (NUTS-3-Ebene) 
Anteil der Beschäftigten im Bereich Fahrzeugvernetzung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft an der 
Gesamtbeschäftigung in Prozent*, Arbeitsort, NUTS-3-Ebene, Stand 2025

 
Ø Deutschland: 0,1 Prozent 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik in Kapitel 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 

Die Verbindung der Ergebnisse zu den besonders betroffenen Regionen und den Regionen, die über
durchschnittlich in automobilen Chancenfeldern aktiv sind, zeigt eine große Schnittmenge. Beispiels
weise gehören Regionen wie Schweinfurt, der Landkreis Kassel, der Ilm-Kreis, Ingolstadt und Stuttgart, 
die bereits überdurchschnittlich in Chancenfeldern reüssieren, auch zu den besonders betroffenen Re
gionen (Kapitel 3.2). Insgesamt haben 27 der 36 besonders betroffenen Regionen in mindestens einem 
automobilen Chancenfeld einen überdurchschnittlich hohen Beschäftigtenanteil gemessen am jewei
ligen bundesweiten Anteil. In zwölf der 36 Regionen ist es mehr als ein Chancenfeld. Besonders häufig 
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haben die Regionen eine starke Aktivität 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 für diesen Überblick sind Pressemeldungen und -mitteilungen. Die Daten 
wurden über ein umfassendes und systematisches Desk Research erhoben. Dabei wurden die Neuin
vestitionsvolumina und die Zahl der geplanten neuen Arbeitsplätze 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 Städten regional zugeordnet. Die Datenerhebung wurde Anfang April 
2025 abgeschlossen. Die Analyse soll einen bestmöglichen Überblick über Neuinvestitionen geben. 
Trotz großer Sorgfalt könnten nichtsdestoweniger Investitionsvorhaben nicht erfasst oder nicht veröf
fentlicht worden sein, weswegen die Angaben als konservative Schätzung zu verstehen sind.  

Nach aktuellen Informationen sind etwa 26 Milliarden Euro für 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 
könnten bis zu 13.600 Arbeitsplätze neu entstehen. Eines der größten geplanten Vorhaben in Bezug 
auf die Zahl der neuen Arbeitsplätze ist die Batteriefabrik der Volkswagen-Tochter PowerCo, die in 
Salzgitter für 5.000 neue Arbeitsplätze sorgen soll.  

Neuinvestitionen mit einem Volumen von 45 Milliarden Euro wurden in den letzten Jahren zunächst 
angekündigt, aber mittlerweile vorläufig oder endgültig 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). 

Fünf Investitionsvorhaben können bereits als abgeschlossen angesehen werden, für zwei davon sind 
Investitionsvolumina öffentlich. Summiert beläuft sich das Volumen auf knapp 6 Milliarden Euro. Die 
größte Einzelinvestition darunter ist die Tesla Gigafactory in Grünheide (Landkreis Oder-Spree). Durch 
diese Investition sind seit der Werkseröffnung im Jahr 2022 12.000 neue Arbeitsplätze entstanden. 

Im Vergleich zur Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) ist aktuell eine deutliche Zu
rückhaltung bei den Investitionsvorhaben zu erkennen – damals wurden geplante Investitionsvolu
mina in Höhe von rund 139 Milliarden Euro in den Automobilstandort Deutschland geschätzt.  
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Abbildung 3-12: Neuinvestitionen in automobile Chancenfelder und verwandte Branchen 
Unternehmen (Ort) 
Investitionssumme (voraussichtliche Anzahl der neuen Arbeitsplätze) 

 

 
Quelle: eigene Recherche und Darstellung 

3.5 Ausblick auf die künftige Beschäftigung 

Dieses Kapitel gibt einen Ausblick, wo künftig in der produktionsnahen Automobilwirtschaft bis zum 
Jahr 2030 ein Stellenabbau bzw. -aufbau stattfinden könnte. Grundlage für diese Analyse sind Ankün
digungen der Automobilunternehmen und Pressemeldungen. Die Daten wurden über ein umfassendes 
systematisches Desk Research erhoben. Berücksichtigt werden auch einzelne Investitionsankündigun
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. Für den Zeitraum bis zum erfassten Jahr wird eine lineare Arbeitsplatzveränderung mo
delliert. Die Zahlen wurden den Landkreisen und kreisfreien Städten regional zugeordnet. Die Daten
erhebung wurde Anfang April 2025 abgeschlossen. 
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Folgende Einschränkungen sind bei der Interpretation der Analyse zu berücksichtigen: 

� 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 können sich naturge
mäß je nach individueller Geschäftslage und Entwicklung der globalen Automobilwirtschaft 
ändern. Demzufolge kann der regionale Stellenabbau oder -aufbau aufgrund der hohen Dyna
mik auch geringer oder höher ausfallen. 

� Es ist nicht ausgeschlossen, dass es auch in Regionen, für 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 bestmöglich berücksichtigt. 

� Bei Unternehmen mit mehreren Standorten wurden angekündigte Arbeitsplatzabbau- oder 
Arbeitsplatzaufbaumaßnahmen so gut wie möglich auf die einzelnen Standorte verteilt. Hier
für wurde eine Vielzahl überregionaler und regionaler Presseberichte nebeneinandergelegt 
und auf dieser Basis die wahrscheinlichste Verteilung beim Abbau oder -aufbau angenommen. 
Trotzdem können die Abbau- oder Aufbaupläne innerhalb der Konzerne auch aufgrund politi
scher oder regionaler Sonderfälle anders als prognostiziert ausfallen.  

Trotz dieser Einschränkungen liefert die Analyse deutliche Anhaltspunkte, in welchen Regionen und in 
welchem Umfang bis 2030 Arbeitsplätze in der produktionsnahen Automobilwirtschaft verloren gehen 
könnten.  

In Kapitel 3.1 wurden 1,18 Millionen Beschäftigte in der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
Deutschland identifiziert. Diese bilden den Ausgangspunkt der Analyse. Von diesen 1,18 Millionen Ar
beitsplätzen könnten gemäß Ankündigungen der Unternehmen bereits bis Ende des Jahres 2025 netto 
18.000 Arbeitsplätze verloren gehen. Bis 2030 beläuft sich der angekündigte Netto-Arbeitsplatzabbau 
auf 90.000 Arbeitsplätze. Insgesamt wurde ein Netto-Abbau von 92.000 Arbeitsplätzen erfasst (Abbil
dung 3-13). Das entspräche gegenüber dem Status quo einem Rückgang von 7,8 Prozent bis 2030. 

In der Beschäftigungsentwicklung (Abbildung 3-13) ist ein geringer Arbeitsplatzaufbau von etwa 5.600 
Arbeitsplätzen bis 2030 enthalten (Abbildung 3-14). Es ist bereits berücksichtigt, dass Vorhaben wie 
die Batteriefabrik von Stellantis (Automotive Cells Company, kurz ACC) in Kaiserslautern oder die 
Chipfabrik von Intel in Magdeburg mindestens vorläufig gestoppt wurden (siehe auch Abbildung 3-12) 
und dementsprechend nichts zum prospektiven Aufbau beitragen werden. Der erfasste Rückgang be
läuft sich somit in der Brutto-Betrachtung auf knapp 98.000 Arbeitsplätze bis 2030.16 

 

 

16 Weitere 5.200 Beschäftigte arbeiten zudem in Unternehmen, die sich aktuell in einem Insolvenzverfahren befinden. Diese 5.200 Arbeits
plätze werden in der Analyse dieses Kapitels jedoch nicht berücksichtigt. 



Automobilnetzwerke in Deutschland  

50  

Abbildung 3-13: Beschäftigungsentwicklung in der Automobilwirtschaft bis 2030 
Anzahl der Beschäftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft, Grundlage: Ankündigungen der Auto
mobilunternehmen, Deutschland, Stand Anfang April 2025 

 
*Für einige wenige Informationen zum Beschäftigungsabbau liegen keine genauen Angaben zum Jahr vor oder das Jahr ist 
später als 2030. 
Quelle: eigene Recherche und Darstellung 

 

Abbildung 3-14: Beschäftigungsaufbau in der Automobilwirtschaft bis 2030 
Anzahl der voraussichtlich neu geschaffenen Arbeitsplätze, Grundlage: Ankündigungen der Automobilunter
nehmen, Deutschland, Stand Anfang April 2025 

 
Quelle: eigene Recherche und Darstellung 

Abbildung 3-15 visualisiert die erfasste regionale Beschäftigungsentwicklung auf Ebene der Landkreise 
und kreisfreien Städte 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 vollständig der produktionsnahen Automobilwirtschaft nach Definition der Kapi
tel 3.1 bis 3.3 zuordnen lassen. 
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In allen Bundesländern gibt es Regionen, für die ein möglicher Beschäftigungsabbau im Saldo identifi
ziert werden konnte. Die meisten Regionen liegen in Bayern (27), Baden-Württemberg (16) sowie Nie
dersachsen und Nordrhein-Westfalen (jeweils 14). Insgesamt könnte die Beschäftigung in der produk
tionsnahen Automobilwirtschaft in 117 der 400 Kreise und kreisfreien Städte zurückgehen. Darunter 
sind 65 der 116 bedeutendsten Regionen für die Automobilwirtschaft. Für diese 65 Regionen wurden 
85 Prozent des Beschäftigungsrückgangs erfasst. In den 65 Regionen sind jedoch nur 56 Prozent der 
produktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft tätig. Der Abbau könnte also deutlich über
proportional zu den aktuellen Beschäftigtenanteilen ausfallen. Unter den 65 Regionen sind wiederum 
30 der 36 besonders betroffenen Regionen. Allein auf diese 30 Regionen könnten rund 40 Prozent des 
im Raum stehenden Beschäftigungsrückgangs entfallen. In den 30 Regionen sind 29 Prozent der pro
duktionsnahen Beschäftigten der Automobilwirtschaft verortet. Der Beschäftigungsrückgang wäre 
also ebenfalls überproportional hoch. 

Abbildung 3-15: Beschäftigungsabbau in der Automobilwirtschaft bis 2030 (NUTS-3-Ebene) 
Anzahl der Beschäftigten nach Kategorie des Netto-Beschäftigungsabbaus, Grundlage: Ankündigungen der Au
tomobilunternehmen, NUTS-3-Ebene, Stand Anfang April 2025 

 
Quelle: eigene Recherche und Darstellung 

Für zwei Regionen – die Städte Wolfsburg und Ingolstadt – wurde ein Netto-Beschäftigungsrückgang 
von mehr als 5.000 Beschäftigten angekündigt. Volkswagen plant seine Belegschaft bis 2030 an den 
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deutschen Standorten um mehr als 35.000 Stellen zu reduzieren (Volkswagen AG, 2024). In Wolfsburg 
sollen allein 4.000 Beschäftigte in der technischen Entwicklung von Volkswagen wegfallen. Da auch 
Kosten in der Verwaltung eingespart werden sollen, wird für diese Studie von einem Netto-Beschäfti
gungsrückgang von deutlich mehr als 5.000 Stellen für Wolfsburg ausgegangen. Audi kündigte eben
falls einen Stellenabbau in den deutschen Werken an. Bis 2029 sollen 7.500 Arbeitsplätze abgebaut 
werden (Audi AG, 2025). Für diese Studie werden diese 7.500 Arbeitsplätze anteilig gemäß der aktuel
len Beschäftigung auf die Audi-Werke verteilt, weil keine weiteren Informationen zur regionalen Ver
teilung verfügbar sind. 
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4 Die besonders betroffenen Regionen 
im Fokus 

4.1 Ökonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft 

Dieses Kapitel analysiert die ökonomische Bedeutung der Automobilwirtschaft für die 36 besonders 
vom automobilen Wandel betroffenen Regionen sowie die Rolle dieser Regionen für 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
gehören (indirekte Effekte) sowie den Bereich Sales und Aftersales (katalytische Effekte): 

� Zum direkten Effekt zählen die bereits im Kapitel 3 auf Grundlage der Mikrodaten ermittelten 
Kennzahlen. Berücksichtigt 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 vollständig der Automobilwirtschaft zugeordnet, während Unternehmen mit Mischge
schäft nur mit einem Anteil ihrer Erwerbstätigen und Umsätze eingehen. 

� Im indirekten Effekt werden Vorleistungsaktivitäten, die in anderen Branchen entstehen, berück
sichtigt. In den indirekten Effekt können alle Branchen mit Ausnahme des WZ 29 sowie des WZ 
45.1-3 (Handel mit Kraftfahrzeugen; Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen, ohne 
WZ45.4) und WZ 47.3 (Tankstellen) eingehen. 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 Reparaturwerkstätten (WZ 45.1–3, WZ 47.3). Diese Bereiche würden 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 Beschäftigtenanteilen der Bundesagentur für Ar
beit auf Dreistellerebene heruntergebrochen werden. Die regionale Verteilung des katalytischen 
Effekts wird wiederum durch die Verwendung von Mikrodaten ausgeführt. 

Als ökonomische Kennzahl wird neben der Bruttowertschöpfung auch der Produktionswert herange
zogen. Zudem wird die Zahl der Erwerbstätigen ermittelt. Für die direkten Effekte wird dabei ange
nommen, dass kein Unterschied zwischen den im Kapitel 3 dargestellten Beschäftigungseffekten und 
den Erwerbstätigeneffekten besteht. Diese Annahme ist für die produktionsnahe Automobilwirtschaft 
plausibel, da die Anzahl der Selbstständigen im Verarbeitenden Gewerbe sehr gering ist.17 Die Nutzung 
von Erwerbstätigenzahlen für den indirekten und katalytischen Effekt ist sinnvoll, da der Dienstleis
tungssektor, insbesondere der Bereich Automobilhandel, Reparaturwerkstätten und Tankstellen, stär
ker von Selbstständigkeit geprägt ist als etwa die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen. 

 

 

17 Im Verarbeitenden Gewerbe gibt es lediglich 10 Prozent mehr Erwerbstätige als sozialversicherungspflichtig Beschäftigte (Jahr 2022). In der 
Gesamtwirtschaft beträgt der Unterschied 32 Prozent. 
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Dadurch ergibt sich ein realistischeres Bild der Anzahl der Personen, die in diesen Bereichen tätig sind, 
als wenn lediglich sozialversicherungspflichtig Beschäftigte berücksichtigt würden.  

Direkter Effekt 

Insgesamt umfasst die produktionsnahe Automobilwirtschaft Ende 2024 1,18 Millionen Erwerbstätige, 
die deutschlandweit beschäftigt sind (Tabelle 4-1). Das ist ein Rückgang von ungefähr 18.000 Erwerb
stätigen im Vergleich zu 2020 (1.198.708 Erwerbstätige). Mit 355.521 Erwerbstätigen sind 30,1 Prozent 
der 1,18 Millionen Erwerbstätigen in den 36 besonders betroffenen Regionen tätig. 2020 wurden mit 
411.430 Erwerbstätigen noch 34,3 Prozent in den damals 40 besonders betroffenen Regionen identi
fiziert. Innerhalb der 36 besonders betroffenen Regionen arbeitet der Großteil (rund 312.000 Erwerbs
tätige) in der Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (WZ29). Ebenfalls relevant sind mit 
insgesamt über 27.000 Erwerbstätigen die Branchen Maschinenbau und die Herstellung von Metaller
zeugnissen, wo Teile und Komponenten für die Herstellung von Fahrzeugen gefertigt werden.  

Die Bruttowertschöpfung in der produktionsnahen Automobilwirtschaft in Deutschland (direkter Ef
fekt) beträgt insgesamt rund 186 Milliarden Euro. Im Gegensatz zu den rückläufigen Zahlen der Er
werbstätigen stellt dies eine Zunahme von 36 Milliarden Euro im Vergleich zu 2020 dar (2020: rund 
150 Milliarden Euro). Unter Berücksichtigung des inflationsbedingten Anstiegs der nominalen Brutto
wertschöpfung 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 Wertschöpfung im Jahr 2024 bei. Analog 
zu den Erwerbstätigenzahlen leistet der WZ29 mit rund 60 Milliarden Euro eindeutig den größten Bei
trag. Darauf folgt mit großem Abstand der Maschinenbau mit knapp 1,4 Milliarden Euro.  

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

Region/Branche Erwerbstätige Bruttowertschöpfung Produktionswert 
Deutschland 1.180.057 186.238 569.694 
besonders betroffene Regionen 355.521 63.874 189.343 
davon 

   

Herstellung von Kraftwagen und 
Kraftwagenteilen 

311.977 60.286 178.832 

Metallerzeugung und -bearbeitung 3.237 268 1.491 
Metallerzeugnisse 11.994 777 2.161 
Elektrische Ausrüstungen 5.547 533 1.457 
Maschinenbau 15.546 1.385 3.808 
Sonstige Wirtschaftszweige 7.219 625 1.594     

Anteil der besonders betroffenen 
Regionen an Deutschland in Prozent 

30,1 34,3 33,2 

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 für Arbeit (2025a), Eurostat (2024) 

Der Produktionswert der Automobilwirtschaft zeigt ähnliche Verhältnisse 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 Großteil hiervon im Fahrzeugbau generiert. Auffal
lend in der Branche Metallerzeugung und -bearbeitung ist die vergleichsweise geringe Wertschöp
fungstiefe (also der geringe Anteil an Wertschöpfung je Produktionswert) von 18 Prozent. Das lässt 
sich unter anderem durch die rohstoffintensive Produktion und hohe Energieintensität der Tätigkeiten 
in der Branche erklären (IW Consult und Oliver Wyman, 2024).  

Indirekter Effekt 

Mit der Berücksichtigung des indirekten Effekts kommen weitere rund 1,1 Millionen Erwerbstätige aus 
Branchen hinzu, die Vorleistungen für die Automobilwirtschaft erbringen (Tabelle 4-2). Im Vergleich zu 
2020 ist diese Zahl ebenfalls gesunken. Der Rückgang beläuft sich sogar auf rund 30.000 Erwerbstätige 
(2020: 1.110.781 Erwerbstätige). Von den knapp 1,1 Millionen Erwerbstätigen sind rund 75.500 in den 
besonders betroffenen Regionen aktiv, was einen Anteil von 7,0 Prozent darstellt. Ein großer Teil da
von (über 58.000 Erwerbstätige) fällt in den Bereich der Sonstigen Wirtschaftszweige, welche beispiels
weise Rechts- und Steuerberatung sowie Unternehmensberatung (6.350 Erwerbstätige) und die Ver
mittlung und Überlassung von Arbeitskräften (rund 5.000 Erwerbstätige) beinhalten. Weitere nen
nenswerte Erwerbstätigenzahlen finden sich im Großhandel (fast 7.000 Erwerbstätige) und bei Wach- 
und Sicherheitsdiensten und sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen (rund 6.500 Erwerbstätige).  

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

Region/Branche Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 Ausrüstungen 1.047 95 258 
Maschinenbau 1.110 123 312 
Großhandel 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 für Arbeit (2025a), Eurostat (2024) 

Durch den indirekten Effekt generiert die Automobilwirtschaft eine Bruttowertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung nicht eliminiert. Die Inflation 
würde lediglich einen Anstieg auf 77 Milliarden Euro erklären. Die Wertschöpfung 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 Rückgang darstellt. Somit ist der Anteil der be
sonders betroffenen Regionen an der Bruttowertschöpfung in Deutschland von 8,8 Prozent auf 6,8 
Prozent geschrumpft. Zu berücksichtigen ist bei der Interpretation jedoch, dass die Zahl der besonders 
betroffenen Regionen von 40 auf 36 gesunken ist.  

Eine ähnliche Entwicklung ist bezüglich des Produktionswerts zu beobachten: Während sich der bun
desweite Wert von gut 146 Milliarden (2020) auf rund 202 Milliarden Euro (2024) erhöhte, blieb der 
Produktionswert in den besonders betroffenen Regionen trotz der gesunkenen Anzahl der Regionen 
relativ unverändert (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 Erwerbstätige, die in nachgelagerten Branchen 
beschäftigt sind (Tabelle 4-3). Im Gegensatz zum direkten und indirekten Effekt ist die Erwerbstätigen
zahl im Vergleich zu 2020 mit einem Plus von rund 1.000 Personen leicht gestiegen (2020: 953.323 
Erwerbstätige). Die Zahl der Erwerbstätigen in den besonders betroffenen Regionen ist derweil um 
rund 22.000 Personen gesunken, von gut 96.000 Erwerbstätigen in den 40 Regionen im Jahr 2020 auf 
etwa 74.000 in den neu definierten 36 Regionen 2024. Somit beträgt der Anteil der Erwerbstätigen in 
den betroffenen Regionen an Deutschland 2024 noch 7,8 Prozent. Die wichtigsten Branchen sind hier 
die Instandhaltung und Reparatur mit über 35.000 Erwerbstätigen und der Handel mit Kraftwagen so
wie mit Kraftwagenteilen und -zubehör mit zusammen etwa 31.000 Erwerbstätigen.  

Der Beitrag des katalytischen Effekts zur Bruttowertschöpfung beträgt bundesweit etwa 59 Milliarden 
Euro – ein Anstieg von rund 5 Milliarden im Vergleich zu 2020, der etwa dem Preisanstieg durch Infla
tion entspricht. Die Wertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung wird mit einem Anteil von 50 Prozent, die 
meiste Wertschöpfung im Sales und Aftersales Bereich bei der Instandhaltung und Reparatur erzielt. 
Die Wertschöpfung im Handel mit Kraftwagen generiert in den besonders betroffenen Regionen ein 
weiteres gutes Viertel des katalytischen Effekts. 

Analog sind die Dynamiken beim Produktionswert: Während 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 Bruttowertschöpfung dominiert beim Produktionswert der 
Bereich der Instandhaltung und Reparatur, welcher fast die Hälfte des Produktionswerts in den beson
ders betroffenen Regionen ausmacht, gefolgt vom Handel mit Kraftwagen, welcher etwa ein weiteres 
Viertel beiträgt.  
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Tabelle 4-3: Katalytische Bedeutung der Automobilwirtschaft 
Anzahl der Erwerbstätigen, Bruttowertschöpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024 

Region/Branche Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 -
zubehör 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 (2025a, 
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur für 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 Erwerbstätige mit der Automobilwirtschaft assoziiert (2020: 
3,26 Millionen Erwerbstätige). Hiervon arbeiten mit etwa 505.000 Erwerbstätigen 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 Bruttowertschöpfung liegt mit 22,0 Pro
zent deutlich höher: Rund 75 der knapp 341 Milliarden Euro Wertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung relativ zum Anteil 
der Erwerbstätigen (22,0 Prozent versus 15,7 Prozent) spiegelt die überdurchschnittliche Produktivität 
der Branche wider: In den besonders betroffenen Regionen beträgt die Produktivität (Bruttowert
schöpfung pro Erwerbstätigen) der Automobilwirtschaft gut 148.000 Euro pro Erwerbstätigen. Das ist 
deutlich über der bundesweiten Produktivität der Automobilwirtschaft (rund 106.000 Euro pro Er
werbstätigen). Ein Grund für diese Diskrepanz zum Bundesdurchschnitt liegt in der hohen Produktivität 
der Regionen Ingolstadt, Stuttgart, Salzgitter und den Landkreisen Groß-Gerau und Heilbronn. Hier 
sind unter anderem die OEM Audi, Opel, Mercedes-Benz, Porsche und Volkswagen angesiedelt. In die
sen Regionen beträgt die Produktivität der Automobilwirtschaft durchschnittlich 208.933 Euro. Ohne 
diese fünf Regionen liegt die Produktivität in den besonders betroffenen Regionen bei 112.000 Euro. 
Im Vergleich mit der durchschnittlichen Produktivität der Gesamtwirtschaft in Deutschland von rund 
85.000 Euro pro Erwerbstätigen zeigt sich, dass die Automobilwirtschaft inklusive ihrer vorgelagerten 
Wertschöpfungskette insgesamt überdurchschnittlich produktiv ist.  

Eine weitere Besonderheit der Automobilwirtschaft zeigt sich in vergleichsweise hohen Produktions
werten je Wertschöpfung. Dies ist auf die hohen Vorleistungsquoten der Automobilwirtschaft zurück
zuführen: Automobilunternehmen und deren Zulieferer erwerben also mehr Güter 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 Erwerbstätigen, Bruttowertschöpfung und Produktionswert in Millionen Euro, 2024 

Region/Branche Erwerbstätige Bruttowertschöpfung 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 für Arbeit (2025a), Eurostat (2024) 

Bei Betrachtung der Gesamtbedeutung der Automobilwirtschaft für die deutsche Wirtschaft zeigt sich 
in allen drei Bereichen (Erwerbstätige, Bruttowertschöpfung, Produktionswert) ein leichter Rückgang 
(Abbildung 4-1). Während der Anteil der Erwerbstätigen in der Automobilwirtschaft im Jahr 2020 noch 
7,3 Prozent betrug, waren es 2024 noch 7,0 Prozent. Ebenso sank der Anteil der Bruttowertschöpfung 
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 zurück. Nichtsdestotrotz hat die Automobilwirtschaft weiterhin eine hohe volkswirtschaftliche 
Bedeutung.  

Abbildung 4-1: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft für Deutschland 
Anteile der Automobilwirtschaft am jeweiligen Gesamtwert für Deutschland in Prozent, Summe direkte, indi
rekte und katalytische Effekte, 2020 und 2024 im Vergleich 

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

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

Die regionale Bedeutung der Bruttowertschöpfung und des Produktionswerts ist hingegen gewachsen: 
Während 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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Bruttowertschöpfung 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 Bruttowertschöpfung und am Produktionswert 
jeweils fast dreimal so hoch wie im gesamtdeutschen Kontext.  

Abbildung 4-2: Relative Bedeutung der Automobilwirtschaft für 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 

 
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (2025a, 
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur für 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 höchsten Anteil an Erwerbstätigen in der Auto
mobilwirtschaft ist mit 38,9 Prozent der Landkreis Dingolfing-Landau, der größte europäische Produk
tionsstandort von BMW, gefolgt von Ingolstadt mit 38,2 Prozent, größter Produktionsstandort von 
Audi. Die niedrigsten Werte haben der Rheinisch-Bergische Kreis und der Landkreis Aichach-Friedberg 
mit einem Anteil der Automobilwirtschaft an den Erwerbstätigen von je 7,2 Prozent.  

Bei den Anteilen der Bruttowertschöpfung und des Produktionswertes an der Gesamtwirtschaft liegt 
Ingolstadt deutlich mit einem Anteil von 68,8 Prozent der Wertschöpfung und 81,3 Prozent des Pro
duktionswerts vorne. Auf Rang 2 in beiden Kategorien ist der Landkreis Dingolfing-Landau mit 52,0 
Prozent Wertschöpfungsanteil 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 Bruttowertschöpfung und 50,1 Prozent des Produktionswerts. Ebenfalls besonders hohe Anteile 
an der Gesamtwirtschaft (34,0 Prozent der Bruttowertschöpfung; 38,6 Prozent des Produktionswerts) 
weisen der Landkreis Rastatt, wo sich ein Produktionswerk von Mercedes-Benz befindet, sowie 
Schweinfurt (28,1 Prozent der Bruttowertschöpfung; 40,0 Prozent des Produktionswerts) auf. Den letz
ten Rang belegt hier erneut der Landkreis Aichach-Friedberg mit einem Anteil der Bruttowertschöp
fung von 7,5 Prozent und des Produktionswerts von 8,1 Prozent.  
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Tabelle 4-5: Relative Bedeutung d. Automobilwirtschaft für die bes. betroffenen Regionen 
Anteil der Automobilwirtschaft (direkte, indirekte u. katalytische Effekte) an der Gesamtwirtschaft der Region 
in Prozent, 2024 

Region Erwerbstätige* Bruttowertschöpfung 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 Groß-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 Sömmerda 11,9 15,7 19,5 
Donnersbergkreis 11,6 12,9 15,6 
Ilm-Kreis 11,5 14,6 15,9 
LK Northeim 11,3 14,5 18,7 
LK Oberallgäu 11,2 20,6 31,0 
Landshut 10,6 16,6 26,3 
LK Ludwigsburg 10,3 14,6 17,0 
LK Haßberge 9,8 13,4 17,7 
LK Rottweil 9,3 9,8 10,8 
LK Altenkirchen (Westerwald) 9,3 9,8 10,5 
RV Saarbrücken 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 Südliche Weinstraße 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 Erwerbstätige bzw. Erwerbstätigenanteile ausgewiesen. Dadurch sind die Anteile nicht direkt mit 
den Anteilen in Kapitel 3 vergleichbar, weil Kapitel 3 Beschäftigte bzw. Beschäftigtenanteile ausweist. Der hier ausgewie
sene Erwerbstätigenanteil liegt in einigen Regionen unter dem Beschäftigtenanteil aus Kapitel 3.1. Das ist darauf zurückzu
führen, dass diese Regionen sehr stark durch die produktionsnahe Automobilwirtschaft geprägt sind und vergleichsweise 
wenige Personen dem indirekten bzw. katalytischen Effekt zugeordnet werden konnten. Da hier die Gesamtzahl der Er
werbstätigen einer Region (per Definition größer als die Gesamtzahl der Beschäftigten) als Relation dient, fällt 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 (2025a, 
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur für Arbeit (2025a), Eurostat (2024) 
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Auffallend ist, dass einige stärkere Standorte im Vergleich zu 2020 teils bereits deutlich niedrigere An
teile vorzuweisen haben. Im Landkreis Dingolfing-Landau ist der Anteil der Erwerbstätigen in dem Zeit
raum um 3,5 Prozentpunkte gesunken (2020: 42,4 Prozent), bei der Wertschöpfung 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 Erwerbstätigen um 9,2 
Prozentpunkte (2020: 28,5 Prozent), die Bruttowertschöpfung um 16,4 (2020: 44,5 Prozent) und der 
Produktionswert um 16,4 Prozentpunkte (2020: 56,4 Prozent). Eine deutliche Zunahme bei der Wert
schöpfung hat hingegen Salzgitter erlebt, mit +9,1 Prozentpunkten in der Bruttowertschöpfung (2020: 
32,0 Prozent) und +14,1 Prozentpunkten im Produktionswert (2020: 36,0 Prozent).  

Die besonders betroffenen Regionen mit der höchsten Produktivität in der Automobilwirtschaft sind 
die Städte Ingolstadt (278.693 Euro je Erwerbstätigen), der Landkreis Groß-Gerau (196.012) und Stutt
gart (189.389). Abbildung 4-3 zeigt die 36 besonders betroffenen Regionen und ihre Produktivität in 
der gesamten Automobilwirtschaft. Drei der sechs Regionen mit einer Produktivität von mehr als 
150.000 Euro je Erwerbstätigen liegen in Baden-Württemberg. 

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

 
Quelle: eigene Recherche und Berechnungen auf Basis von Statistisches Bundesamt (2025a, 2025b), AK VGRdL (2025a, 
2025b), beDirect GmbH & Co. KG (2025), Bundesagentur für 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
ständnis über die Herausforderungen der Regionen, aber auch mögliche Erfolgsfaktoren im Transfor
mationsprozess zu erlangen. 

Für die Analyse werden auf der einen Seite Indikatoren, die ausschlaggebend für eine positive zukünf
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 betrachtet18: 

� 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 Wissensökonomie“ einbezieht: 

� Humankapital und Bildung: Gut ausgebildete Fachkräfte und eine starke Forschungsinfra
struktur bilden die Basis für Innovation und Produktivitätssteigerung. Forschungsinstitute 
und Hochschulen tragen zum Innovationsökosystem und zur Gewinnung von zukünftigen 
Fachkräften bei– essenziell für langfristigen wirtschaftlichen Erfolg (Institut der deutschen 
Wirtschaft, 2024). 

� Digitale Infrastruktur und digitale Reife: Eine leistungsfähige digitale Infrastruktur bildet die 
Grundlage für die Unternehmen in der Region, die Digitalisierung voranzutreiben und neue 
digitale Geschäftsmodelle und Innovation zu entwickeln. Insbesondere in ländlichen Räu
men, zu denen viele der betroffenen Regionen zählen, ermöglicht diese Infrastruktur es Un
ternehmen an der digitalen Wirtschaft teilzuhaben und die Kluft zwischen städtischen und 
ländlichen Räumen zu schließen (IW Consult, 2023). Ein hoher Anteil von Unternehmen mit 
einer hohen Affinität zu digitalen Technologien bietet zudem eine gute Ausgangsbasis für die 
zukünftige Wettbewerbsfähigkeit und Synergiepotenzial für die Digitalisierung weiterer Un
ternehmen in der Region (IW Consult und ETL AG, 2022). 

� Unternehmensdynamik und Wissensökonomie: Eine Dynamik in der Unternehmensland
schaft durch Neugründungen, insbesondere im High-Tech-Bereich, treibt das Innovati
onsökosystem und den Strukturwandel voran. Darüber hinaus ist ein Wachstum von wissens
intensiven Branchen Basis einer guten Wissensökonomie. Eine positive Dynamik in diesen 
Bereichen unterstützt nicht nur die Schaffung von Arbeitsplätzen, sondern fördert auch die 
Entwicklung von High-Tech-Sektoren, die langfristig zur Steigerung der regionalen Wettbe
werbsfähigkeit beitragen (Schiersch und Gulden, 2023). 

� Erfolg im Transformationsprozess: Für 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 Beschäftigung 
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 übertrifft UND der Aufbau in automobilen Chancenfeldern 

 

 

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

� ODER ein Aufbau in mindestens einem automobilen Chancenfeld von mehr als 500 Beschäf
tigten seit 2021 stattgefunden hat 

� ODER es bereits mehr Beschäftigte in automobilen Chancenfeldern als im klassischen Antrieb 
gibt. 

Auf Basis dieser zwei Ebenen werden die 36 besonders betroffenen Regionen in vier Transformations
cluster eingeteilt – abhängig vom Erfolg im Transformationsprozess und den regionalen Zukunftschan
cen. Regionen im selben Cluster stehen vor ähnlichen Herausforderungen und haben eine vergleich
bare Ausgangsbasis für die zukünftige 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 überdurchschnittlich positive Zukunftschancen und 
bereits großen Erfolg im Transformationsprozess vereinen. Diesem Cluster werden fünf 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 für nachhaltige Entwicklung machen: 

Ein wesentliches Fundament bildet ihre starke Forschungslandschaft, die langfristiges Wachstum un
terstützt. Universitäten und Hochschulen in diesen Regionen leisten nicht nur einen wichtigen Beitrag 
zu Forschung und Innovation, sondern auch zur gezielten Nachwuchsförderung. Auffällig ist beispiels
weise der hohe Anteil an Absolventinnen und Absolventen in den MINT19-Fächern in Stuttgart (12,1 je 
1.000 sozialversicherungspflichtig Beschäftigte, Deutschland: 4,3) oder im Ilm-Kreis (13,6). Fachkräfte 
in diesen Bereichen sind entscheidend für 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 überdurchschnittliche 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 künstlicher Intelligenz – ermöglicht. Entsprechend hoch ist der Anteil 
an digitalaffinen Unternehmen, der in den meisten der High-Performance-Regionen überdurchschnitt
lich ist.   

Auch die Wirtschaftsstruktur zeigt eine positive Dynamik: Der Anteil der Beschäftigten 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 Beschäftigung in den High-Performance-Regionen zuneh
mend in neue automobile Chancenfelder. Diese wachsen deutlich, während die Bedeutung traditio
neller Antriebe sinkt. Damit sind die High-Performance-Regionen nicht nur strukturell für die Zukunft 

 

 

19 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 gezählt. In diesen Regionen verlagert sich die Beschäftigung in 
den Unternehmen zunehmend in neue automobile Chancenfelder, während die Bedeutung des tradi
tionellen Antriebs sinkt. In allen sieben Regionen ist die Beschäftigung im traditionellen Antrieb zu
rückgegangen. Dabei wird dieser Abbau in drei dieser Regionen zum Teil deutlich durch einen Beschäf
tigungsaufwuchs in den automobilen Chancenfeldern überkompensiert. 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 für eine langfristig tragfähige wirtschaftliche Ent
wicklung schwächer ausgeprägt 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 flächendeckend ausgebaut, 
was die Nutzung moderner Technologien hemmt. Dies zeigt sich in einer unterdurchschnittlichen digi
talen Affinität der Unternehmen in diesen Regionen.  

Zudem bleibt die Unternehmensdynamik hinter anderen Regionen zurück. Der Anteil an wissensinten
siven Industrien und Dienstleistungen wächst 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 gegenüber denen anderer Regionen zurück, was die zukünf
tige Wettbewerbsfähigkeit der Regionen gefährden könnte.  

Refokussierungsregionen 

Refokussierungsregionen – also Regionen mit überdurchschnittlichen Zukunftschancen, aber einge
schränktem Erfolg im Transformationsprozess – verfügen auf der einen Seite ähnlich wie High-Perfor
mance-Regionen über starke strukturelle Voraussetzungen für eine erfolgreiche wirtschaftliche Ent
wicklung. Auf der anderen Seite zeigen sie bislang nur geringe Fortschritte im automobilen Transfor
mationsprozess. Fünf der 36 besonders betroffenen Regionen werden hierzu gezählt.  

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 
Ökosystem aus guter Infrastruktur und digital affinen Unternehmen. Hinzu kommt eine dynamische 
Unternehmensstruktur mit einem Wachstum der Beschäftigung in wissensintensiven Branchen außer
halb des Automobilsektors sowie einer aktiven High-Tech-Gründerszene. 

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

In den Refokussierungsregionen stockt aktuell die automobile Transformation, die guten Rahmenbe
dingungen eröffnen gleichwohl Diversifizierungspotenziale. Die Regionen brauchen dabei jedoch 
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gezielte Strategien, um den Wandel weiter voranzutreiben und vorhandene individuelle Stärken 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 gehören zu den 
besonders herausgeforderten Regionen.  

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

Neben den schwachen strukturellen Rahmenbedingungen haben diese Regionen bislang nur geringe 
Fortschritte im automobilen Transformationsprozess gemacht. Der Aufbau neuer automobiler Chan
cenfelder verläuft schleppend, während traditionelle Antriebe in den Automotive-Unternehmen häu
fig eine dominante Rolle spielen. Einzelne Regionen weisen zwar einen geringen Anstieg der Beschäf
tigten in automobilen Chancenfeldern auf, gleichzeitig ist dort aber auch ein Rückgang der Beschäfti
gung im traditionellen Antrieb zu beobachten, der im Saldo zu einem Beschäftigungsrückgang führt.  

Die Einteilung in die vier Transformationscluster macht deutlich, dass die 36 besonders von der auto
mobilen Transformation betroffenen Kreise und kreisfreien Städte zum Teil vor deutlich unterschied
lichen Herausforderungen stehen. Es gibt Regionen, die gute strukturelle Voraussetzungen besitzen, 
um auch in Zukunft wettbewerbsfähige Unternehmen zu beheimaten oder die bereits Fortschritte im 
automobilen Transformationsprozess machen. In mehr als der Hälfte der 36 besonders betroffenen 
Regionen steckt der automobile Transformationsprozess jedoch noch in den Anfängen und auch die 
strukturellen Rahmenbedingungen sind im bundesweiten Vergleich unterdurchschnittlich ausgeprägt.  
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Abbildung 4-4: Transformationscluster: Kartenübersicht 
Einordnung der 36 besonders betroffenen Regionen anhand der Dimensionen „Regionale Zukunftschancen“ 
und „Fortschritt im Transformationsprozess“ in vier Transformationscluster: High-Performance-Regionen (ho
her Transformationsfortschritt, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen 
(geringer Transformationsfortschritt, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen). 

 
Quelle: eigene Darstellung 
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Abbildung 4-5: Transformationscluster: Clusterübersicht 
Einordnung der 36 besonders betroffenen Regionen anhand der Dimensionen „Regionale Zukunftschancen“ 
und „Fortschritt im Transformationsprozess“ in vier Transformationscluster: High-Performance-Regionen (ho
her Transformationsfortschritt, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Transformationsinseln (ho
her Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen), Refokussierungsregionen 
(geringer Transformationsfortschritt, überdurchschnittliche regionale Zukunftschancen) Herausgeforderte Regi
onen (geringer Transformationsfortschritt, unterdurchschnittliche regionale Zukunftschancen). 

 
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 geschützte Entwick
lung marktreifer neuer Produkte und Dienstleistungen. Neue Produkte und Dienstleistungen können 
ein wichtiger Bestandteil der automobilen Transformation sein. Demzufolge soll diese Analyse unter
stützend wirken, um ein Gesamtbild des Stands der automobilen Transformation in Deutschland zu 
erhalten. 

Dieses Kapitel analysiert schwerpunktmäßig die Patentaktivitäten 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 jüngsten vollständigen 
Jahrgang ab. Die Patente werden nach Branchenzugehörigkeit des Anmelders bzw. Erfinders und der 
IPC-Klasse (International Patent Classification) zugeordnet. Damit eine Patentanmeldung als Automo
tive-Patentanmeldung gilt, müssen alle in der Patentanmeldung genannten IPC-Klassen Automotive-



Automobilnetzwerke in Deutschland  

68  

affin sein. Die Klassen erlauben auch eine Zuordnung der Patente zum traditionellen Antriebsstrang20 
sowie zum elektrifizierten Antriebsstrang21. 

Patente können nach dem Anmelderprinzip und nach dem Erfinderprinzip analysiert werden. Während 
das Anmelderprinzip das Unternehmen fokussiert, für 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 
München zugerechnet werden könnte und nicht beispielsweise dem Fraunhofer-Institut für Zuverläs
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 über den Erfindersitz eine 
Zuordnung des Patents nach Berlin vorgenommen werden. Für 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 Beschäftigte am Wohnort (Abbildung 4-6). In den 116 bedeutendsten Re
gionen wurden durchschnittlich 20,5 Patentanmeldungen je 10.000 Beschäftigte 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
sätzlich überdurchschnittlich patentaktiv sind. 

Von den 43.500 Patentanmeldungen waren knapp 15.600 Automotive-Patentanmeldungen. Das ent
spricht rund 36 Prozent. Auf 10.000 Beschäftigte am Wohnort entfallen so bundesweit 4,6 Automotive-
Patentanmeldungen (Abbildung 4-6). In den bedeutendsten Regionen (10,3 je 10.000 Beschäftigte) 
und den besonders betroffenen Regionen (15,4 je 10.000 Beschäftigte) 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
sächlich im Automotive-Bereich patentiert wird. 

 

 

20 Die IW-Patentdatenbank nutzt die Bezeichnung „konventioneller Antriebsstrang und mechanische Kraftübertragung“ 
21 In der Positivliste des elektrifizierten Antriebsstrangs (EH) sind zunächst dessen Kern-Technologieklassen aufgeführt (Batterietechnik, Steu

erung mindestens eines elektrifizierten Antriebsaggregats, …). Darüber 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, Schlösser, Kofferraumdeckel, Außenspiegel, …). 
Die EH-Kern-Technologieklassen und die EH-Eventuell-Technologieklassen werden in den Kfz-Patentanmeldungen weltweit nahezu dis
junkt zitiert, was die Identifizierung der tatsächlichen EH-Patente aus dem Eventuell-Bereich unmöglich macht. Für 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 Beschäftigte am Wohnort, 2021 

 
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Köln (2025); Bundesagentur für 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 Aktivität um den Elektro-Hybrid-Antrieb von 13,3 auf 24,6 Prozent. 
Die Gesamtzahl der Automotive-Patente in Deutschland ist jedoch stark rückläufig. Wurde 2019 noch 
für 19.308 Automotive-Patente Schutzwirkung erzielt, waren es 2021 nur noch 15.556. Das entspricht 
einem Rückgang 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 

 
Differenz zu 100 Prozent: restliche Automotive-Patentanmeldungen 
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Köln (2025) 
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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 Vorgängerstudie (IW Consult und Fraunhofer IAO, 2021) auch im Patentgeschehen eine über
durchschnittliche Bedeutung für 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 Beschäftigung um den kon
ventionellen Antriebsstrang geprägten Regionen auch bei den Automotive-Patenten überdurch
schnittlich durch konventionelle Patente geprägt 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.22 

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

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

  

 

 

22 Dieser Befund hält auch, wenn lediglich Patente der EH-Kern-Technologieklassen berücksichtigt werden. Damit kämen 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 

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

Innerhalb der 36 besonders betroffenen Regionen variieren die Patentaktivitäten erheblich (Tabelle 
4-6). Das gilt sowohl für die Anzahl der Automotive-Patentanmeldungen in Relation zur Beschäftigung 
als auch für 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 
Beschäftigte angemeldet als im bundesweiten Durchschnitt. In 19 der 36 Regionen überschreitet der 
Anteil der Elektro-Hybrid-Patente bereits den Anteil der Patente um den konventionellen Antrieb. 

Am ausgeprägtesten sind die Patentaktivitäten im Automotive-Bereich im Landkreis Ludwigsburg (Ta
belle 4-6). Dort wurden auf 10.000 Beschäftigte am Wohnort 47,9 Anmeldungen registriert. Diese An
meldungen entfallen zu etwa 60 Prozent auf die Robert Bosch GmbH. Weitere jeweils 10 Prozent kön
nen Valeo sowie Porsche zugeordnet werden. Im Bodenseekreis wurden in Relation zur Beschäftigung 
die zweitmeisten Automotive-Patente angemeldet. Dort ist nahezu ausschließlich 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 hö
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 übersteigt der Anteil des konventionellen An
triebsstrangs 50 Prozent. Im Saarpfalz-Kreis können 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 Haßberge (64,3 Prozent), Südliche Weinstraße (55,9), Saarlouis (52,6), im 
Donnersbergkreis (61,0) sowie in der Stadt Brandenburg an der Havel (73,7) große Abhängigkeiten 
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: Patentaktivität in den besonders betroffenen Regionen  
Anmeldungen (Erfindersitz), 36 besonders betroffene Regionen 

Region 

Alle Patentan
meldungen  

Automotive-Patent
anmeldungen  

Anteil an den Automotive- 
Patentanmeldungen in Prozent 

Je 10.000 Be
schäftigte am 
Wohnort 

Je 10.000 Beschäf
tigte am Wohnort 

Konventioneller 
Antrieb Elektro-Hybrid 

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 Haßberge 18,4 11,9 64,3 17,5 
LK Calw 18,4 10,4 11,8 21,7 
LK Groß-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 Oberallgäu 13,9 5,4 11,8 20,5 
Rheinisch-Bergischer Kreis 13,1 2,4 33,2 6,2 
LK Südliche Weinstraße 9,8 3,9 55,9 0,7 
Ilm-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 Saarbrücken 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 Sömmerda 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: Überdurchschnittlich viele Automotive-Patente gemessen am Bundesdurchschnitt 
Fett in rot: Mehr Patente am konventionellen Antriebsstrang als am elektrifizierten Antriebsstrang 
Fett in grün: Mehr Patente am elektrifizierten Antriebsstrang als am konventionellen Antriebsstrang 
Quelle: eigene Berechnungen auf Basis von IW Köln (2025); Bundesagentur für Arbeit (2025c) 

72,6 Prozent der konventionellen Patente der 36 Regionen können 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 Vorgängerstudie 
bereits große 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 Stück auf dem Weg zur Transformation fortgeschritten 
sind und in den Chancenfeldern signifikante Beschäftigtenanteile 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 für die Regionen, die Fortschritt verzeichnen können. Zwei
tens haben diese Regionen aber auch bessere Voraussetzungen, sich zu refokussieren, um andere 
Wirtschaftszweige außerhalb der Automobilwirtschaft zu stärken.  

Um diese Transformationscluster zu veranschaulichen, wurden drei beispielhafte besonders be
troffene Regionen ausgewählt, die in verschiedener Hinsicht überdurchschnittlich gute Chancen ha
ben, in Zukunft an die bisherigen Erfolge anzuknüpfen. Die Stärken des Ilm-Kreises als High-Perfor
mance-Region, des Landkreises Kassel als Transformationsinsel und des Regionalverbands Saarbrü
cken als Refokussierungsregion werden im Folgenden kurz analysiert. 

5.1 Ilm-Kreis 

Zukunftschancen 

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

Strukturdaten 

40.534 Beschäftigte sind insgesamt im Ilm-Kreis tätig. Das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner beträgt 
34.285 Euro und liegt damit deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro) sowie leicht unter 
dem Durchschnitt der ländlichen Räume (36.581 Euro). Mit 5,9 Prozent liegt die Arbeitslosenquote 
knapp unter dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent), jedoch über dem Durchschnitt der ländlichen 
Räume (4,9 Prozent). 



Automobilnetzwerke in Deutschland  

 75 

Abbildung 5-1: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen Ilm-Kreis 
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren 

 
* Durchschnitt über alle Regionen 

Siehe Kapitel 6.5 für eine genaue Definition der Indikatoren 
Quelle: eigene Berechnungen 

Entwicklung des Automotive-Standorts 

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschäftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
von 3,6 Prozent auf 8,5 Prozent. Der Ilm-Kreis fällt 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 Beschäftigten in den Chancenfeldern von 0,6 Prozent auf 
4,3 Prozent. Der Beschäftigtenanteil 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-Gebäude und ergänzt die 
bereits bestehende Ansiedlung von CATL. 
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Regionale Zukunftschancen 

In dem Bereich „Humankapital und Bildung“ schneidet der Ilm-Kreis in den gemessenen Kennzahlen 
im Vergleich zum Bund und zu den ländlichen Räumen sehr gut ab. Mit rund 6.600 Studierenden ist 
die TU Ilmenau ein bedeutender Akteur in der Grundlagenforschung, insbesondere in den Bereichen 
Maschinenbau und Fahrzeugtechnik. Viele Absolventen bleiben in der Region. Institutionen wie das 
Technologie- und Gründerzentrum (TGZ) Ilmenau und der Ilmkubator fördern Gründungen und Inno
vationen, was sich in einer überdurchschnittlichen High-Tech-Gründungsrate niederschlägt. Zu einer 
dieser Ausgründungen zählt die eCeramix GmbH, die im Bereich der mikroelektronischen Aufbau- und 
Verbindungstechnik und der Systemintegration tätig ist. Ansässig ist das Startup im TGZ Ilmenau, das 
aktuell 17 Startups beheimatet. Zudem sind mehrere Fraunhofer-Institute in der Region ansässig. Das 
Fraunhofer-Institut für Akustik forscht beispielweise an innovativen Technologien wie lautsprecherlo
sen Audiosystemen mit Potenzial für den künftigen Fahrzeugeinsatz. 

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen außerhalb des Automobilsektors liegt mit 7,2 Prozent über dem 
Bundesdurchschnitt (6,8 Prozent) sowie über dem Durchschnitt der ländlichen Räume (5,7 Prozent). 
Bei der FTTB/H23-Versorgung der Unternehmen besteht noch Potenzial, aktuell liegt der Ilm-Kreis mit 
einem Anteil von 32 Prozent unter dem Bundesdurchschnitt (37 Prozent) sowie leicht unter dem 
Durchschnitt der ländlichen Räume (35 Prozent). 

Der Ilm-Kreis verzeichnet einen soliden Anstieg der Beschäftigten in wissensintensiven Industrien au
ßerhalb des Automobilsektors zwischen 2011 und 2024 (um 15 Prozent), zum Beispiel. im Industriege
biet Erfurter Kreuz, das umfangreiche, hervorragend angebundene Industrieflächen bietet. Insbeson
dere betrifft dies die Branchen „Herstellung von elektrischen Ausrüstungen“ und „Herstellung von 
elektronischen und optischen Erzeugnissen“. 

Regionale Akteure 

Automotive Thüringen ist ein bedeutendes Netzwerk der Automobilzulieferindustrie in Thüringen, das 
mithilft ein wertschöpfungsorientiertes Lieferantencluster aufzubauen. Unternehmen werden gezielt 
miteinander vernetzt, um Innovationen zu fördern und ein Innovations-Ökosystem zu etablieren, in
dem Unternehmen, Startups und Wissenschaft miteinander eng kooperieren.  

5.2 Landkreis Kassel 

Zukunftschancen 

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

 

 

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

79.002 Beschäftigte sind im Landkreis Kassel insgesamt tätig. Das Bruttoinlandsprodukt je Einwohner 
beträgt 34.130 Euro und liegt damit deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro) sowie leicht 
unter dem Durchschnitt der ländlichen Räume (36.581 Euro). Die Arbeitslosenquote beträgt 4,3 Pro
zent und liegt damit sowohl unter dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent) als auch unter dem Durch
schnitt der ländlichen Räume (4,9 Prozent). 

Abbildung 5-2: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen Landkreis Kassel 
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren 

 
* Durchschnitt über alle Regionen 

Siehe Kapitel 6.5 für eine genaue Definition der Indikatoren 
Quelle: eigene Berechnungen 

Entwicklung des Automotive-Standorts 

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



Automobilnetzwerke in Deutschland  

78  

Fortschritt im Transformationsprozess 

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschäftigten 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
schäftigungsaufbau in Chancenfeldern dominiert den Wandel klar. Ein Beispiel für den Fortschritt im 
Transformationsprozess ist das Volkswagen Kompetenz-Center für Leistungselektronik in Kassel. Der 
Standort ist das konzernweite Zentrum für den elektrischen Antriebsstrang. Rund 400 Beschäftigte 
sind dort tätig. Perspektivisch wird Volkswagen die Fertigung der Scalable Systems Platform (SSP) im 
Baunatal verfolgen. Dort sollen Komponenten für 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 ländlichen Räume, dennoch verfügt die Region über 
nennenswerte leistungsfähige Institutionen. Der Science Park Kassel mit rund 40 Startups und das 
Technologie- und Gründerzentrum Marbachshöhe mit 96 Akteuren begleiten und fördern Gründungs
aktivitäten. Insbesondere die Kombination aus IT, Maschinenbau, Steuerungstechnik und Energiewirt
schaft bringt innovative Lösungen hervor. Die Universität Kassel gibt Impulse, fördert praxisnahe For
schung und lässt Studierende kreative Lösungsansätze für regionale Herausforderungen entwickeln.  

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen außerhalb des Automobilsektors liegt mit 6,5 Prozent über dem 
Durchschnitt der ländlichen Räume (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 
über dem Bundesdurchschnitt (37 Prozent) sowie über dem Durchschnitt der ländlichen Räume (35 
Prozent). 

Bemerkenswert ist der starke Anstieg der Beschäftigten in wissensintensiven Industrien außerhalb des 
Automobilsektors zwischen 2011 und 2024 (122 Prozent). Die Region ist einer der größten Rüstungs
standorte Europas. Unternehmen wie KNDS, Rheinmetall und Airbus Helicopters bauen ihre Kapazitä
ten aus. Das Unternehmen Alstom plant ebenfalls einen Ausbau der Kapazität und Beschäftigten. Die 
stark zuliefererabhängige Schienenfahrzeugindustrie birgt weitere Chancen für andere Unternehmen 
der Region. 

Regionale Akteure 

Bereits im Jahr 2019 stellten die regionalen Akteure im Landkreis Kassel erste Überlegungen zu den 
möglichen Auswirkungen eines Wegfalls der Beschäftigungsgarantie bei Volkswagen an. Eine enge Zu
sammenarbeit zwischen Unternehmen, Gewerkschaften, Politik, der Universität Kassel und anderen 
Akteuren ermöglichte die Entwicklung gemeinsamer Leitlinien für die Transformation. Daraus entstand 
eine Plattform für den regelmäßigen Austausch mit derzeit rund 370 Personen aus über 150 Unter
nehmen und Institutionen.  

Ein effektiver Bürokratieabbau und schnelle Genehmigungsprozesse zählen zu den umgesetzten Maß
nahmen dieser Initiative. Dies wurde beim Ausbau der Flächennutzung bei Volkswagen realisiert. Von 
Bedarfsanmeldung bis Baubeginn dauerte es lediglich zehn Monate. Für Bildung und Qualifizierung 
werden ebenfalls zahlreiche Maßnahmen umgesetzt, angefangen bei Robotik-Angeboten in Kitas über 
digitale Ausstattung in Grundschulen bis hin zu modern ausgestatteten Berufsschulen. 
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5.3 Regionalverband Saarbrücken 

Zukunftschancen 

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

Strukturdaten 

155.723 Beschäftigte sind im Regionalverband Saarbrücken insgesamt tätig. Mit 48.362 Euro liegt das 
Bruttoinlandsprodukt je Einwohner leicht über dem Bundesdurchschnitt (46.642 Euro), bleibt aber un
ter dem Durchschnitt der Kernstädte (54.868 Euro). Mit 9,7 Prozent liegt die Arbeitslosenquote deut
lich über dem Bundesdurchschnitt (6,0 Prozent) sowie über dem Durchschnitt der Kernstädte (7,6 Pro
zent). 

Abbildung 5-3: Strukturdaten und regionale Zukunftschancen RV Saarbrücken 
Vergleich relevanter Struktur- und Zukunftschancenindikatoren 

 
* Durchschnitt über alle Regionen 

Siehe Kapitel 6.5 für eine genaue Definition der Indikatoren Quelle: eigene Berechnungen 
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Entwicklung des Automotive-Standorts 

Von 2021 bis 2025 stieg der Anteil der Beschäftigten in der produktionsnahen Automobilwirtschaft 
von 6,7 Prozent auf 7,4 Prozent. Der Regionalverband Saarbrücken fällt 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 Beschäftigten 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 geprägt und die Beschäftigten sind relativ stark von Arbeitsplätzen in der produktionsnahen 
Automobilwirtschaft abhängig. Bekannte Unternehmen wie Bosch, Schaeffler, thyssenkrupp und ZF 
sind hier ansässig. Zwar haben sich die Geschäftsmodelle verändert, dennoch liegt der Fokus überwie
gend auf konventionellen Antriebstechnologien. In Zukunft könnten Unternehmen wie Nemak den 
Transformationsprozess beschleunigen. Nemak erweitert seinen Standort für Komponenten. Ergän
zend sollen Ausbildungs- und Weiterbildungsformate in den Bereichen Zellchemie, Batteriemontage 
und Qualitätssicherung aufgebaut werden.  

Regionale Zukunftschancen 

Im Bereich „Humankapital und Bildung“ schneidet der Regionalverband Saarbrücken in zwei der drei 
gemessenen Kennzahlen besser ab als der Bundesdurchschnitt und der Durchschnitt der Kernstädte. 
Ausschlaggebend ist der Ausbau der Hochschulen. Ein Schwerpunkt der Universität des Saarlandes 
liegt im Bereich der Kreislaufwirtschaft. Das Projekt CircularSaar soll die Transformation zur Kreislauf
wirtschaft in energieintensiven Industriebereichen vorantreiben. Die Hochschule für 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 durchgeführt. Das FITT-Institut für Technologie
transfer an der HTW fördert jährlich rund 100 anwendungsorientierte Forschungs- und Entwicklungs
projekte in verschiedenen Bereichen, darunter Ingenieurwissenschaften und Wirtschaftswissenschaf
ten.  Auch andere Institutionen wie das ZeMA (Zentrum für Mechatronik und Automatisierungstech
nik) oder das CISPA Helmholtz-Zentrum für Informationssicherheit betreiben industrienahe Forschung. 
Zu deren Schwerpunkten zählen Digitalisierung, IT-Sicherheit und Automatisierung. 

Der Anteil digitalaffiner Unternehmen außerhalb des Automobilsektors liegt mit 9,5 Prozent über dem 
Bundesdurchschnitt (6,8 Prozent) sowie über dem Durchschnitt der Kernstädte (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 Kernstädte (43 Prozent). 

Im Vergleich zum Bund (11 Prozent) verzeichnet der Regionalverband Saarbrücken einen etwas höhe
ren Anstieg der Beschäftigten in wissensintensiven Industrien außerhalb 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 Nähe zum französischen 
Markt ist für 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 unterstützen Unternehmen beispielsweise mit einem 
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„Sorglospaket“ bei der Fachkräftesicherung oder bei Neuansiedlungen im Batterie- oder Chipsektor 
wie bei den geplanten, aber mittlerweile zurückgestellten Ansiedlungsversuchen von Wolfspeed und 
SVOLT.  

Neue Themenfelder, die hohes Marktpotenzial haben und technologisch anspruchsvoll sind, könnten 
im Saarland Erfolg versprechend weiterentwickelt werden. Dazu gehören die Produktion grünen 
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 Schlüssel
bereiche der Innovationsstrategie des saarländischen Wirtschaftsministeriums24 halten dies bereits 
fest. In diesen Bereichen soll bestenfalls auch ein Gründerökosystem neu etabliert werden, in dem 
Startups gezielt gefördert werden. 

Einem solchen Gründerökosystem zuträglich ist, dass die Universität des Saarlandes unter dem Namen 
„Triathlon“ verschiedene zuvor getrennte Initiativen zur Startup-Förderung und für den Wissenstrans
fer bündelt. Ziel ist es, durch die koordinierte Unterstützung innovativer Gründungsvorhaben und die 
enge Verknüpfung von Forschung und Unternehmertum ein nachhaltiges Innovationsökosystem zu 
etablieren. Auch das Projekt „The Bridge“, was unter anderem von der Universität des Saarlandes ge
tragen wird, soll eine Vernetzung von Wirtschaft und Wissenschaft aufbauen, die wachstumsstarke 
Startups hervorbringt. „The Bridge“ gehört zu 15 in einer neunmonatigen Konzeptphase geförderten 
Projekten im Rahmen des Leuchtturmwettbewerb Startup Factories des Bundeswirtschaftsministeri
ums.   

 

 

24 Strategie für Forschung und Innovation Saarland (2024–2030), Schlüsselbereiche: „Digitalization & AI“, „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. 
Dafür ist es notwendig zu definieren, was die Automobilwirtschaft umfasst und welche Teilbereiche 
diese hat. Dafür werden in dieser Studie drei übergreifende Abgrenzungen bzw. Begriffe verwendet: 

� Automobilwirtschaft (insgesamt): Die Automobilwirtschaft insgesamt umfasst alle mit der Au
tomobilwirtschaft assoziierten Branchen. Dazu gehören sowohl die produktionsnahe Automo
bilwirtschaft, Vorleistungsaktivitäten 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 für 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 dafür Kapitel 6.3). Die Unternehmen der Automobilindustrie (WZ29) und die weiteren 
Unternehmen mit vollständig der produktionsnahen Automobilwirtschaft zuordenbaren Pro
duktportfolios gehen mit ihren Beschäftigten vollständig ein. Unternehmen mit Mischgeschäft 
gehen anteilig entsprechend ihren Lieferverflechtungen ein.25 

� Automobilindustrie: Die Automobilindustrie ist die Branche „Herstellung von Kraftwagen und 
Kraftwagenteilen“ (Wirtschaftszweig 29) in der Abgrenzung der Klassifikation der Wirtschafts
zweige (WZ 200826). 

Abbildung 6-1: Zusammensetzung der Automobilwirtschaft 
 

 
Quelle: eigene Darstellung 

 

 

25 Die Zuordnung erfolgt auf Basis von Input-Output-Anteilen (IOT). Dabei wird angenommen, dass der Automotive-Anteil der Beschäftigung 
dem Anteil entspricht, mit dem die jeweilige übergeordnete Branche (gemäß WZ-Klassifikation) dem Wirtschaftszweig WZ 29 Vorleistun
gen bereitstellt. 

26 Die Nachfolgeklassifikation WZ 2025 gilt für die Datenübermittlungen für Bezugszeiträume ab dem 1. Januar 2025. Amtliche Statistiken 
werden jedoch erst nach und nach auf die neue Klassifikation umgestellt, weswegen für diese Studie die Vorgängerklassifikation verwendet 
wird. 
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Die produktionsnahe Automobilwirtschaft wird zudem für die Ermittlung der regionalen Betroffenheit 
und der Prägung durch automobile Chancenfelder in feinere inhaltliche Kategorien aufgeteilt (Abbil
dung 6-2). Diese Aufteilung ist identisch zur Vorgängerstudie, sodass Vergleiche möglich sind. Für diese 
Aufteilung wurden weit über 100 Teile und Komponenten fünf Kategorien zugeordnet.  

� Konventioneller Antriebsstrang: Zum konventionellen Antrieb gehören primär die Bereiche 
des Verbrennungsmotors, des Getriebes und der Abgasanlage. Darunter fallen Komponenten 
wie Ventile und Zylinder, Kupplungen und Wälzlager oder Katalysatoren und Schalldämpfer. 
Die Begriffe „konventioneller Antrieb“ und „traditioneller Antrieb“ werden als Synonyme ver
wendet. Auf diese Kategorie entfallen 19,9 Prozent der produktionsnahen Beschäftigten (Ab
bildung 6-2). 

� Elektrifizierter Antriebsstrang: Ein elektrifizierter Antriebsstrang benötigt 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 Beschäftigten. 

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

� Fahrzeugvernetzung: Kommunikations- und Multimediasysteme entwickeln sich zu Schlüs
selsystemen im Auto. In der Regel werden die Systeme über das Smartphone des Nutzers ge
steuert. Die wichtigsten Komponenten sind hier softwarebasiert. Die Beschäftigten im Be
reich der Vernetzung machen mit 2,4 Prozent die kleinste Gruppe der Beschäftigten 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 Räder, Reifen, Karosserie, Fahrwerk, 
Interieur, Exterieur und die Endmontage von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen.  

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

 
*enthält Schätzungen (siehe Methodik 6.3) 
Quelle: eigene Darstellung 
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6.2 Methoden zur Identifizierung der regionalen Prägung durch die 
Automobilindustrie 

Auf regionaler Ebene (NUTS-3) liegen weder für die Beschäftigung noch für die Wertschöpfung voll
ständige Daten für die Branche Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (Wirtschaftszweig 
29) vor. Um dennoch ein vollständiges Bild zu zeichnen, wurde sich der Entwicklung von mehreren 
Seiten angenähert, um eine möglichst präzise Schätzung vorzunehmen: 

� Die Gesamtbeschäftigung am Arbeitsort im Wirtschaftszweig 29 auf NUTS-3-Ebene wird geschätzt. 
Eine Schätzung ist notwendig, weil die öffentliche Statistik aus Geheimhaltungsgründen über 
50 Prozent der in Deutschland beschäftigten Arbeitnehmer nicht regional zuordnet. Die Schätzung 
basiert auf mehreren Quellen, darunter den Kreisdaten aus der Beschäftigungsstatistik aus mehre
ren Jahren, aber auch auf einem intensiven Desk Research bspw. über die Geschäftsberichte ein
schlägiger 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 Bruttowertschöpfung wird mithilfe der Beschäftigtenzahlen sowie Angaben aus der Kosten
strukturstatistik (Statistisches Bundesamt, 2024) ermittelt, da die Verteilung der Wertschöpfung 
nicht ausschließlich von der regionalen Verteilung der Beschäftigten im WZ 29 abhängt, sondern 
auch stark von der Struktur der drei Teilbranchen WZ 29.1 (Herstellung von Kraftwagen und Kraft
wagenmotoren), WZ 29.2 (Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhängern) und WZ 29.3 
(Herstellung von Teilen und Zubehör für Kraftwagen). Mehr als drei Viertel der Bruttowertschöp
fung entfällen auf die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren (WZ 29.1), knapp 
20 Prozent auf die Herstellung von Teilen und Zubehör für Kraftwagen (WZ 29.3). Auf die Herstel
lung von Karosserien, Aufbauten und Anhängern entfallen dagegen nur knapp 3 Prozent der Wert
schöpfung. Unter einer Berücksichtigung der Binnenstruktur der Bruttowertschöpfung innerhalb 
des Wirtschaftszweigs 29 wird über die regionale Beschäftigungsverteilung zwischen den Teilbran
chen in den Kreisen die regionale Verteilung abgeschätzt. Diese Verteilung wird in einem mathe
matischen Modell zu den Erwerbstätigen und der Bruttowertschöpfung über alle Branchen zur Ap
proximation der Verteilung der Bruttowertschöpfung genutzt. 

6.3 Methoden zur Nutzung von Individualdaten 

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

Die Nutzung von Individualdaten auf Mikroebene ermöglicht eine tiefere Detailanalyse deutscher Re
gionen, als das nur mit der amtlichen Statistik möglich wäre. Hauptsächlich aus fünf Gründen werden 
diese Daten und nicht die Daten auf der NUTS-3-Ebene (Ebene der Kreise und kreisfreien Städte) der 
amtlichen Statistik verwendet: 

� Es gibt Zuordnungsprobleme bei Branchen in der öffentlichen Statistik. Viele Unternehmen, die 
beispielsweise im WZ 25 (Herstellung von Metallerzeugnissen) verortet sind, sind reine Automo
bilzulieferer, weil sie (mittlerweile) komplett in der Wertschöpfungskette Automobil tätig sind. 
Diese Problematik besteht auch für andere Branchen, wenngleich nicht in diesem ausgeprägten 
Maße. Bleiben die Unternehmen nach ihrer historischen Ausrichtung im WZ 25 verortet, geht 
nur ein kleiner Teil ihrer Beschäftigung auf Basis der Zulieferverflechtungen mit in die 
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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 Möglichkeit, all diese Unternehmen vollständig der Auto
mobilwirtschaft zuzuordnen und somit die Beschäftigten in voller Anzahl zu berücksichtigen. Dies 
kann vor allem auf regionaler Ebene zu großen Unterschieden führen, wenn in Regionen zufällig 
mehrere nicht im WZ 29 verortete große Automobilzulieferer beheimatet sind. Ein Beispiel hier
für ist der Kreis Olpe in Nordrhein-Westfalen. Dort sind gemäß amtlicher Statistik 2,7 Prozent der 
Beschäftigten im WZ 29 verortet (Bundesagentur für 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 großer Unternehmen. Wenn einzelne Werke keine ei
gene Rechtsform haben, sondern direkt zum Mutterkonzern gehören, können die Beschäftigten 
dieser Werke zum Hauptstandort des Unternehmens gezählt werden, auch wenn Werk und 
Hauptstandort räumlich getrennt sind. Große Werke machen oftmals einen entscheidenden An
teil der gesamten Beschäftigung in der Automobilwirtschaft einer Region aus. In etlichen Werken 
von Unternehmen wie Daimler, Continental oder Schaeffler sind mehrere Tausend Beschäftigte 
tätig. Diese Werke werden mit ihren Beschäftigten manuell den korrekten Kreisen und kreis
freien Städten zugeordnet. 

� Die öffentliche Statistik hat hohe Anforderungen an Geheimhaltungsvorschriften. So werden 
etwa in Wolfsburg die Beschäftigten im WZ 29 nicht ausgewiesen, weil Volkswagen ein dominie
rendes Unternehmen ist, auf dessen Beschäftigung ansonsten geschlossen werden könnte. Dies 
gilt nicht nur für große Standorte, sondern beispielsweise auch für das rheinland-pfälzische 
Wörth (Landkreis Germersheim), in dem rund 10.000 Mitarbeiter der Mercedes-Benz Group tätig 
sind, während in der Kleinstadt insgesamt nur rund 15.600 Beschäftigte am Arbeitsort (Bunde
sagentur für Arbeit, 2025d) gezählt werden. Die Beschäftigten von Mercedes-Benz im WZ 29 fal
len unter die Geheimhaltung, können aber auf der Webseite von Mercedes-Benz recherchiert 
werden. Damit gibt es für die besonders bedeutenden Automobilregionen keine vollständigen 
offiziellen Zahlen. Gerade mit Blick auf die produktionsorientierten Unternehmen der Automo
bilwirtschaft stellen Geheimhaltungsvorschriften ein Problem dar, weil einzelne Werke aufgrund 
hoher Beschäftigungszahlen als dominierende Betriebe gelten und damit nicht ausgewiesen wer
den. 

� Die Aktualisierung öffentlicher Beschäftigungszahlen muss nicht regelmäßig erfolgen. Wenn 
Standorte im Jahre starke Schwankungen in den Mitarbeiterzahlen aufweisen, ist es möglich, 
dass sich diese Entwicklungen nicht in der öffentlichen Statistik wiederfinden.  

� Es werden Produktportfolios recherchiert. Um die Unternehmen in die Bereiche traditioneller 
Antriebsstrang, elektrifizierter Antriebsstrang, Fahrzeugautomatisierung und Fahrzeugvernet
zung einzuteilen, werden die Produktportfolios der Unternehmen über eine Webrecherche auf 
Basis von Webcrawling ermittelt. Diese Tätigkeitsprofile können nicht auf dem Granularitätsgrad 
über öffentliche Statistiken ermittelt werden. 

Neben der Identifikation der relevanten Unternehmen der produktionsnahen Automobilwirtschaft mit 
ihren Beschäftigten 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 großen und damit für die Beschäftigung besonders relevanten Unterneh
men. Hier werden die notwendigen Informationen manuell über eine Webrecherche auf den je
weiligen Webauftritten der Unternehmen erhoben. Wenn ein Unternehmen in mehreren Berei
chen tätig ist – aktuell entwickeln sich viele Automobilunternehmen, die sich ursprünglich auf 
den traditionellen Antriebsstrang konzentriert haben, weiter in Richtung Elektromobilität –, wird 
dies vermerkt, um eine Aufteilung der Beschäftigten ermöglichen zu können. Hierbei wird auch 
zwischen Werken der großen 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 über 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 können 
Unternehmen mehreren Bereichen zugeordnet werden. 

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

Diese Schätzungen erfolgen nach einer systematischen Vorgehensweise. Wird eine Betriebsstätte 
etwa der Fahrzeugautomatisierung und der Fahrzeugvernetzung zugeordnet und liegen keine genau
eren Informationen zur internen Verteilung vor, werden die Beschäftigten gleichmäßig auf beide Be
reiche verteilt.  

In anderen Fällen lassen sich die Beschäftigten eines Werkes oder einer Betriebsstätte noch präziser 
zuordnen. Entweder kann auf Basis des Produktportfolios eine eindeutige Zuordnung zu lediglich ei
nem Bereich vorgenommen werden oder das Unternehmen hat selbst genauere Angaben veröffent
licht. Beispielhaft ist das für die Elektrifizierung im Werk der BMW Group Dingolfing der Fall. BMW gab 
im Sommer 2024 an, dass in der Elektrokomponentenfertigung im dortigen Werk etwa 2.500 Mitar
beiter tätig 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 Gesprächen mit Automobilherstellern lässt sich sa
gen, dass solche Angaben aufgrund der Unternehmenspolitik von Automobilherstellern und -zuliefe
rern nur im absoluten Einzelfall herausgegeben werden. Die Unternehmen möchten möglichst wenige 
Informationen veröffentlichen, die die Konkurrenz verwenden könnte. Zum Teil sind die Übergänge 
zwischen den Bereichen auch fließend, weswegen eine personenscharfe Zuordnung selbst vom Unter
nehmen nicht immer exakt vorgenommen werden kann. 

Die Recherchen wurden im Frühjahr 2025 abgeschlossen. Darauf bezieht sich die Angabe „Stand 2025“, 
die sich an den Tabellen und Abbildungen in Kapitel 3 befindet. Die recherchierten Beschäftigungsan
gaben lassen sich in der Regel dem Ende des Jahres 2024 zuordnen. Das deckt sich mit der Berechnung 
der ökonomischen 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 Werksschließungen, Beschäftigungsabbau, Unternehmenszusammen
schlüsse oder auch Ausgliederungen ganzer Antriebssparten an der Tagesordnung, während in den 
Chancenfeldern massiv Beschäftigung erhöht 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 angekündigten Beschäftigungsveränderungen einzuschätzen. 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 können die zu
künftigen Veränderungen besser eingeordnet und bewertet werden. 

Die manuelle Recherche und Validierung der einzelnen Standorte wurden nur für die produktionsna
hen Bereiche umgesetzt. Anders als im Dienstleistungssektor mit relativ kleinteiligen Handels- und 
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Reparaturunternehmen können in einzelnen Produktionswerken mehrere Tausend Beschäftigte tätig 
sein – beispielsweise arbeiten allein im Ingolstädter Audi-Werk gut 40.000 Menschen. Dadurch erge
ben sich besonders wichtige Regionen für die Automobilwirtschaft, insbesondere an den Standorten 
der Hersteller wie Wolfsburg, Stuttgart, München oder Ingolstadt. Auch statistisch kann man die Un
terschiede in der regionalen Verteilung zwischen produktions- und dienstleistungsnahen Tätigkeiten 
abbilden. Die Varianz auf regionaler Ebene ist bei Ersteren deutlich größer als bei Letzteren: Die Werte 
liegen bei 30,2 versus 0,527. Die Dienstleister sind also wesentlich gleichmäßiger im Raum verteilt und 
sind mit Blick auf die durchschnittliche Betriebsgröße deutlich kleiner. Der wirtschaftliche Einfluss ein
zelner Unternehmen auf eine Region ist also bei den dienstleistenden Tätigkeiten in der Automobil
wirtschaft geringer ausgeprägt. 

Der Fokus der Analyse liegt auf den produktionsnahen Bereichen der Automobilwirtschaft. Die pro
duktionsnahen Bereiche liegen definitionsgemäß im Verarbeitenden Gewerbe (siehe Kapitel 6.1). Im 
Verarbeitenden Gewerbe unterscheidet sich die Zahl der Erwerbstätigen und die der sozialversiche
rungspflichtig Beschäftigten nur geringfügig, da das Verarbeitende Gewerbe beispielsweise kaum 
Selbstständige oder mithelfende Familienangehörige umfasst. Innerhalb des Verarbeitenden Gewer
bes hat insbesondere der Wirtschaftszweig 29 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) eine 
hohe Bedeutung für die Automobilwirtschaft. Im WZ 29 liegt die Abweichung zwischen sozialversiche
rungspflichtig Beschäftigten und Erwerbstätigen bei lediglich 5 Prozent.28 Öffentliche Statistiken um
fassen zudem Unschärfen, die sich in statistischen Ungenauigkeiten bei der Abgrenzung und Zuord
nung zeigen. Aufgrund der geringen Relevanz von Personen im Verarbeitenden Gewerbe, die keiner 
sozialversicherungspflichtigen Beschäftigung nachgehen, werden in Kapitel 3 Beschäftigtenzahlen und 
Beschäftigtenanteile ausgewiesen. Als Relation dient die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschäf
tigten am Arbeitsort. Die in Kapitel 3 ermittelten absoluten Beschäftigtenzahlen der Automobilwirt
schaft im Verarbeitenden Gewerbe werden im darauffolgenden Kapitel als Erwerbstätige im direkten 
Effekt übernommen. Auch andere Studien nutzen aufgrund der Unterschiede in Datengrundlagen so
wohl sozialversicherungspflichtig Beschäftigte als auch Erwerbstätige für ihre Analysen (IPE Institut für 
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 Wertschöpfungskette der Automobilwirtschaft abzubilden und jene 
wirtschaftlichen Aktivitäten zu identifizieren, die über Vorleistungsverflechtungen vom betrachteten 
Sektor profitieren. Unternehmen, die bereits im Rahmen der direkten Effekte als Teil der Automobil
wirtschaft erfasst wurden, bleiben hierbei unberücksichtigt. In die Berechnung fließen daher aus
schließlich solche Unternehmen ein, die entweder Dienstleistungen für die Automobilindustrie bereit
stellen (z. B. Wirtschaftsprüfer, Rechtsanwälte) oder in den nicht spezifisch zur Automobilwirtschaft 
gehörenden Bereichen als Zulieferer von dem Sektor profitieren (z. B. Hersteller von Schrauben, La
cken, Verpackungen). 

Für die Analyse wird die internationale Input-Output-Tabelle (IOT) FIGARO der Europäischen Kommis
sion verwendet (Eurostat, 2024). Gegenüber 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 Beschäftigten bzw. Erwerbstätigen. 
28 Stand 2024, sozialversicherungspflichtig Beschäftigte am Arbeitsort laut Bundesagentur für Arbeit: 895.077. 
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Gesamtrechnungen vergleichbar. Zudem ermöglichen die Informationen zu internationalen Wirt
schaftsverflechtungen die Betrachtung der Abhängigkeit von deutschen Unternehmen auch von der 
ausländischen Automobilindustrie. In rein nationalen IOT würden 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 Vorgängerstudie wird davon ausge
gangen, dass sich die Verflechtungsstrukturen in der betrachteten Zeitspanne nicht substanziell ver
ändert haben – es wird also angenommen, dass die anteilige Abhängigkeit 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 (Erwerbstätige, Bruttowertschöpfung, Produktionswert). Hierfür wer
den zunächst 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 Berücksichtigung der regionalen Wirt
schaftsstruktur auf Kreisebene heruntergebrochen. Es wird davon ausgegangen, dass Regionen beson
ders stark von den indirekten Effekten profitieren, in denen überdurchschnittlich viele Unternehmen 
angesiedelt sind, die typischerweise Vorleistungen für die Automobilindustrie erbringen. Die Schät
zung der regionalen Wirtschaftsstruktur erfolgt mithilfe eines Modells der IW Consult, das auf einer 
Vielzahl amtlicher Statistiken basiert.29 Auf diese Weise lässt sich die sektorale Bedeutung einzelner 
Regionen abbilden und die indirekten Effekte können räumlich differenziert dargestellt werden. 
  

 

 

29 u.a. Bundesagentur für 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 
Beschäftigte (inkl. Aus
strahlungseffekte) 

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

MINT-Forschungsinsti
tute je 1 Millionen Ein
wohner 

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

MINT-Absolventinnen 
und -Absolventen je 
1.000 Beschäftigte 

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

Wachstum der Beschäf
tigung in wissensinten
siven Branchen ohne 
WZ 2930 seit 2011 

Der Anteil Beschäftigter in wissensintensiven Branchen gibt Auskunft über die 
Branchenstruktur einer Region. Er wird berechnet als der prozentuale Anteil der 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigten in wissensintensiven Branchen an allen 
sozialversicherungspflichtig Beschäftigten (jeweils am Arbeitsort). Wissensinten
sive Branchen befinden sich zum einen im Verarbeitenden Gewerbe und umfassen 
die Herstellung von chemischen Erzeugnissen, pharmazeutischen Erzeugnissen, 
Datenverarbeitungsgeräten, elektronischen und optischen Erzeugnissen, elektri
schen Ausrüstungen, Kraftwagen und Kraftwagenteilen sowie den Maschinenbau 
und den sonstigen Fahrzeugbau. Die Beschäftigten im Bereich „Kraftwagen und 
Kraftwagenteile“ wurden hier herausgerechnet, um das Wachstum außerhalb 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-Gründungen 
je 10.000 Erwerbsfähige 

Die High-Tech-Gründungsintensität gibt die unternehmerische Dynamik einer Re
gion in der High-Tech-Szene wieder. Sie wird berechnet als die Anzahl der High-
Tech-Unternehmensgründungen je 10.000 Erwerbsfähige (Personen im erwerbs
fähigen Alter). Zu den High-Tech-Gründungen zählen forschungsintensive Indust
rien (Spitzentechnik und hochwertige Technik) und technologieorientierte Dienst
leistungen (Software und sonstige technologieorientierte Dienstleister). 

Anteil digitalaffiner Un
ternehmen außerhalb 
des Automobilsektors 
(W4.0-Readiness) 

Der Indikator „Wirtschaft-4.0-Readiness“ der Unternehmen liefert einen Hinweis 
darauf, wo sich Unternehmen intensiv mit digitalen Prozessen auseinandersetzen. 
Diese Unternehmen stellen einen Grundstein für die erfolgreiche Gestaltung des 
Wandels dar. Für 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 
Unternehmen in Pro
zent 

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

Quelle: eigene Darstellung 

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

1. Standardisierung der Indikatoren: 

Zunächst 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 unabhängig von ihrer ursprünglichen Skalierung gleichwertig in den 
Index einfließen. 

2. Übertragung auf den Indexbereich: 

Um die Interpretation der Ergebnisse zu erleichtern, werden die standardisierten Werte auf einen fi
nalen Indexbereich von 0 bis 100 übertragen. Dabei gilt: Ein Indikatorwert von +5 oder höher 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 für jede Region ein Indexwert, der die Zukunftschancen im Vergleich zu anderen Regio
nen widerspiegelt. 

Dieses Vorgehen ermöglicht eine vergleichbare Bewertung unterschiedlicher Indikatoren, unabhängig 
von ihrer ursprünglichen Skalierung. Die Standardisierung stellt sicher, dass extreme Werte nicht über
mäßig dominieren. Die Aggregation als Mittelwert sorgt dafür, dass kein einzelner Indikator das Ge
samtergebnis unverhältnismäßig beeinflusst, wodurch ein ausgewogenes und robustes Gesamtbild 
der regionalen Zukunftschancen entsteht. Die Einordnung in Regionen mit überdurchschnittlichen 
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oder unterdurchschnittlichen Zukunftschancen erfolgt differenziert nach städtischen und ländlichen 
Räumen31. Eine Region mit einem im Vergleich zum Mittelwert des Raumtyps überdurchschnittlichen 
Indexwert werden als Regionen mit überdurchschnittlichen Zukunftschancen eingeordnet, Regionen 
mit unterdurchschnittlichem Indexwert als Regionen mit unterdurchschnittlichen regionalen Zukunfts
chancen. Durch die Differenzierung nach Raumtyp wird sichergestellt, dass Regionen mit ähnlicher 
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 Beschäftigung in einer Region 
von traditionellen Antrieben hin zu automobilen Chancenfeldern. Je größer der Beschäftigtenanteil 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 übertrifft UND der Aufbau in automobilen Chancenfeldern min
destens einer Größenordnung von 25 Prozent der Beschäftigten im klassischen Antrieb 2021 
entspricht (Relevanzkriterium) 

� ODER ein Aufbau in mindestens einem automobilen Chancenfeld von mehr als 500 Beschäf
tigten seit 2021 stattgefunden hat 

� ODER es bereits mehr Beschäftigte in automobilen Chancenfeldern als im klassischen Antrieb 
gibt. 

Als Datengrundlage dienen die im Rahmen dieser Studie bestimmten Beschäftigtenzahlen im Automo
tive-Bereich sowie die Beschäftigtenzahlen aus der Vorgängerstudie „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 Städte über die Einwohnerzahl und 
Siedlungsdichte klassifiziert. 
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