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Transformationsnetzwerk Bayern — nachhaltig, digital, vernetzt, sozial, erfolgreich! — trans-
form_by

Die Bayern Innovativ GmbH treibt als Agentur des Freistaats Bayern den Strukturwandel voran.
Ein Beispiel dafiir ist das Projekt transform.by, das vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Klimaschutz gefordert wird. Das Projekt hat zum Ziel, die Transformation der bayerischen
Fahrzeugindustrie durch Analysen und Qualifizierungsangebote zu unterstiitzen. Es werden
neue Ansétze fur Innovation und Vernetzung von KMU entwickelt, um die Transformation der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie methodisch zu begleiten und die regionale sowie iberregionale
Vernetzung zu foérdern. Inhalt des Projekts transform.by ist, mit einer bayernweiten Studie ak-
tuelle und detaillierte Informationen zur Wirtschaftsstruktur zu liefern und die erforderlichen
Daten fiir den Transformationsprozess bereitzustellen.

Das Projekt transform.by ist ein Kooperationsprojekt der Bayern Innovativ (Bayerische Gesell-
schaft fur Innovation und Wissenstransfer mbH), des f-bb (Forschungsinstitut Betriebliche Bil-
dung gGmbH) und der ffw (Gesellschaft fiir Personal- und Organisationsentwicklung mbH). Es
wird in enger Abstimmung und in Kooperation mit den Sozialpartnern IG Metall Bayern und
bayme vbm vbw durchgefiihrt.
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Mit der Durchfiihrung der vorliegenden Studie wurden das IPE Institut fir Politikevaluation
GmbH und die Roland Berger GmbH von der Bayern Innovativ (Bayerische Gesellschaft fiir In-
novation und Wissenstransfer mbH) beauftragt.
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Executive Summary

Die Transformation in der Automobilindustrie stellt die Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bay-
ern vor groRe Herausforderungen. Besonders der von der Gesetzgebung getriebene und be-
schleunigte Strukturwandel in der Européischen Union (EU) weg vom Verbrennungsmotor hin
zur Elektromobilitat sowie die fortschreitende Automatisierung von Fahrfunktionen erfordern
umfassende Anstrengungen. Diese sind notwendig, um Wertschdpfung langfristig in Bayern zu
halten und die Wettbewerbsfahigkeit des Industriestandortes zu erhalten.

Die Bedeutung der Fahrzeug- und Zulieferindustrie fiir Bayern ist unbestritten. So liegt der An-
teil der Beschiftigten in der Automobilindustrie in Bayern mit 5,4 Prozent Giber dem bundes-
weiten Schnitt von 3,6 Prozent (IW Consult, 2021). Dennoch ist bisher wenig dariiber bekannt,
wie die in Bayern ansédssigen Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf die Trans-
formation vorbereitet sind und inwiefern sich potenzielle Auswirkungen von Region zu Region
unterscheiden. Insbesondere tber die Zukunftsfahigkeit des Produktportfolios, d. h. die Pro-
dukte der Unternehmen, die durch die Transformation bedroht sind oder in denen sich durch
die Transformation neue Chancen ergeben, liegen noch zu wenige Erkenntnisse vor.

Das Ziel dieser Studie bestand darin, eine umfassende Bestandsaufnahme der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern durchzufiihren. Es wurde daher auf Grundlage verschiedener Da-
tenbanken und Unternehmensbefragungen zunéchst ein Studiendatensatz mit detaillierten In-
formationen zu den Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern erstellt. Die
Informationen umfassen unter anderem Standort, Umsatz und Beschéftigung, Produktportfolio
sowie Branchenaktivitdten der Unternehmen. AnschlieBend wurde dieser Studiendatensatz
dazu verwendet, den Status quo sowie Perspektiven in Form von Risiken und Chancen fiir die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf regionaler Ebene quantitativ zu analysie-
ren. Dabei wird im Detail auf regionale Unterschiede auf Ebene der 71 Landkreise und

25 kreisfreien Stiadte sowie der 18 Planungsregionen eingegangen.

Verschiedene Kriterien wurden bei der Auswertung des Datensatzes beriicksichtigt: Neben An-
zahl, Grole und Produktportfolio wurden die identifizierten Unternehmen hinsichtlich der An-
zahl ihrer Beschéftigten untersucht. Fir eine umfassende Bestandsaufnahme wurden diese
Kennzahlen auch hinsichtlich ihrer regionalen Verteilung analysiert und ausgewertet. Ein Kern
der Studie besteht darin, dass die Unternehmen und somit die entsprechenden Kennzahlen
anhand ihres Produktportfolios detaillierter analysiert werden konnten. Anhand der hergestell-
ten Produkte lassen sich regionale Produktionsschwerpunkte identifizieren sowie eine Zutei-
lung zu bedrohten Geschéftsfeldern und Chancenfeldern durchfiihren. Durch die Transforma-
tion der Automobilindustrie stehen tiefgreifende Verédnderungen bevor, die sowohl in Potenzia-
len fir zukuinftige Chancenfelder als auch in Risiken flr bedrohte Geschaftsfelder resultieren.

Dem bedrohten Geschéftsfeld wurden Unternehmen zugeordnet, die Produkte fiir den Ver-
brennungsmotor beziehungsweise den konventionellen Antriebsstrang herstellen. Unterneh-
men, die vorrangig in diesem Geschéftsfeld der Automobilindustrie tétig sind, stehen vor einer
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grundlegenden Transformationsaufgabe. Aufgrund regulatorischer MaRnahmen und allgemei-
ner Bestrebungen zur Reduktion von Treibhausgasen wird dieses Geschaftsfeld kiinftig stark
an Bedeutung verlieren. Als Chancenfelder der Transformation wurden hingegen Automobile
Produktion, Elektrifizierung, Vernetzte Mobilitat, Autonomes Fahren sowie Werkstoffe und
Nachhaltigkeit identifiziert. Diese Chancenfelder ergeben sich aus den Trends, die sich in den
vergangenen Jahren in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie herausgebildet haben. Unterneh-
men, die in diesen Bereichen tatig sind, stehen folglich einem ausgesprochenen Wachstums-
potenzial gegentber. Es ist wichtig, diese Wachstumspotenziale aktiv zu nutzen, um fir die
Transformation gertstet zu sein und den Anschluss nicht zu verlieren.

Um die Potenziale und Risiken einordnen zu kdnnen, wurden daher mehrere Auswertungen
hinsichtlich des Anteils der Unternehmen und deren Beschéftigten in den Chancenfeldern und
in dem durch die Transformation bedrohten Geschéftsfeld durchgefiihrt. Diese Analysen erfol-
gen auch auf regionaler Ebene, um besonders bedrohte oder chancenreiche Regionen zu iden-
tifizieren. Ein Indikator fur eine widerstandsfahige Industrie ist die Diversifizierung der Unter-
nehmen, die in der Studie betrachtet und speziell fiir Unternehmen in den Chancenfeldern so-
wie im bedrohten Geschéftsbereich analysiert wurde.

Ein wichtiges Komplement zum Produktionsnetzwerk der bayerischen Fahrzeug- und Zuliefer-
industrie ist das Kraftfahrzeuggewerbe (Kfz-Gewerbe). Im Rahmen eines Exkurses innerhalb
dieser Studie wurde die Bedeutung des Kfz-Gewerbes in Bayern untersucht, das mit einem
Anteil von 12 Prozent an allen Handwerksunternehmen in Bayern einen bedeutenden Teil aus-
macht. Aufgrund dieser Bedeutung bietet es sich an, diesen Sektor in zusétzlichen Studien zu
beriicksichtigen und ggf. weitere, tiefergreifende Analysen des Aftermarkets (Produktions-
nachgelagerter Sektor) durchzufiihren.

Basierend auf den genannten Auswertungen lassen sich die folgenden Kernaussagen tber die
bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie ableiten:

1. Rund 10 Prozent der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern sind
in Geschaftsfeldern aktiv, die durch die Transformation bedroht sind. Verglichen mit
der gesamten Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern sind dies insbesondere mitt-
lere, mittelgroBe und GroRunternehmen mit mindestens 250 Beschaftigten. Unterneh-
men im bedrohten Geschéftsfeld sind dariiber hinaus stark vom Verbrennungsmotor ab-
héangig. Von allen Produkten der Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld stehen rund
zwei Drittel in direktem Zusammenhang mit dem Verbrennungsmotor.

2. Bayernweit gibt es ungefahr 450.000 Beschaftigte in der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie. Davon entfallen rund 29 Prozent auf KMU und mittelgroRe Unternehmen mit
bis zu 749 Beschaftigten. Mit rund 196.000 iiberwiegt die Anzahl der Beschiftigten
(44 Prozent) bei Unternehmen in Chancenfeldern leicht gegeniiber den Unternehmen
im bedrohten Geschaftsfeld mit rund 179.000 Beschaftigten (40 Prozent). Jedoch ent-
fallen bei den Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld lediglich 12 Prozent der
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Beschéftigten auf KMU und mittelgroRe Unternehmen mit weniger als 750 Beschaftigten.
Bei den Unternehmen im Chancenfeld sind es hingegen rund 23 Prozent und damit fast
doppelt so viele.

. Unternehmen, die Produkte fiir den Verbrennungsmotor herstellen, sind iiberdurch-
schnittlich stark in anderen Branchen - inshesondere im Maschinenbau - vertreten.
Tendenziell sind diese Unternehmen gréRer als Unternehmen auBerhalb des bedrohten
Geschiftsfelds. Bei Unternehmen mit Aktivitdten in Chancenfeldern entspricht der Anteil
der Unternehmen, die in anderen Branchen aktiv sind, ungefahr dem der gesamten
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern.

. Der Anteil der Unternehmen in Chancenfeldern ist mit 29 Prozent hingegen deutlich
hoher als der im bedrohten Geschaftsfeld. Etwa 90 Prozent dieser Unternehmen sind
Kleinstunternehmen, kleine und mittlere Unternehmen (KMU) oder mittelgroRe Unter-
nehmen mit weniger als 750 Beschaftigten. Unternehmen in Chancenfeldern verteilen
sich zudem gleichmaRig auf die meisten bayerischen Landkreise und kreisfreien Stadte.

. Die Produkte der Unternehmen in Chancenfeldern lassen sich inshesondere den Pro-
duktkategorien Materialien, Fahrzeugbau und Produktion zuordnen. Obwohl es sich
hierbei um die traditionellen Produktkategorien der Fahrzeug- und Zulieferindustrie han-
delt, belegt dies die anhaltende Innovationsfahigkeit etablierter Unternehmen in klassi-
schen Tétigkeitsfeldern der Automobilindustrie. Die Produktkategorien Software, AuRen-
raum, Innenraum, Mechanik und Elektronik haben hingegen noch einen geringen Anteil
am Produktportfolio der Unternehmen und bieten entsprechendes Potenzial.

. Es gibt zwischen den Regionen in Bayern deutliche Unterschiede hinsichtlich der an-
gesiedelten Unternehmen und der jeweiligen Produktportfolios. Somit unterscheiden
sich die Regionen ebenfalls stark in ihrer Beschaftigtenstruktur und den Tatigkeiten in
Chancenfeldern und im bedrohten Geschéftsfeld. Regionen sind je nach den dort an-
sassigen Unternehmen unterschiedlich von der Transformation betroffen. Beispielsweise
sind Regionen, in denen internationale Konzerne wie Automobilhersteller oder groRe Zu-
lieferer anséssig sind, direkt und stark von deren Entscheidungen abhangig. Demgegen-
Uber sind Regionen mit einer starker mittelstandisch gepragten Wirtschaftsstruktur indi-
rekt von der Transformation betroffen, konnten jedoch potenziell auch flexibler agieren.
Grundsitzlich konzentrieren sich die meisten Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie Bayerns in den Metropolregionen Miinchen und Nirnberg. Die meisten Beschéf-
tigten finden sich in Gegenden, in denen GroRunternehmen angesiedelt sind. Das betrifft
neben der Metropolregion Miinchen auch die kreisfreien Stidte Ingolstadt, Schweinfurt
und Aschaffenburg. Betrachtet man ausschlieRlich Beschéftigte bei KMU und mittelgro-
Ren Unternehmen, fallen insbesondere die Landkreise Rhon-Grabfeld oder Schwandorf
auf. Im Bereich der Beschiftigten in Unternehmen in Chancenfeldern bei KMU und mit-
telgroRen Unternehmen stechen etwa die Landkreise Miltenberg, Bamberg oder Hof her-
vor.
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Neben den Risiken durch die Transformation besteht ein weiteres Risiko fiir die Unternehmen
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern in ihrer ausgepragten Abhéngigkeit von globalen
Entwicklungen und Faktoren. Mehr als 84 Prozent der in Deutschland produzierten Fahrzeuge
gehen ins europdische und weltweite Ausland. Dazu kommt, dass fiir den Fahrzeugbau bend-
tigte Komponenten groRtenteils exportiert, beziehungsweise importiert werden.

Eine wichtige Chance ergibt sich hingegen aus der Tatsache, dass Unternehmen der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie in Bayern bereits Giber umfangreiche Forschungs- und Entwicklungsko-
operationen (FUE) mit Universititen, Hochschulen fiir angewandte Wissenschaften und auler-
universitaren Forschungseinrichtungen verfiigen. Traditionell sind gerade die Automobilher-
steller sowie groRere Automobilzulieferer ausgesprochen gut mit bayerischen Hochschulen
und Forschungseinrichtungen vernetzt. Im Zuge der Transformation gibt es mittlerweile auch
Kooperationen und Verbindungen kleinerer mittelstdndischer Zulieferer.

Insgesamt zeigt die vorliegende Untersuchung, dass Unternehmen im Freistaat Bayern bereits
in Chancenfeldern aktiv sind und alle Regionen das Potenzial haben, in Chancenfeldern weiter
zu wachsen und zu Treibern der Transformation zu werden. Wie groR dieses Potenzial genau
ist, kann jedoch nicht gesagt werden, da die vorliegende Untersuchung nicht beriicksichtigt,
welche Bedeutung die Tatigkeiten in Chancenfeldern fiir das betriebswirtschaftliche Gesamter-
gebnis der jeweiligen Unternehmen haben. Zukiinftig kénnte vor allem interessant sein, wie
sich zeitliche, regionale und fachliche Trends in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie entwickeln,
falls die der Untersuchung zugrundeliegenden Erhebungen von Daten wiederholt werden soll-
ten.

Fir eine erfolgreiche Bewaltigung des Wandels miissen nicht nur Unternehmen im bedrohten
Geschéftsfeld, sondern insbesondere auch Unternehmen in Chancenfeldern ihren Transforma-
tionskurs konsequent fortsetzen. Besonders fiir KMU und mittelgroRe Unternehmen kdnnte
dies mit groRen Anstrengungen verbunden sein. Um genau diese Unternehmen zu unterstiit-
zen, mussen vorhandene Kompetenzen erkannt werden, die dann von den Unternehmen sinn-
voll zur Weiterentwicklung genutzt werden kdnnen. Durch das Zusammenspiel mit Technolo-
gie- und Fordernetzwerken sowie der 6ffentlichen Hand kénnen auch Unternehmen, die die
Transformation noch nicht aktiv gestalten, entsprechende MalRnahmen rasch anstoRen. Zudem
zeigt sich, dass eine Uberregionale Koordination der weiteren Transformation notwendig ist.
Hierbei sollten Aktivitaten insbesondere auf die Bedarfe und Erwartungen von KMU ausgerich-
tet sowie Akteure der Regionen mobilisiert werden. Staatliche Férderungen und Beratungen
sind wichtige flankierende Angebote. Der Schwerpunkt solcher MaRnahmen sollte jedoch un-
ter Anwendung des Subsidiaritatsprinzips in der Verantwortung der regionalen und tberregio-
nalen Akteure liegen. Insgesamt gilt, dass nur eine Zusammenarbeit aller Akteure aus Wirt-
schaft und Politik dazu beitragen kann, die Chancen der Transformation fir den Wirtschafts-
standort Bayern zu nutzen. Das Potenzial dafiir ist vorhanden - nun gilt es, dieses voll auszu-
schopfen.
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1 Einleitung

Die Fahrzeug- und Zulieferindustrie ist ei-
ner der wichtigsten Industriezweige in Bay-
ern. 2019 war sie fir 10,4 Prozent des Ge-
samtumsatzes der Automobilindustrie in
der Europdischen Union (EU) verantwort-
lich (Bayerisches Landesamt fiir Statistik,
2023). Verglichen mit anderen EU-Landern,
in denen die Automobilindustrie eine wich-
tige Rolle spielt, ist der Anteil in Bayern
deutlich hoher. So liegt er in Italien bei

5,8 Prozent und in Spanien bei 6,7 Prozent
(Eurostat, 2023). Die Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
decken die gesamte Wertschopfungskette
der Fahrzeugproduktion ab. Zudem haben
mit den Unternehmen BMW und Audi zwei
der groRten OEMs Deutschlands ihren
Hauptsitz in Bayern. Erganzt wird dies
durch wichtige Zulieferer wie Schaeffler,
Continental, ZF Friedrichshafen, Bosch und
Brose Fahrzeugteile, die sich teils in unmit-
telbarer Nahe zu den groRen Fahrzeugbau-
ern, teils in anderen Regionen Bayerns an-
gesiedelt haben. Eine wichtige Rolle spielen
auch die vielen kleinen mittelstandischen
Zulieferbetriebe. Zwar sind sie der breiten

Offentlichkeit meist weniger bekannt — ihr
Anteil am Produktionsprozess und ihr Bei-
trag zur Wertschopfung der bayerischen
Automobilindustrie ist jedoch wesentlich.

Der Automobilindustrie stehen tiefgreifende
Veranderungen bevor, und der Transforma-
tionsprozess ist bereits in vollem Gange.
Seine Auswirkungen werden die gesamte
Fahrzeug- und Zulieferindustrie vor grofle
Herausforderungen stellen, ganz besonders
jedoch kleine und mittelgroRRe Unterneh-
men (KMU), die meist (iber einen geringe-
ren finanziellen Spielraum verfiigen und In-
novationen schnell umzusetzen haben. Ins-
besondere Unternehmen, die in traditionel-
len Geschaftsbereichen wie dem Verbren-
nungsmotor aktiv sind, stehen derzeit vor
der Aufgabe, ihr Portfolio auf alternative
Antriebstechnologien umzustellen (Puls &
Fritsch, 2020) oder mit ihren Kompetenzen
neue Branchen zu erschlieRen. Gleichzeitig
bieten neue Geschéftsmodelle in Zusam-
menhang mit Digitalisierung, Dekarbonisie-
rung und autonomem Fahren aber auch
vielfaltige Wachstums- und Entwicklungs-
mdglichkeiten (Schmitz & Hoppe, 2021).

Internationale Klimaschutzverordnungen und DekarbonisierungsmafRnahmen werden ein

zentraler Treiber der Transformation sein

Wie Abbildung 1 zeigt hat der Trend weg
vom konventionellen Verbrennungsmotor
hin zu batterieelektrischen Fahrzeugen
(Battery Electric Vehicle — BEV) und Plug-
In-Hybridfahrzeugen (Plug-in Hybrid
Electric Vehicle, PHEV) in den vergangenen
Jahren einen deutlichen Aufschwung er-
lebt. Wahrend 2012 noch 99 Prozent der in
Deutschland neuzugelassenen Personen-
kraftwagen (Pkw) Uber Diesel- oder

10

Benzinmotoren verfligten, machten diese
2022 nur noch rund die Hélfte aller Neuzu-
lassungen aus. Zugleich erhéhte sich der
Anteil von BEVs und PHEVs an den Neuzu-
lassungen im gleichen Zeitraum von null
auf 31 Prozent (Kraftfahrtbundesamt,
2021).

Annliche Entwicklungen lassen sich in der
gesamten Européischen Union (EU)
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beobachten, wohin der groRte Anteil der in Besonders hohe Anteile finden sich in den
Deutschland produzierten Pkw exportiert skandinavischen Landern Schweden, Déne-
wird (VDA, 2022). In der EU lag der Anteil mark und Finnland sowie in den Niederlan-
von BEVs und PHEVs an allen Neuzulas- den.

sungen 2022 bei 22 Prozent (ACEA, 2023).

Abbildung 1. Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen nach Kraftstoffarten in Deutschland
[in Prozent]

Fast ein Drittel der neuzugelassenen Pkw in Deutschland sind im Jahr 2022 BEVs und PHEVs
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Quelle: IPE - Eigene Darstellung auf Grundlage der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland (Kraftfahrt-Bundesamt, 2023). Abweichungen von
100 Prozent sind auf Rundungen auf ganze Zahlen zuriickzufiihren. Sonstige Antriebe beinhalten Voll-Hybride, Mild-Hybride, Erdgas, Fliis-
siggas und Wasserstoff.

Ein wesentlicher Grund fiir diesen Trend 29 Prozent der gesamten Treibhausgas-
liegt in den MaRnahmen, mit denen die emissionen verantwortlich (Statistisches
umweltpolitischen Ziele der EU erreicht Bundesamt, 2022). Zur Senkung dieses
werden sollen. Durch internationale Ab- Anteils beschloss das Européische Parla-
kommen wie das Pariser Klimaschutzab- ment Anfang 2023, die CO,-Flottengrenz-
kommen und die angestrebte Klimaneutrali- werte, das heillt den durchschnittlichen

tat der EU bis 2050 (Generaldirektion CO2-AusstoR von Neuwagen, bis 2035 auf
Klimapolitik der Europdischen Kommission, null zu senken. Neuwagen wirden damit im
2019) treten schrittweise neue Regelungen Durchschnitt nicht mehr zu den CO2-Emis-
in Kraft, die den AusstoR von Treibhausga- sionen des européischen StraRenverkehrs
sen reduzieren sollen (Europaisches Parla- beitragen (Bundesregierung, 2023; Verord-
ment, 2023). nung (EU) 2019/631, 2019; Verordnung

Hierbei sind Einsparungen der Emissionen (EU) 2023/851, 2023).

des Verkehrssektors ein wichtiger Ansatz- Obwohl auch weiterhin Fahrzeuge mit inno-
punkt der europédischen Strategie. 2020 vativen Technologien wie E-Fuels (syntheti-
war dieser Sektor in der EU immerhin fir sche Kraftstoffe) zugelassen werden

11



"

Institute for
Policy Evaluation

kdnnen, prognostizieren Wirtschaftswissen-
schaftler eine elektrische Zukunft des Auto-
mobilsektors (Wietschel et al., 2023).

Als unmittelbare Folge der neuen EU-Ver-
ordnung wird ein Riickgang der Nachfrage
nach Neufahrzeugen mit Verbrennungsmo-
tor in der EU erwartet (Santelmann & En-
tenmann, 2023). Dies wiederum wird deut-
liche Auswirkungen auf die Produktion von
Fahrzeugen und Komponenten in Deutsch-
land und somit auch in Bayern haben. Auch
wenn Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
weiterhin verkauft oder exportiert werden
kénnen, wird der erwartete Nachfrageriick-
gang mit hoher Wahrscheinlichkeit zu Pro-
duktionsanpassungen fiihren. Immerhin
geht mit rund 37 Prozent aller exportierten
Personenkraftwagen der Léwenanteil deut-
scher Pkw derzeit ins EU-Ausland (VDA,
2022). Hersteller und Zulieferer von Pro-
dukten rund um den Verbrennungsmotor
miussen ihr Geschéftsmodell sowie ihre
Produkte und Dienstleistungen folglich an-
passen, um weiterhin die Nachfrage der
Kunden bedienen zu kénnen (Puls &
Fritsch, 2020). Im Kontext von Dekarboni-
sierung und Nachhaltigkeit spielen neben

alternativen Antrieben auch nachhaltige
Werkstoffe und damit einhergehend die
Kreislaufwirtschaft eine wichtige Rolle, wo-
bei letztere zentrale Anforderungen wie das
Recycling oder die recyclinggerechte Kon-
struktion und Substitution von Werkstoffen
beinhaltet. Fiir Unternehmen bedeutet dies,
dass sie ihre Werkstoffe und Produktions-
prozesse deutlich nachhaltiger gestalten
missen als in der Vergangenheit. Ein Bei-
spiel fiir Kreislaufwirtschaft in der Automo-
bilindustrie stellen GieRereien dar, die
wichtige Zulieferer von Vorprodukten fir
den Fahrzeugbau sind und bei der Produk-
tion zum groRen Teil auf Sekundarmateria-
lien zurtickgreifen kdnnen. Die Recycling-
quote liegt in deutschen EisengieRereien
bei etwa 90 Prozent. Recycling und der Ein-
satz von sekundéren Rohstoffen sind in
Teilen der Zulieferindustrie also bereits fest
verankert. Neben dem Materialeinsatz bie-
ten auch neue Produktionstechniken Optio-
nen fir die Dekarbonisierung der Zuliefer-
betriebe. Ein Beispiel hierfiir sind Eisengie-
Rereien, die auf elektrisch betriebene In-
duktionsdfen umsteigen (Bundesverband
der Deutschen GieRerei-Industrie (BDG),
2022).

Vernetzung und Automatisierung werden die Transformation in der Automobilindustrie zu-

satzlich vorantreiben

Fir die Automobilindustrie sind dariiber
hinaus Trends wie die Automatisierung der
Fahrfunktionen relevant, die von der Hoch-
automatisierung (Level 3) lber die Vollau-
tomatisierung (Level 4) bis hin zum Auto-
nomen Fahren (Level 5) reichen. Durch ei-
nen hoheren Vernetzungs- und Automati-
sierungsgrad entsteht mehr Komplexitét,
etwa im Bereich der Elektronik und der
Sensorsignalfusion. So werden immer
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anspruchsvollere Sensoren und Systeme
fir kiinstliche Intelligenz in die Steuerge-
rate und Rechner fiir automatisierte Fahr-
funktionen integriert. Diese technologi-
schen Fortschritte befinden sich derzeit
noch in der Entwicklungsphase. Einen gén-
gigen Standard fiir die Bestimmung der
verschiedenen Automatisierungsgraden
des Fahrens hat die SAE International
(Society of Automotive Engineers) definiert.
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Er umfasst sechs Stufen, die von 0 (keine
Automatisierung) bis 5 (Vollautomatisie-
rung) reichen und den Weg hin zum auto-
nomen Fahren abstecken (SAE Internatio-
nal, 2014). Derzeit kombinieren Fahrzeug-
hersteller verschiedene Stufe-2-Funktionen
wie Notbremsassistent, Spurhalteassistent
und automatisches Einparken zu sogenann-
ten Autopiloten (ADAC, 2021). Zudem wird
gegenwartig intensiv an Funktionen und
Systemen der SAE-Stufe 3 geforscht. Ein
Beispiel hierfiir ist die Zulassung eines
Fahrzeugs mit SAE-Stufe-3, die der Merce-
des Benz Group AG zu Beginn des Jahres

2023 in Nevada erteilt wurde (Mercedes-
Benz Group, 2023). All dies unterstreicht
das wachsende Interesse der Verbraucher
und den Fortschritt der Forschung auf die-
sem Gebiet. Dessen ungeachtet sind weiter
umfangreiche Forschungs- und Entwick-
lungsarbeiten notwendig, um die Mdglich-
keiten und Herausforderungen der SAE-
Stufe-3-Automatisierung vollstdndig zu ver-
stehen und entsprechende Geschaftsmo-
delle zu entwickeln. Nicht zuletzt existieren
noch offene Fragen hinsichtlich der ent-
sprechenden Regulatorik (ADAC, 2022).

Ziel der Studie ist es, die Aktivitaiten der Unternehmen im betroffenen Geschaftsfeld des
Verbrennungsmotors sowie in zentralen Chancen- und Zukunftsfeldern der Transformation

auf regionaler Ebene zu untersuchen

Besonders fiir die bayerische Wirtschaft
stellen die Transformation und die damit
einhergehenden Entwicklungen eine groRe
Herausforderung dar, da die Fahrzeug- und
Zulieferindustrie eine Schllisselindustrie
des Freistaats darstellt. Erste Studien zur
regionalen Bedeutung der Automobilindust-
rie in Deutschland und Bayern, die auf Da-
ten des Wirtschaftszweigs 29 (WZ-29, Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagentei-
len) des Statistischen Bundesamts basie-
ren, belegen, dass der Anteil der in der Au-
tomobilindustrie tatigen Beschaftigten in
Bayern hoher ist als im nationalen Durch-
schnitt (5,4 Prozent versus 3,6 Prozent )
(IW Consult, 2021), (IW Consult, 2021;
Kempermann et al., 2021). Allerdings be-
trifft die Transformation nicht alle bayeri-
schen Regionen gleichermalien. So zeigt
sich in einer ersten regionalen Betrachtung,
dass die beiden Landkreise Ingolstadt und
Dingolfing-Landau mit Standorten der Audi
AG und der BMW AG besonders stark von
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der Automobilindustrie gepragt sind. Beide
Landkreise weisen mit Beschéaftigungsan-
teilen von 47 Prozent (Ingolstadt) und

44 Prozent (Dingolfing-Landau) die héchs-
ten Werte im Freistaat auf. Auf Ebene der
Regierungsbezirke sind Niederbayern mit
8,6 Prozent und Unterfranken mit 6,7 Pro-
zent die Spitzenreiter. Mit Beschaftigungs-
anteilen von 5,6 Prozent bzw. 5,2 Prozent
befinden sich Oberfranken und Oberbayern
im Mittelfeld. Die Regionen mit den nied-
rigsten Arbeitnehmerzahlen im Automobil-
sektor sind Mittelfranken (4,5 Prozent ) und
Schwaben (3,4 Prozent) (IW Consult,
2021).

Das Bild, das durch diese Studien von der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
gezeichnet wird, kann jedoch auch nuan-
cierter betrachtet werden. So werden bei
der Bewertung der Auswirkungen und
Chancen der Transformation meist die Be-
schaftigungszahlen der Unternehmen in der
Automobilindustrie herangezogen. Ebenso
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wichtig ist es jedoch, auch andere relevan-
te Unternehmensmerkmale wie GroRe, Pro-
duktportfolio oder Geschaftsaktivititen in
anderen Branchen zu analysieren. Informa-
tionen Uber diese Geschaftsbereiche und
das Produktportfolio der Unternehmen sind
von grolRer Bedeutung, um eine umfassen-
dere Bestandsaufnahme der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern durchzufiihren.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde
ein standortbezogener Studiendatensatz auf
Standortebene der Unternehmen erstellt,
der es erlaubt, die Bedeutung der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie auf regionaler
Ebene zu untersuchen. Dieser Studienda-
tensatz enthélt unter anderem Informatio-
nen zu Adresse, Umsatz, Beschaftigten und
Produkten. In einem nachsten Schritt wur-
de der Status quo und die Perspektiven der
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie mit Blick auf die Transformation
analysiert. Anhand dieses Ansatzes sollte
untersucht werden, ob und wie sehr die
Unternehmen von den Risiken und Heraus-
forderungen betroffen sind beziehungs-
weise in welchem Umfang sie von den
transformationsbedingten Chancen profitie-
ren kdnnen. Die Analyse erfolgte auf Ebene
der Landkreise und kreisfreien Stadte so-
wie der bayerischen Planungsregionen, die
sich aus den Landkreisen und kreisfreien
Stadten zusammensetzen.

Die Studie betrachtet im Detail die GroRe
und die Beschiftigten der Unternehmen
sowie ihr Produktportfolio und ihre Diversi-
fizierung basierend auf Tatigkeiten in ande-
ren Branchen. Im Fokus der Analyse stehen
dabei vor allem Aktivitdten im Geschaftsfeld
Verbrennungsmotor sowie in zentralen
Chancen- und Zukunftsfeldern. Diese sind
Autonomes Fahren, Elektrifizierung,
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Vernetzte Mobilitdt, Automobile Produktion
sowie Werkstoffe und Nachhaltigkeit. In der
Analyse werden Schwachstellen, aber auch
Starken der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
in Bayern mit Blick auf die Transformation
herausgearbeitet.

Die Studie gliedert sich wie folgt: In Kapi-
tel 2 werden die Methodik sowie der Studi-
endatensatz im Detail beschrieben. Kapitel
3 enthdlt eine Auswertung der gesamten
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
auf regionaler Ebene anhand des eigens er-
stellten Studiendatensatzes. Dabei werden
die Unternehmen hinsichtlich ihrer GroRe,
ihrer Beschéftigten, ihrer Zuordnung zu
Wirtschaftssektoren und Produktionsstufen
deskriptiv analysiert. Zudem zeigt Kapitel 3
auf, wie sich das Produktportfolio der Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie zusammensetzt und in welchen
weiteren Branchen die Unternehmen tétig
sind. AbschlieRend betrachtet dieses Kapi-
tel die Wertschopfungsketten der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie auf regionaler, natio-
naler und internationaler Ebene. Kapitel 4
geht auf die Perspektiven der Transforma-
tion fur die Fahrzeug- und Zulieferindustrie
ein. Dabei wird zundchst der Strukturwan-
del in der Automobilindustrie beschrieben.
Darauf aufbauend werden die Risiken in
Form von Aktivitdten im bedrohten Ge-
schéftsfeld sowie der Abhédngigkeit von kri-
tischen Faktoren analysiert. Im Anschluss
daran werden die Chancen der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie anhand der Aktivitaten
in Chancenfeldern ausfihrlicher dargelegt,
gefolgt von einer Betrachtung der Koopera-
tionen im Bereich Forschung und Entwick-
lung (FuE). Kapitel 5 fasst abschlieRend die
Ergebnisse zusammen und leitet daraus
Handlungsempfehlungen ab.
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2 Daten und methodisches Vorgehen

Die Auswertungen der vorliegenden Studie
beruhen auf einem eigens erhobenen Stu-
diendatensatz, der die Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
basierend auf ihren Adressdaten standort-
genau beschreibt. Den Ausgangspunkt die-
ses Studiendatensatzes bilden die folgen-
den Quellen: die Unternehmensplattform
Key to Bavaria der Bayerischen Gesell-
schaft fir Internationale Wirtschaftsbezie-
hungen (im weiteren Verlauf kurz Bayern
International), die nicht 6ffentlich zugangli-
chen Datenbanken Capital IQ Pro von S&P
Global, die Datenbank North Data, eine Un-
ternehmensliste, der am Projekt Transfor-
mationslotse Automotive Bayern beteiligten

Unternehmen, sowie die Mitgliederliste der
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern im Verband der Automo-
bilindustrie (VDA). Zur Validierung des Stu-
diendatensatzes wurde zusatzlich die Da-
tenbank Dafne von Bureau van Dijk heran-
gezogen. Die folgenden Abschnitte geben
zunéchst einen Uberblick tiber die verwen-
deten Datenbanken. AnschlieBend wird die
Erstellung des Studiendatensatzes detail-
liert beschrieben, und die im Studiendaten-
satz enthaltenen Kennzahlen werden erldu-
tert. Abgerundet wird dies durch die Be-
schreibung der Auswertungen, die in den
Kapiteln 3 und 4 dargestellt werden.

2.1 Uberblick iiber die verwendeten Datenbanken

Zur Erstellung sowie zur zusétzlichen Vali-
dierung des Studiendatensatzes wurden die
folgenden Datenbanken herangezogen:

Die Unternehmensplattform Key to Bavaria
enthalt Eintrage von Unternehmen, die in
Bayern ansdssig und in verschiedenen In-
dustrien, unter anderem der Automobilin-
dustrie, tatig sind. Auf Key to Bavaria kon-
nen sich Unternehmen registrieren, ihre
Eintrage selbststandig bearbeiten und In-
formationen bereitstellen (Bayern Internati-
onal, 2023). Dahinter steht die Idee, den
Unternehmen eine Plattform zu bieten, um
potenzielle Geschéftspartner zu gewinnen
und Uber Produkte, Dienstleistungen und

' Da die Daten auf der Plattform Key to Bavaria auf
Unternehmensangaben basieren, kénnen sie von of-
fiziellen Zahlen abweichen. Die hier verwendeten
Daten wurden am 23. Februar 2023 durch die
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Know-how zu informieren. Der Datensatz
wurde durch die Gesellschaft fir ange-
wandte Kommunalforschung mbH (GEFAK)
mit Einverstandnis der Bayern International
und der Bayern Innovativ bereitgestellt.
Folgende Informationen und Kennzahlen
wurden aus der Datenbank entnommen:
Unternehmensnamen und Adressen, Be-
schéftigte (sofern angegeben), Umsatz-
GroRenklasse (sofern angegeben), Schliis-
selindustrie und bis zu fiinf Nebenindust-
rien, in denen das Unternehmen laut eige-
nen Angaben aktiv ist, hergestellte Pro-
dukte (bis zu flinf — eins je Branche) sowie
das Griindungsjahr. Die nicht 6ffentlich zu-
géangliche Datenbank Capital IQ der S&P

Bayern International zur Verfiigung gestellt und ent-
sprechen somit dem Stand von Februar 2023.
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Global enthélt Daten zu Unternehmen welt-
weit. Ihr Datensatz basiert unter anderem
auf Jahresabschlussberichten und Kapital-
marktdaten, die Riickschliisse auf die Ad-
ressen der Unternehmen sowie zu deren
Industrieklassifizierung erlauben. Unter In-
dustrieklassifizierung ist hierbei die Zuord-
nung zu der Industrie zu verstehen, in der
das Unternehmen tétig ist. In den Daten-
satz aufgenommen wurden die Unterneh-
men in Bayern, die der Industrieklassifizie-
rung Automobil (Englisch: Automobiles and
Components) zugeordnet werden. Diese In-
dustrieklassifizierung enthalt nicht nur die
Angabe zur Gbergeordneten Industrie, son-
dern auch detailliertere Informationen zu
untergeordneten Industrien (z. B. Fahrzeug-
hersteller) und eine Klassifizierung der Pro-
dukte, die von den Unternehmen herge-
stellt werden. Des Weiteren enthalt der Da-
tensatz wichtige Unternehmenskennzahlen,
etwa zu Umsatz und Beschéftigung (sofern
verfuigbar), zum Hauptsitz der Unterneh-
men sowie Informationen dazu, ob das Un-
ternehmen in Betrieb, in Liquidation oder
bereits geschlossen ist.

Die nicht 6ffentlich zugéngliche Datenbank
North Data enthélt unter anderem Daten
deutscher Unternehmen basierend auf Fir-
menveroffentlichungen im Bundesanzeiger
(North Data, 2023). Dabei kdnnen Unter-
nehmen nach Namen und Adresse in der
Datenbank gesucht werden. Eine Eingren-
zung der Unternehmen basierend auf ihrer
Industrieklassifizierung ist jedoch nicht
mdglich. Daher wurde die Recherche in

2 Es ist moglich, dass Mitgliedsunternehmen des
VDA zwar nicht ihren Hauptsitz aber dennoch einen
Unternehmensstandort in Bayern haben. Diese
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dieser Datenbank vorrangig dafiir verwen-
det, um Informationen zu Umsatz und Be-
schéftigung der Unternehmen zu vervoll-
standigen. Des Weiteren wurde erfasst, ob
die Unternehmen noch in Betrieb, aktuell in
Liquidation oder inzwischen geschlossen
sind. AuBerdem wurde die Datenbank her-
angezogen, um Firmengruppen zu identifi-
Zieren.

Die Unternehmensliste der Bayern Innova-
tiv umfasst Namen und Adressen der Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern, mit denen Gesprache im
Rahmen des Projekts Transformationslotse
Automotive Bayern durchgefiihrt wurden
(Bayern Innovativ, 2023). Diese Liste ent-
halt zwar keine Kennzahlen wie beispiels-
weise Beschéftigung oder Umsatz, ist aber
dennoch eine wichtige Quelle, um die Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern zu identifizieren und mit
Daten aus anderen Quellen zusammenzu-
flhren.

Zuletzt wurde die Mitgliederliste des VDA
herangezogen und diejenigen Unternehmen
mit Hauptsitz in Bayern beriicksichtigt.
Diese Mitgliederliste wurde anschlieRend
nochmals mit Eintrdgen aus der Datenbank
Capital 1Q abgeglichen, um so Daten zu den
notwendigen Unternehmenskennzahlen zu
gewinnen.

Als weitere nicht 6ffentlich zugangliche Da-
tenbank wurde die Datenbank Dafne von
Bureau van Dijk zur Validierung des Studi-
endatensatzes herangezogen. Auch sie

weiteren Standorte (neben dem Hauptsitz) sind je-
doch nicht direkt aus der Mitgliederliste ersichtlich
und konnten daher nicht berlicksichtigt werden.
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enthélt Daten und Informationen zu Unter-
nehmen in ganz Deutschland. Konkret han-
delt es sich dabei um Angaben zu Adresse
und Unternehmensstruktur sowie um Fi-
nanzdaten, wie beispielsweise die Umsatz-
zahl, aber auch die Anzahl der Beschaftig-
ten. Die Daten und Informationen aus den

oben genannten Datenquellen wurden mit
den verfligbaren Daten aus der Datenbank
Dafne von Bureau van Dijk und MarkLines
validiert.

2.2 Zusammenstellung des Studiendatensatzes

Die Erstellung des Studiendatensatzes er-
folgte in mehreren Schritten. Im ersten
Schritt wurden die in den Datenbanken auf-
gefiihrten Unternehmen der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern ausgelesen. Im
zweiten Schritt wurden die aus Schritt 1 re-
sultierenden Unternehmenslisten der unter-
schiedlichen Datenbanken zusammenge-
fhrt und vorhandene Liicken spezifisch
nachrecherchiert. Drittens wurde durch
Einzelrecherche der Studiendatensatz vali-
diert. Dabei wurde insbesondere tberprift,
ob die Unternehmen noch in Betrieb sind
und welche Unternehmen eine Firmen-
gruppe bilden. Zum Abschluss dieses Kapi-
tels wird dargelegt, inwiefern der Studien-
datensatz die Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie in Bayern abdeckt. Dabei wird der Studi-
endatensatz insbesondere in Relation zur
Klassifizierung der Wirtschaftszweige laut
Statistischem Bundesamt gesetzt.

Erstellung einer umfassenden Unterneh-
mensliste: Die Liste an Unternehmen
stiitzte sich im ersten Schritt auf die In-
dustrieklassifizierungen (und die daraus ab-
geleiteten Produkte) der beschriebenen Da-
tenbanken. Dabei wurden jeweils unabhan-
gig voneinander in den Datenbanken die in
Bayern ansdssigen Unternehmen der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie ermittelt. Kom-
biniert mit der Liste der Bayern Innovativ
sowie der Mitgliederliste des VDA ergibt
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sich aus diesen Einzellisten eine umféangli-
che Unternehmensliste, die das Fundament
des Studiendatensatzes bildet.

Zusammenfiithrung der Unternehmenslis-
ten und zugehorigen Daten: Die Zusam-
menfihrung der Unternehmenslisten und
der zugehdrigen Informationen aus den Da-
tenbanken erfolgte in einem mehrstufigen
Prozess, der eine umfassende Abdeckung
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bay-
ern gewdhrleistete. Zugleich lieRen sich da-
bei Mehrfachzahlungen von Unternehmen
identifizieren, die in mehreren Quellen ge-
listet waren. In der Folge reduzierte sich die
zu Beginn zusammengestellte Unterneh-
mensliste. Der dabei verwendete Prozess
basierte im Wesentlichen auf einem String-
Matching-Algorithmus, der in der Program-
miersprache Python implementiert wurde.
Er vergleicht zwei Unternehmensnamen
und priift sie auf ihren Ahnlichkeitsgrad,
der zunéchst fur Firmen mit derselben
Postleitzahl berechnet wurde. Unternehmen
mit einer hohen Ahnlichkeit wurden darauf-
hin manuell Gberprift und als tibereinstim-
mend oder nicht ibereinstimmend einge-
stuft. Etwaige Mehrfachzahlungen konnten
so erkannt und aufgelést werden. Im zwei-
ten Schritt wurden dann auch Unterneh-
men mit unterschiedlicher Postleitzahl ver-
glichen und anhand der Anhnlichkeit des Un-
ternehmensnamens beurteilt. Ziel war es,
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auch Unternehmen zu validieren, die ihren
Sitz an einen anderen Standort (bezie-
hungsweise in eine andere Postleitzahl)
verlegt haben. Dariiber hinaus wurden Un-
ternehmen gepriift, bei denen die Postleit-
zahl in einem der beiden zu vergleichenden
Datensatze fehlerhaft angegeben war. Auch
diese Zuordnung nach dem Ahnlichkeits-
grad wurde hinsichtlich der Ubereinstim-
mung manuell tberpruft. Unternehmen, fir
die bei der Zusammenfiihrung der Daten-
sitze basierend auf dem Ahnlichkeitsgrad
keine Ubereinstimmung mit einer anderen
Datenbank gefunden werden konnte, wur-
den aus der urspriinglichen Quelle direkt in
den Studiendatensatz (iberfiihrt. Nach der
so erfolgten Zusammenfiihrung der ur-
springlichen Unternehmenslisten wurde
der daraus resultierende konsolidierte Stu-
diendatensatz mit Informationen aus der
Firmendatenbank North Data ergéanzt, ins-
besondere hinsichtlich der Kennzahlen Um-
satz und Beschaftigung. Fur einige Unter-
nehmen konnten auch in dieser Datenbank
keine Informationen zur Beschaftigung am
Unternehmensstandort ermittelt werden.
Daher wurde anschlieBend eine umféngli-
che Webrecherche jedes einzelnen Unter-
nehmens durchgefiihrt und dabei geprift,
ob diese Information auf der unterneh-
menseigenen Webseite vorhanden ist.
Wenn auf der unternehmenseigenen Web-
seite ebenfalls keine standortgenauen In-
formationen zur Beschéftigung angegeben
waren, wurden die Unternehmen (insbe-
sondere GroBunternehmen) soweit maglich
telefonisch und per E-Mail kontaktiert, um
die Informationen im direkten Kontakt, zum
Beispiel bei Pressestellen, abzufragen.
Durch diese aufwendige Einzelrecherche
konnten nochmals Liicken geschlossen
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werden. Dennoch bleiben vor allem fiir klei-
nere Betriebe Liicken hinsichtlich der Be-
schéftigung bestehen.

Validierung des Studiendatensatzes:
Nachdem die verwendeten Quellen zusam-
mengefihrt und mdglichst viele Liicken ge-
schlossen waren, wurden die Unternehmen
im Studiendatensatz abschlieRend durch
eine aufwandige Einzelrecherche auf ihre
Korrektheit und Relevanz tiberpriift. Neben
einer gezielten Webrecherche wurde hier-
fir die Datenbank Dafne herangezogen. Als
Resultat verblieben ausschlielich derjeni-
gen Unternehmen im Studiendatensatz, die
tatsdchlich in der Automobilindustrie tatig
sind und relevante (Vor-)Produkte fiir die
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
herstellen. Entfernt wurden somit vor allem
Universitdten, Verbédnde, offentliche Ein-
richtungen und Héndler von Kraftwagen
und Kraftwagenteilen (der sogenannte Af-
termarket) sowie Beratungsunternehmen.
AulRerdem wurden Unternehmen aus dem
Studiendatensatz entfernt, die sich zum
Zeitpunkt der Erhebung im Februar 2023 in
Liquidation befanden oder bei denen die Li-
quidation bereits vollzogen wurde (ge-
schlossene Unternehmen). Dies wurde
durch Informationen aus den Datenbanken
Capital I1Q und North Data sowie durch Ein-
zelrecherche Uberprift. Als Basis fiir die
Einzelrecherche diente hierbei der Umsatz.
Unternehmen, fiir die zwischen dem aktuel-
len Zeitpunkt und dem Jahr 2019 keine
Umsatzzahlen angegeben waren, wurden
hinsichtlich ihres Bestehens gezielt tiber-
prift. AuBerdem wurden zur gleichen Fir-
mengruppe gehdrende Unternehmen im
Studiendatensatz identifiziert (z. B. die
BMW AG) und entsprechend markiert.
Diese Identifizierung erfolgte entweder
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basierend auf Informationen aus den Da-
tenbanken Capital IQ und North Data oder
durch Einzelrecherche. Die Validierung des
Studiendatensatzes fiihrte zu einer weiteren
Kirzung der urspriinglichen Unterneh-
mensliste.

Unternehmen derselben Firmengruppe ei-
nes Landkreises oder einer kreisfreien
Stadt wurden anschlieRend zu einem Un-
ternehmensstandort zusammengefasst.
Dies vermeidet Mehrfachzahlungen in ei-
nem Landkreis oder einer kreisfreien Stadt.
Ein Beispiel hierflr sind die Standorte der
Audi AG, etwa am Standort Gaimersheim
im Landkreis Eichstatt. Dort sind sowohl
die Audi Planung GmbH als auch die psw
automotive engineering GmbH, eine hun-
dertprozentige Tochter der Audi AG, ansds-
sig. Beide Unternehmen wurden zu einem
Standort der Audi AG im Landkreis Eich-
statt zusammengefasst. Unternehmens-
standorte der gleichen Firmengruppe in un-
terschiedlichen Landkreisen oder kreis-
freien Stadten wurden jedoch nach Még-
lichkeit separat im Datensatz ausgewiesen
(z. B. Standorte der Brose Fahrzeugteile
Firmengruppe in den kreisfreien Stadten
Coburg, Bamberg, Miinchen und Wiirzburg
sowie in den Landkreisen Bamberg und
Eichstétt). * Auch dieses Verfahren verrin-
gerte die urspriinglich aus den Quellen ent-
nommene Unternehmensliste, fiihrte im Er-
gebnis aber zu einer genaueren Abbildung
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie.

3 Aus den Datenbanken konnten zwar die genauen
Standorte der Unternehmen mittels Adressdaten er-
mittelt werden, jedoch sind die Kennzahlen Umsatz
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Der Studiendatensatz umfasst somit alle
Standorte der Unternehmen, die in den Da-
tenbanken der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern zugeordnet werden. Nach
Durchfiihrung der oben beschriebenen
Schritte belauft sich ihre Gesamtzahl auf
2.220. Im weiteren Verlauf der Studie wird
zur besseren Lesbarkeit und Verstandlich-
keit kurz von ,,Unternehmen* gesprochen.

Abdeckung der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern: Die angewendete Me-
thodik zur Identifizierung der Unternehmen
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf
Grundlage ihrer Industrieklassifizierung und
der zugehdrigen Produkte in den Primar-
quellen unterscheidet sich von anderen
Studien. Diese verwenden meist die Klassi-
fikation der Wirtschaftszweige und insbe-
sondere die Klassifikation des WZ-29 (Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagentei-
len) als Indikator flir die Zugehdrigkeit zur
Fahrzeug- und Zulieferindustrie. Auch wenn
dieser Ansatz eine gute Naherung darstellt,
hat die hier angewendete Methodik einen
wesentlichen Vorteil gegentiber der WZ-
Klassifikation. Unternehmen, die (Vor-)Pro-
dukte flr die Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie herstellen, werden nicht immer als Teil
des WZ-29 erfasst und sind somit in 6ffent-
lichen Statistiken nicht als solche erkenn-
bar. Ein Beispiel hierfiir sind Hersteller von
Fahrzeugbatterien oder Reifen. Beide Pro-
dukte werden nicht dem WZ-29 zugeord-
net, obwohl sie wichtige (Vor-)Produkte fiir
die Fahrzeug- und Zulieferindustrie bilden
(Statistisches Bundesamt, 2008). Eine

und Beschaftigung fiir Unternehmensstandorte se-
parat nicht verfiigbar.
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Analyse, die sich ausschlieBlich auf die De-
finition des WZ-29 stiitzt, schlie3t somit po-
tenziell wichtige Unternehmen der Wert-
schdpfungskette in der Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie aus. Eine mdglichst vollstan-
dige Erfassung der Branche ist jedoch not-
wendig, um prézise Aussagen Uber die
Auswirkungen des Strukturwandels auf die
Unternehmen und die bayerischen Land-
kreise und kreisfreien Stadte treffen zu
kénnen. Aus diesem Grund erfolgt die Zu-
ordnung zur Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie in dem hier erhobenen Studiendatensatz
uber die angegebenen Industrieklassifizie-
rungen und die hergestellten Produkte.
Diese Industrieklassifizierungen gehen tber
die Definition des WZ-29 hinaus, wodurch
mehr Unternehmen einbezogen werden.
AuRerdem ermdglichen die Daten zu den
hergestellten Produkten eine eingehende
Untersuchung des Produktportfolios der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern.
Insgesamt konnen in diesem Studiendaten-
satz deutlich mehr Unternehmen (2.166)
identifiziert werden, als dies Uber die Klas-
sifikation des WZ-29 (237 Unternehmen)
flr Bayern moglich gewesen ware (Bayeri-
sches Staatsministerium fiir Wirtschaft,
Landesentwicklung und Energie, 2022).

Trotz der umfassenden Recherche in unter-
schiedlichen Datenbanken ist die Abde-
ckung des erhobenen Studiendatensatzes
nicht vollstandig. Dies liegt daran, dass Un-
ternehmen, die nur einen geringen Anteil
ihres Geschéfts in der Automobilindustrie
erwirtschaften, nicht direkt als zur Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie zugehorig iden-
tifiziert werden kénnen. Um dies zu errei-
chen, missten in einem aufwandigen Ver-
fahren Unternehmen in Bayern aus unmit-
telbar angrenzenden Branchen (z. B. Ma-
schinenbau und Elektrotechnik, aber auch
neue Mobilitdtsdienstleistungen sowie Kifz-
Handwerk) im Einzelfall darauf Gberprift
werden, ob sie einen Teil ihres Geschifts in
der Automobilindustrie erwirtschaften.
Trotz dieser Einschrankung bleibt festzuhal-
ten, dass der erhobene Studiendatensatz
deutlich mehr Unternehmen enthélt als ver-
wandte Studien. Besonders hervorzuheben
ist auch, dass ein groRer Teil der hier be-
trachteten Unternehmen zur Klasse der
kleinen und mittleren Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
gehort, wie die nachfolgende Analyse zeigt.

2.3 Beschreibung der Kennzahlen und Daten im Studiendatensatz

Der oben beschriebene Studiendatensatz
wurde im Anschluss weiterbearbeitet, um
Auswertungen zum Status quo und zu den
Perspektiven der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern durchfiihren zu kdnnen.
Grundlage waren dabei insbesondere die
Kategorisierung der Produkte, die von den
Unternehmen im Studiendatensatz herge-
stellt werden, und die Definition der ver-
schiedenen Geschiftsbereiche. Abbildung 2
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gibt einen schematischen Uberblick tiber
den Studiendatensatz.

Definition von Produktgruppen, Pro-
duktkategorien und Geschaftshereichen:
Ausgangspunkt der Analyse des Produkt-
portfolios sind die Produkte der Unterneh-
men, die sich basierend auf langjahriger
Expertise von Roland Berger zunéchst ver-
schiedenen Produktgruppen zuordnen las-
sen. Dieses etablierte Klassifizierungs-
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system kam bereits mehrfach zur Anwen-
dung, beispielsweise in der Global Automo-
tive Supplier Studie (Roland Berger, 2022).
Die identifizierten Produktgruppen werden
danach in Gbergeordnete Produktkatego-
rien gegliedert (siehe auch Kapitel 3.4). Da-
bei werden beispielsweise die Produktgrup-
pen Abgassystem und Antrieb der Pro-
duktkategorie Konventioneller Antriebs-
strang zugeordnet. Das Produktportfolio
bildet ein wichtiges Merkmal des Studien-
datensatzes, auf dem die Auswertungen
der Studie maRgeblich aufbauen. Die

47 Produktgruppen werden zudem nicht
nur zu zwolf Produktkategorien zusammen-
gefasst, sondern auch hinsichtlich ihrer
kunftigen Bedeutung innerhalb der Auto-
mobilindustrie verschiedenen Geschéftsbe-
reichen zugeordnet. Hierfiir wurden zu-
néachst drei Gibergeordnete Geschiftsfelder
definiert: das bedrohte Geschéftsfeld,
Chancenfelder der Transformation und
neutrale Geschaftsfelder. In das bedrohte
Geschéftsfeld fallen alle Produktgruppen
der Kategorie Konventioneller Antriebs-
strang. Die Chancen- beziehungsweise Zu-
kunftsfelder in der Fahrzeug- und Zuliefer-
industrie umfassen Automobile Produktion,
Elektrifizierung, Vernetzte Mobilitat, Auto-
nomes Fahren sowie Werkstoffe und Nach-
haltigkeit. Diese beiden ibergeordneten
Geschéftsfelder werden zu Beginn von Ka-
pitel 4 ndher beleuchtet. Als neutrale Ge-
schéftsfelder wurden Produktgruppen defi-
niert, die keinem der beiden anderen Felder
zugeordnet wurden und daher nicht unmit-
telbar von der Transformation betroffen
sind.
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Zuordnung zu Produktionsstufen: Das Pro-
duktportfolio wurde auRerdem herangezo-
gen, um weitere Merkmale der Unterneh-
men der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
abzubilden. Basierend auf den Produkt-
gruppen wurden Unternehmen drei Pro-
duktionsstufen zugeordnet: Fahrzeugbau,
Baugruppen und Materialien. Unternehmen,
die ein Produkt aus einer der drei Stufen
herstellen, bilden gemeinsam den Wirt-
schaftssektor Produzent. Die (ibrigen Un-
ternehmen wurden zum Wirtschaftssektor
Dienstleister zusammengefasst. Hierunter
fallen Produkte aus dem Software-Bereich
(z. B. Infotainment im Fahrzeug) sowie
technische und IT-Dienstleistungen.

Informationen zu den Kennzahlen Umsatz
und Beschaftigung: Neben der Definition
des Produktportfolios werden Umsatz und
Beschéftigung der Unternehmen betrach-
tet. Entsprechende Informationen liegen fir
rund zwei Drittel der Unternehmen im Stu-
diendatensatz vor. Als Referenzjahr fiir die
beiden Kennzahlen diente 2019. Der Grund
hierflir ist, dass am aktuellen Rand (2022
bzw. 2021) flir den GroRteil der Unterneh-
men keine Daten verfligbar waren. Wiirde
man also diese beiden Jahre heranziehen,
ginge ein GrolRteil der Unternehmen bei der
Analyse verloren. Auch 2020 wurde nicht
fir die Analyse herangezogen, da dieses
Jahr malgeblich von der Covid-19-Pande-
mie geprdgt war und die Daten daher ver-
zerrt sein konnten. 2019 bietet somit eine
maximale Datenabdeckung fiir diese Indika-
toren und ist, soweit mdglich, nicht durch
aktuelle globale Faktoren jenseits der
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Transformation verzerrt. 4 Nichtsdestotrotz
schlieBt der Studiendatensatz auch Unter-
nehmen aus, die nach 2019 geschlossen
wurden. Zu erwahnen ist aullerdem, dass
aufgrund mangelnder Verfligbarkeit der In-
dikatoren fir einen Teil der Unternehmen
die Auswertungen in den nachfolgenden
Kapiteln auf Grundlage unterschiedlicher
Teilstichproben durchgefiihrt werden.
Diese Vorgehensweise ermdglicht jederzeit

eine maximale Datengrundlage. Umsatz-
und Beschaftigungszahlen der groRRen Un-
ternehmen beziehungsweise Konzerne im
Studiendatensatz sind zudem nur als Richt-
wert zu verstehen, da fiir diese Unterneh-
men die betreffenden Kennzahlen nicht
standortgenau erfasst werden kénnen.

Abbildung 2. Ubersicht des Studiendatensatzes

-
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Quelle: IPE - eigene Darstellung.

Definition der UnternehmensgroRen: Ba-
sierend auf den Indikatoren Umsatz und
Beschéftigung wurde die Kennzahl Unter-
nehmensgrolRe gebildet (siehe dazu auch
Kapitel 3), die auf eine géngige EU-Empfeh-
lung zuriickgreift. Demnach werden Klein-
stunternehmen als Unternehmen mit einem
Jahresumsatz von weniger als 2 Millionen

4 Diese Herangehensweise bedeutet nicht, dass Fir-
men, die inzwischen geschlossen sind, in die Aus-
wertungen einbezogen wurden. Es wurde im Vorfeld
liberpriift, ob Unternehmen, die 2019 keinen Um-
satz hatten, gegenwartig noch existieren. Gleichzei-
tig sind neue Firmen (zum Beispiel Start-ups), die

Euro und bis zu neun Beschéftigten defi-
niert. Unternehmen mit unter 10 Millionen
Euro Jahresumsatz und weniger als 49 Be-
schéftigte gelten als kleine Unternehmen.
Zu mittleren Unternehmen zéhlen Unter-
nehmen mit einem Jahresumsatz von weni-
ger als 50 Millionen Euro und bis zu

249 Beschéftigten. Diese drei

sich erst nach 2019 gegriindet haben, zwar im Stu-
diendatensatz enthalten. Sie kdnnen jedoch nicht in
die Auswertungen, die sich auf Umsatz und Be-
schaftigung beziehen, einbezogen werden, da in die-
sem Jahr noch keine Daten zur Verfugung standen.
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UnternehmensgroRen bilden zusammen die
Gruppe der KMU. Im vorliegenden Studien-
datensatz weicht die Klassifizierung dieser
UnternehmensgréRen aufgrund von Ein-
schrankungen in den Datenquellen leicht
von der Empfehlung ab. Dadurch werden
Kleinstunternehmen als Unternehmen mit
einem Jahresumsatz von weniger als 5 Mil-
lionen Euro definiert. Dies hat zur Folge,
dass tendenziell mehr Unternehmen in die
Kategorie Kleinstunternehmen Unterneh-
men fallen.

Neben KMU gibt es laut EU-Empfehlung
auch GroRunternehmen mit einem Jahres-
umsatz von mehr als 50 Millionen Euro und
mehr als 250 Beschéftigten. In dieser Stu-
die wird bei diesen Unternehmen eine

weitere Kategorie eingefiihrt, die mittelgro-
Ren Unternehmen. Diese haben ebenfalls
einen Jahresumsatz von mehr als 50 Millio-
nen Euro, aber nur zwischen 250 und

749 Beschéftigte.

Sofern mdglich, wurde jedes Unternehmen
sowohl auf Basis des Umsatzes als auch
der Beschaftigtenzahlen einer Unterneh-
mensgrole zugeordnet. Falls dies jedoch
nicht moglich war, da zum Beispiel keine
Informationen zum Umsatz vorliegen, wur-
de nur eine der beiden Kennzahlen fir die
Zuordnung herangezogen. In den meisten
Féllen war dies dann die Beschaftigung, da
diese haufiger verfligbar war als der Um-
satz.

2.4 Auswertungen des Studiendatensatzes

Die Auswertungen in dieser Studie lassen
sich grundsatzlich wie folgt kategorisieren:

1. Betrachtung der Grundgesamtheit der
Unternehmen: Bei dieser Auswertungsart
wird die Anzahl beziehungsweise der Anteil
an Unternehmen bezogen auf verschiedene
relevante Eigenschaften (z. B. die Unter-
nehmensgrofRe) ausgewertet. In diese Ka-
tegorie fallen insbesondere die Auswertun-
gen in Kapitel 3 zum Status quo der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie. Die Auswertun-
gen werden sowohl fiir ganz Bayern als
auch auf zwei regionalen Ebenen

® Diese Zuordnung ist trennscharf auf Ebene der
Landkreise und kreisfreien Stadte mit Ausnahme
der Landkreise Kelheim (Aufteilung auf die Pla-
nungsregion Regensburg und Landshut) und
Tirschenreuth (Aufteilung auf die Planungsregion
Oberpfalz-Nord und Oberfranken-Ost). In diesen
beiden Fillen wurden die Landkreise jeweils der
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durchgefiihrt: auf Ebene der 71 Landkreise
und 25 kreisfreien Stadte sowie auf Ebene
der 18 Planungsregionen. Dabei bilden
mehrere Landkreise und kreisfreie Stadte
zusammen eine Planungsregion.®

2. Betrachtung des Produktportfolios der
Unternehmen der Fahrzeug- und Zuliefer-
industrie in Bayern: Bei diesen Auswertun-
gen ist die Grundgesamtheit das gesamte
Produktportfolio, das die im Studiendaten-
satz enthaltenen Unternehmen herstellen.
Diese Grundgesamtheit ist deutlich gréRer
als in den friiheren Analysen, da mehrere

Planungsregion zugeordnet, zu der die Mehrheit der
Gemeinden im Landkreis gehort. Im Falle von Kel-
heim ist das die Planungsregion Regensburg und im
Falle von Tirschenreuth die Planungsregion Ober-
pfalz-Nord.
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durch die Unternehmen hergestellten Pro-
dukte im Datensatz ausgewiesen werden.
Folglich wird das Produktportfolio als Gan-
zes betrachtet, unabhdngig von der Anzahl
der Unternehmen im Datensatz.

Auswertungen hinsichtlich des Produkt-
portfolios werden in Anteilen beziehungs-
weise relativen Haufigkeiten fiir ganz Bay-
ern, die Planungsregionen sowie die Land-
kreise und kreisfreien Stadte angegeben.
So wird beispielsweise ermittelt, welchen
Anteil die Produkte des konventionellen An-
triebsstrangs am gesamten Produktportfo-
lio der Unternehmen der Fahrzeug- und
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Zulieferindustrie in Bayern haben. In diesen
Auswertungen liegt eine zentrale Stérke der
Studie, da das Produktportfolio der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern bisher
noch nicht eingehend erforscht wurde.

Die Auswertungen selbst, wie auch die Zu-
sammenstellung des Datensatzes, wurden
mit der Programmiersprache Python unter
der Verwendung der Python-Module Pan-

das und Numpy durchgefihrt.
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3 Status quo der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern

Im Rahmen dieser Studie wurden Unter-
nehmensdaten der Fahrzeug- und Zuliefer-
industrie in Bayern basierend auf ihrer Ad-
resse gesammelt, um eine tiefgehende
Analyse der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
in Bayern vornehmen zu kénnen. Das Re-
sultat ist ein detaillierter Studiendatensatz,
der es ermdglicht, den Status quo und die
Transformationsperspektiven der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie in Bayern zu untersu-
chen. Hierzu werden relevante Kennzahlen
wie z. B. UnternehmensgréfRe und Bran-
chenaktivitdten analysiert. Insgesamt bein-
haltet der Datensatz 2.220 Standorte von
Unternehmen in Bayern, die sich auf

18 Planungsregionen verteilen. Die Pla-
nungsregionen setzen sich wiederum aus
71 Landkreisen und 35 kreisfreien Stadten
zusammen. Fir jedes Unternehmen wur-
den Informationen tber die Anzahl der Be-
schéftigten, den Umsatz, die Unterneh-
mensgrofRe, das Produktportfolio sowie die
Zuordnung zu Wirtschaftssektoren und
Produktionsstufen zusammengestellt. Auf
Basis dieser Informationen wird im Folgen-
den eine Analyse der Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie in Bayern auf verschiedenen
regionalen Aggregationsebenen vorgenom-
men.

Abbildung 3 zeigt die Standortverteilung
der 2.220 im Datensatz enthaltenen Unter-
nehmen auf Ebene der bayerischen Pla-
nungsregionen (linkes Schaubild), der
Landkreise und kreisfreien Stadte (rechtes

¢ Die absolute Zahl lasst keine Aussage Uber die re-
gionale Bedeutung der Unternehmen der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie fiir die jeweilige Region zu.
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Schaubild). Es ist erkennbar, dass in landli-
chen Regionen im Schnitt weniger Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie ansdssig sind als in urbanen Rdumen.®
Besonders offensichtlich ist dies in den bei-
den bayerischen Metropolregionen Min-
chen und Niirnberg (in Abbildung 3 pink
eingefarbt). Weitere Schwerpunkte der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie sind die
Region in und um Augsburg sowie die
Landkreise Rosenheim, Eichstatt, Schwan-
dorf, Passau und Neu-Ulm. Der Datensatz
weist zudem ein breites Spektrum an Un-
ternehmen pro Landkreis auf. Wahrend die
kreisfreie Stadt Landshut mit nur drei Un-
ternehmen die geringste Anzahl an Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie aufweist, sind es in der Landeshaupt-
stadt Miinchen 226 Unternehmen.

Im weiteren Verlauf dieses Kapitels wird die
Struktur der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie in Bayern untersucht. Dazu werden die
2.220 Unternehmen hinsichtlich ihrer Ver-
teilung auf verschiedene GroRenklassen,
der Anzahl an Beschéftigten und der Auftei-
lung auf Wirtschaftssektoren und Produkti-
onsstufen eingehend untersucht. Auler-
dem wird analysiert, wie sich das Produkt-
portfolio der Unternehmen zusammensetzt
und in welchen Branchen diese neben der
Automobilindustrie tatig sind. Aus diesen
Informationen lasst sich auf den Diversifi-
zierungsgrad der Unternehmen schlieRen.
AbschlieBend werden die Wertschdpfungs-

Dazu misste diese methodisch bedingt unscharfe
Zahl mit einer Angabe Uber die Gesamtwirtschaft
vor Ort ins Verhéltnis gesetzt werden.
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ketten der Fahrzeug- und Zulieferindustrie folgenden Kapitel die Transformationsper-
in Bayern auf regionaler, nationaler und in- spektiven der Unternehmen im Freistaat zu
ternationaler Ebene beleuchtet. Diese Ana- betrachten.

lysen bilden das Fundament, um im darauf-

Abbildung 3. Anzahl der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den
Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten

In den Metropolregionen Miinchen und Niirnberg befinden sich die meisten Unternehmen der Fahrzeug - und
Zulieferindustrie in Bayern

Bayreuth

__-Regensburg i
Aschaffenburg

Niirnberg

Augsburg -\ Augsburg -

Mi]nchen M'i]nchen

Anzahl der Unternehmen: Anzahl der Unternehmen:

B 46-100 N 101-200 (N 201+ B 310 1120 [ 21-30 (N 31-50 (OO 51+

Quelle: Eigene Berechnung. Die Zahlen in der linken Karte der Planungsregionen zeigen die Anzahl an Unternehmen der Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie in den jeweiligen Planungsregionen. Darstellung der Planungsregionen auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermes-
sungsverwaltung. Darstellung der Landkreise und kreisfreien Stédte in der rechten Karte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten ©
Bayerische Vermessungsverwaltung. Der Datensatz umfasst 2.220 Unternehmen, die auf ganz Bayern verteilt sind. Bei Unternehmensgrup-
pen wurden verschiedene Standorte innerhalb eines Landkreises oder einer kreisfreien Stadt als ein Unternehmensstandort gezahlt, um
Mehrfachzéhlungen zu vermeiden (siehe auch Kapitel 2).

3.1 UnternehmensgroRen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

Die Kategorisierung von Unternehmen er- GroRunternehmen bestehen. Laut Statisti-
folgt Ublicherweise nach ihrer GroRe und schem Bundesamt machen KMU bundes-
unterscheidet zwischen groRen sowie klei- weit mit 99,4 Prozent fast die Gesamtheit
nen und mittleren Unternehmen (KMU). der Unternehmen aus (Statistisches Bun-
Beide GrolRenkategorien lassen sich auf desamt, 2020). In der Fahrzeug- und Zulie-
Grundlage des vorliegenden Studiendaten- ferindustrie in Bayern liegt der Anteil der
satzes weiter unterteilen: KMU fassen hier KMU bei rund 79 Prozent und somit mehr
Kleinstunternehmen, kleine und mittlere als zwanzig Prozentpunkte unter dem Wert
Unternehmen zusammen, wahrend grolRe fir die gesamte Bundesrepublik (vgl. Abbil-
Unternehmen aus mittelgroRen und dung 4).
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Neun von zehn Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie sind kleine und mittlere
Unternehmen (KMU) sowie mittelgroRe Unternehmen

Abbildung 4. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach

GroRenklassen [in Prozent]

GroRBunternehmen

10%
(205)

MittelgroRRe
Unternehmen

Anteil KMU und
mittelgrofle
Unternehmen

90 Prozent
’ 30%

Mittlere
Unternehmen

.

Kleinstunternehmen

(587) Kleine
Unternehmen

90 Prozent der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie sind KMU und mittelgroRe Unternehmen

I Kleinstunternehmen
Jahresumsatz < 5 Millionen Euro
1 -9 Beschiftigte

Kleine Unternehmen
Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
10 - 49 Beschiftigte

I wittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10- 49,9 Millionen Euro
50 - 249 Beschéftigte

B VittelgroBe Unternehmen
Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschéftigte

I GroRunternehmen
Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
750+ Beschéftigte

%

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen in jeder GréRenklasse ist in Klammern angege-
ben. Die UnternehmensgréRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschéf-
tigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siehe Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrankungen bezieht sich die Grafik

auf 1.968 (von 2.220) Unternehmen.

Von den circa 2.000 Unternehmen entfallt
mit jeweils 31 Prozent ein GroRteil auf mitt-
lere Unternehmen mit 50 bis 249 Beschéf-
tigten und kleine Unternehmen mit 10 bis
49 Beschaftigten. Im Vergleich zur deut-
schen Gesamtwirtschaft, wie sie vom Sta-
tistischen Bundesamt abgebildet wird, sind
damit mittlere und kleine Unternehmen un-
ter den KMU im Studiendatensatz deutlich
starker vertreten. Kleinstunternehmen mit
bis zu 9 Beschaftigten halten einen Anteil
von 18 Prozent. MittelgroRe Unternehmen
mit 250 bis 749 Beschéftigten weisen einen
Anteil von 11 Prozent auf, und GroRunter-
nehmen mit mehr als 750 Beschéftigten
haben einen Anteil von 10 Prozent. KMU
und mittelgroBe Unternehmen mit bis zu
749 Beschaftigten machen somit rund

90 Prozent des Studiendatensatzes aus.
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Abbildung 5 und Abbildung 6 zeigen die re-
gionale Verteilung der Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
auf Ebene der Planungsregionen sowie der
Landkreise und kreisfreien Stadte. Dabei ist
ersichtlich, dass der Anteil der Kleinst- und
kleinen Unternehmen im Siiden und Siid-
westen des Freistaats hoher ist als in den
anderen Landesteilen. Mittlere Unterneh-
men verteilen sich gleichméaRig tiber Bay-
ern und sind in den meisten Landkreisen
und kreisfreien Stadten sichtbar vertreten.
Besonders stark prasent sind mittlere Un-
ternehmen im Nordwesten im Landkreis
Bad Kissingen, im Osten im Landkreis Re-
gen sowie im Sudwesten in den Allgduer
Landkreisen. Zugleich gibt es nur wenige
Landkreise, in denen mittelgroBe Unterneh-
men oder Grounternehmen mehr als
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20 Prozent ausmachen. Hier sticht beson- der Landkreis Rhon-Grabfeld im Norden
ders Niederbayern mit dem Landkreis Kel- hervor.

heim, Landshut und Dingolfing-Landau und

Abbildung 5. Verteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf die fiinf
GroRenklassen in den Planungsregionen [in Prozent]

Anteil der Kleinstunternehmen Kleine Unternehmen Mittlere Unternehmen
Unternehmen
in der
Fahrzeug- und
Zuliefer-
industrie in
den Planungs-
regionen
i Umsatz [in .
MittelgroRe Unternehmen GroBunternehmen Mio, Eurg]  Beschéftigte
Kleinst-
unternehmen <5 1-9
Kleine
0-9% Unternehmen 5-99 10-49
10-19% Mittlere
- 20-39% Unternehmen 10-499 50 - 249
N 40-59% MittelgroRe }
. Unternehmen >50 250 - 749
S 60-79% e
- roil-
80100% unternehmen >50 750+

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die UnternehmensgroRen
wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschiftigten der einzelnen Unterneh-
men ermittelt, siehe Legende im Schaubild unten rechts. Aufgrund von Datenbeschrankungen bezieht sich die Grafik auf 1.968 (von 2.220)
Unternehmen.
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Abbildung 6. Verteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach
GroRenklassen in den Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]

Anteil der
Unternehmen
in der
Fahrzeug- und
Zuliefer-
industrie in
den
Landkreisen
und kreisfreien

Kleinstunternehmen

Kleine Unternehmen
0
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Stadten
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Mio. Eurg)  Deschftigte
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unternehmen <5 1-9
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Unternehmen 5-99 10 - 49
200 Mittlere
[ D Unternehmen 10-49,9 50 - 249
[0 20-39%
o MittelgroRe i
Unternehmen >50 250 - 749
S 60-79%
I 80-100% - - -

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebiete © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die Unterneh-
mensgrofen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschéftigten der einzelnen
Unternehmen ermittelt, siehe Legende im Schaubild unten rechts. Aufgrund von Datenbeschrankungen bezieht sich die Grafik auf 1.968

(von 2.220) Unternehmen.

3.2 Beschaftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

Die enorme Bedeutung der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie nicht nur fir Bayern, son-
dern fur die gesamte EU verdeutlicht ein
erster Blick auf die EU-Beschéftigungszah-
len nach Klassifikation der Wirtschafts-
zweige: Mit rund 9,1 Prozent hatte Bayern
2019 EU-weit den zweitgroRten Anteil an
Beschéftigten innerhalb des WZ-29 (Her-
stellung von Kraftwagen und Kraftwagen-

teilen) (Bayerisches Landesamt flir Statis-
tik, 2023; Eurostat, 2023). Lediglich in Ba-
den-Wirttemberg lag der Anteil mit rund
10,1 Prozent noch hdher. Dariiber hinaus
beziffert der Studiendatensatz, der dieser
Studie zugrunde liegt, den Anteil der Be-
schéftigten in der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie an den Gesamterwerbstatigen in
Bayern mit 5,9 Prozent.

Die Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern umfasst rund 450.000 Beschaftigte, wovon
29 Prozent in KMU und mittelgroBen Unternehmen beschaftigt sind

Die Anzahl der Beschaftigten verteilt auf die
UnternehmensgroRen in der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern ist in Abbil-
dung 7 dargestellt. Auch wenn KMU und
mittelgroRe Unternehmen mit rund 90 Pro-
zent den groRten Anteil an den Unterneh-
men ausmachen, ist die berwiegende
Mehrheit der Beschaftigten in
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GroRunternehmen mit 750 und mehr Be-
schaftigten tétig. Die Gesamtzahl von rund
320.000 Beschaftigten bei GroBunterneh-
men muss in diesem Fall als Richtwert ver-
standen werden, da fiir einige wenige
GroBunternehmen eine standortgenaue Zu-
ordnung der Beschéftigten nicht ermittelt
werden konnte (vgl. Kapitel 2). Mit rund
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54.000 beziehungsweise 62.000 Beschéf-
tigten stellen mittlere und mittelgroRe Un-
ternehmen die zweit- und drittgroRte
Gruppe an Beschaftigten im Datensatz. Die
Hélfte der Unternehmen im Datensatz sind
zwar als kleine Unternehmen oder Klein-
stunternehmen klassifiziert, allerdings sind
bei ihnen nur rund 14.500 Personen be-
schéftigt. In Summe machen KMU und mit-
telgroRe Unternehmen circa 29 Prozent der
450.000 Beschaftigten der Fahrzeug-, und

Zulieferindustrie in Bayern aus. Wie sich
diese Beschiftigten auf die einzelnen Land-
kreise und kreisfreien Stadte in Bayern ver-
teilen, kann Abbildung 8 entnommen wer-
den. Dabei zeigt das linke Schaubild nur die
Verteilung der Beschéftigten von KMU und
mittelgroRen Unternehmen, wahrend das
rechte Schaubild die Verteilung der Be-
schéftigten aller Unternehmen der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern dar-
stellt.

Abbildung 7. Beschiftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach

Unternehmensgrofe
Von den ca. 450.000 Beschéftigten der Fahrzeug - und Zulieferindustrie entfallen rund 29 Prozent auf KMU und
mittelgroRe Unternehmen
GroB- MittelgroRe Mittlere Kleine Kleinst- @ Kleinstunternehmen
unternehmen Unternehmen Unternehmen Unternehmen unternehmen Jahresumsatz < 5 Millionen Euro
1 - 9 Beschiftigte
ARKHHAA || ARASAE || A8AAR & Kleine Unternehmen
AHABALHA Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
AARAAAS 10 - 49 Beschiftigte
-$-§-5-§-§-§-3 N Wittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10— 49,9 Millionen Euro
by 50 - 249 Beschéftigte
@ vittelgroRe Unternehmen
"
g2 (e m m Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschiftigte
(" Anteil der Beschiftigten bei kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und mittelgroRen 7\ I GroBunternehmen .
Unternehmen Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
Ca. 29 Prozent 750+ Beschaftigte
- : J
* Beschiftigte lassen sich bei einigen GroRunternehmen mit mehreren Standorten maglicherweise nicht exakt zuordnen. Deshalbisd Angaben zu Beschéftigten fiir

GroBunternehmen lediglich als Richtwert zu verstehen.

/

Quelle: Eigene Berechnung. Die UnternehmensgroRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und
der Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siehe Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrénkungen

bezieht sich die Grafik auf 1.968 (von 2.220) Unternehmen.

Die meisten Beschéftigten in Unternehmen
mit bis zu 749 Beschiftigten sind in der
Landeshauptstadt und im Landkreis Miin-
chen verortet. GroRe Anteile finden sich
auch in den kreisfreien Stadten Aschaffen-
burg und Niirnberg. Auf Landkreisebene
weisen Rhon-Grabenfeld, Kelheim, Hof,
Waunsiedel, Rosenheim, Miihldorf am Inn,
Miltenberg und Passau hohe Beschifti-
gungszahlen in dieser UnternehmensgrofRe
auf. Im rechten Schaubild, das die Vertei-
lung der Gesamtbeschaftigten zeigt, fallen
besonders die Landkreise und kreisfreien
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Stadte auf, in denen traditionell die grofRen
Fahrzeugbauer und Zulieferer angesiedelt
sind. Hierzu z&hlen wieder die Landes-
hauptstadt und der Landkreis Miinchen, die
kreisfreien Stadte Ingolstadt, Nirnberg,
Schweinfurt und Aschaffenburg. Ein weite-
rer Schwerpunkt der Fahrzeug- und Zulie-
fererindustrie ist der Landkreis Dingolfing-
Landau. Die hier dargestellte Verteilung der
Beschaftigungszahlen ist als Richtwerte zu
verstehen, da bei einzelnen GroRunterneh-
men die Beschéftigten nicht standortgenau
erfasst werden konnten.
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Abbildung 8. Beschaftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den Landkreisen und

kreisfreien Stadten
Die meisten Beschéftigten in der Fahrzeug - und Zulieferindustrie in Bayern finden sich in kreisfreien Stadten, vor
allem in Miinchen, Ingolstadt, Aschaffenburg und Regensburg

Anzahl der Beschéftigten in allen Unternehmen*

Anzahl der Beschiftigten bei Unternehmen mit bis zu 749 Beschéftigten

Bayreuth

Regensburg

Augsburg--

M[Jnchen
Anzahl der Beschaftigten:

(CJna

1.500-2.999 [0 3.000-14.999 [ 15.000 - 45.999

750 - 1.499

1-749
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* Beschaftigte lassen sich beieinzelnen GroBunternehmen mit mehreren Standorten mdglicherweise nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angaben zu Beschéftigten fiir

GroBunternehmen lediglich als Richtwert zu verstehen.

Quelle: IPE - eigene Berechnung. Darstellung auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebiete © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die Unter-
nehmensgréRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschéftigten der ein-
zelnen Unternehmen ermittelt. Aufgrund von Datenbeschrénkungen bezieht sich die Grafik auf 1.968 (von 2.220) Unternehmen.
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Vergleich der erhobenen Beschaftigtenzahlen mit anderen Studien

Ziel dieser Studie ist es unter anderem ei-
nen Datensatz zu erheben, der die Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie in Bayern bestmdglich abdeckt. Bei der
Recherche der Unternehmen wurde dabei
uber die Industrieklassifizierung des WZ-29
(Herstellung von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen) hinausgegangen. Konkret bedeu-
tet dies, dass auch Unternehmen in den
Datensatz mitaufgenommen wurden, die
nicht direkt dem WZ-29 zugeordnet wer-
den, aber (nach eigenen Angaben) auch in
beziehungsweise fiir die Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie in Bayern tatig sind (vgl.
dazu auch Kapitel 2).

Im Zuge der Recherche wurden Daten zu
den Beschiftigten der 2.220 Unternehmen
der bayerischen Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie erhoben, sofern diese Angaben in
den Datenbanken verfligbar waren oder
durch gezielte Einzelrecherche ermittelt
werden konnte (s. Kapitel 2). Fir einzelne
GroRunternehmen mit mehreren Standor-
ten (in Bayern aber auch deutschland-, eu-
ropa- oder weltweit) war es letztlich jedoch
trotz Einzelanfragen bei den Unternehmen
nicht immer mdglich, die Beschéftigten
standortgenau zu erfassen beziehungs-
weise den verschiedenen Geschéftsberei-
chen der Unternehmen zuzuordnen. Daher
ist anzumerken, dass die hier angegebenen
Beschéftigtendaten keinen Anspruch auf
eine vollstdndige Abbildung der tatsachli-
chen Beschéftigung in der bayerischen
Fahrzeug- und Zulieferindustrie erheben.
Basierend auf der in Kapitel 2 beschriebe-
nen Methodik, ergeben sich insgesamt
circa 450.000 Beschaftigte bei Unterneh-
men der bayerischen Fahrzeug- und Zu-

lieferindustrie. Aufgrund der Bedeutung
dieser Industrie fiir den Freistaat Bayern
wurde dieser Wert mit Angaben aus ande-
ren (wissenschaftlichen) Publikationen auf
seine Plausibilitdt hin Gberpruft.

Das bayerische Staatsministerium ftr Wirt-
schaft und Energie nennt in seinem Indust-
riebericht flr das Jahr 2022 eine Gesamt-
zahl von rund 200.000 Beschéftigten in der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie basierend
auf den 237 Unternehmen in Bayern, die
dem WZ-29 zugeordnet werden (Bayeri-
sches Staatsministerium fiir Wirtschaft,
Landesentwicklung und Energie, 2022).
Diese Zahl an Unternehmen ist deutlich ge-
ringer im Vergleich zu dieser Studie, wo-
durch zugleich auch eine niedrigere Anzahl
an Beschéftigten in der bayerischen Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie resultiert. Die
IW Consult hat in ihrer Studie fiir das Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Energie
309.000 Beschéftigte in der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie Bayerns ermittelt (Stand
2019) (Kempermann et al., 2021). In einer
Folgestudie der IW Consult wurde diese
Zahl auf 350.000 Beschaftigte nach oben
korrigiert (Stand 2019) (IW Consult, 2021).
Die Agora Verkehrswende findet in ihrer
Studie eine Beschéftigtenzahl von 416.000
bei den Unternehmen der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern (Agora Ver-
kehrswende, 2021). Diesem Wert liegt
ebenfalls die Klassifizierung der Wirt-
schaftszweige zugrunde, allerdings wurden
anders als im Industriebericht des bayeri-
schen Staatsministeriums fiir Wirtschaft
und Energie insgesamt 26 Branchen mit je-
weils 31 sogenannten Job-Familien als re-
levant identifiziert. Damit kommt diese
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Studie in methodischer Sicht der hier ange-
wendeten Methodik am néchsten.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass
die unterschiedlichen Angaben auf ver-
schiedenen Methoden basieren, denen Un-
terschiede beim Untersuchungsrahmen,
den Anforderungen, Sichtweisen und Ver-

stdndnissen zugrunde liegen. Bei einem
eng gesteckten Rahmen ergeben sich na-
turgemal kleinere Angaben hinsichtlich der
Beschaftigten als bei der Methodik, die die-
ser Studie zugrunde liegt. Diese Methodik
mdchte bewusst eine breitere Abdeckung
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie erzie-
len.

3.3 Verteilung der Unternehmen auf Wirtschaftssektoren und

Produktionsstufen

Neben Anzahl und GréRe der Unternehmen
erlaubt der Studiendatensatz auch eine Zu-
ordnung der Unternehmen anhand der her-
gestellten Produkte auf Wirtschaftssektoren
und Produktionsstufen innerhalb der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern. Unter
Wirtschaftssektoren wird die Unterschei-
dung zwischen produzierendem Gewerbe

und Dienstleistungssektor verstanden. In
einem zweiten Schritt kdnnen daraufhin die
Unternehmen der ersten Gruppe verschie-
denen Produktionsstufen zugeordnet wer-
den. Entlang der Wertschdpfungskette um-
fassen diese die Herstellung von Werkstof-
fen und Materialien, die Fertigung von Bau-
gruppen sowie den Fahrzeugbau.

Die groRe Mehrheit der Unternehmen im Studiendatensatz ist dem produzierenden Gewerbe

zuzuordnen

Abbildung 9 zeigt die Aufteilung der Unter-
nehmen auf die Wirtschaftssektoren, wobei
zwischen produzierenden Unternehmen
(Produzenten) und dienstleistenden Unter-
nehmen (Dienstleister) in der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie unterschieden wird
Hierbei ist deutlich erkennbar, dass Produ-
zenten mit 81 Prozent die liberwiegende
Mehrheit der Unternehmen im Studienda-
tensatz ausmachen.

Bei dem verbleibenden Fiinftel der Unter-
nehmen handelt es sich um Dienstleister.
Diese Unternehmen stellen in der Regel
keine eigenen Zwischen- oder Endprodukte
her, sondern bieten Dienstleistungen an,
etwa in den Bereichen Ingenieurwesen, IT
oder Logistik. Unter dem in Abbildung 10
dargestellten regionalen Blickwinkel wird
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ersichtlich, dass die produzierenden Unter-
nehmen in allen Regionen den grofRten An-
teil an der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
ausmachen. Zudem sind die meisten
Dienstleister in und um urbane Ballungs-
zentren angesiedelt sind. Hier stechen er-
neut die Metropolregionen Miinchen und
Nirnberg sowie die Planungsregionen
Landshut und Oberland hervor. In diesen
Regionen liegt der Anteil der Dienstleister
bei Uber 20 Prozent. Dies kdnnte unter an-
derem darauf zuriickzufiihren sein, dass
Unternehmen im Dienstleistungssektor
deutlich starker auf eine gut ausgebaute
(Internet-)Infrastruktur und Verkehrsanbin-
dung angewiesen sind und sich zudem in
der Nahe von gut ausgebildeten Arbeits-
kraften ansiedeln
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Abbildung 9. Aufteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf
Produzenten und Dienstleister [in Prozent]

Rund vier Fiinftel der Unternehmen der Fahrzeug - und Zulieferindustrie sind Produzenten )

Dienstleister

Produzenten
\ J

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl an Unternehmen ist in Klammern angeben. Die grobe Klassifizierung
in Produzenten und Dienstleister erfolgt anhand des Produktportfolios der Unternehmen. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert
auf dem Klassifizierungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.

Abbildung 10. Verteilung der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf
Produzenten und Dienstleister in den Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]

Anteil der Produzenten Dienstleister
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im jeweiligen
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Stadten

.. Bayreuth

~ Regensburg

Aschaffenburg

Niirnberg

Augsburg

0-19%
[0 20-39%
B 40-59%
I 60-79%
B 80-100%

Mﬁﬁchen Muﬁchen

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Landkreise und kreisfreien Stadte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische
Vermessungsverwaltung. Die Klassifizierung in Produzenten und Dienstleister ergibt sich aus dem Produktportfolio. Die Klassifizierung des
Produktportfolios basiert auf dem Kilassifizierungssystem von Roland Berger. Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.
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(Artz et al., 2016; Schmenner, 1994). Bei-
des sind Voraussetzungen, die starker im
stadtischen Raum und insbesondere in den
bayerischen Metropolregionen gegeben
sind.

Uber die Aufteilung der Unternehmen auf
die beiden Wirtschaftssektoren hinaus kon-
nen die produzierenden Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie im Studien-
datensatz in drei verschiedene Produkti-
onsstufen eingeteilt werden: Fahrzeugbau,
Fertigung von Baugruppen und Materialien.
Diese Produktionsstufen spiegeln wider, an
welcher Stelle der Wertschdpfungskette die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie tatig sind. Unternehmen werden

dem Fahrzeugbau zugeordnet, wenn sie
beispielsweise Nutzfahrzeuge oder Perso-
nenkraftwagen herstellen. Unternehmen
der Produktionsstufe Baugruppen stellen
ihrerseits Vorprodukte fiir den Fahrzeugbau
her, z. B. Antriebskomponenten, Rader und
Reifen oder Sitze. Die Unternehmen der
Produktionsstufe Materialien wiederum be-
liefern die Unternehmen der beiden ande-
ren Produktionsstufen mit Werkstoffen.
Dies kénnen beispielsweise Unternehmen
sein, die sich auf Metalle, Textilien oder
auch Kunststoffe fiir die Automobilindustrie
spezialisiert haben.

In der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ist die Mehrzahl der Unternehmen in der
Vorstufe des Fahrzeugbaus, das heiRt der Herstellung von Baugruppen, tatig

Die Verteilung der Unternehmen auf die
drei Produktionsstufen fiir Gesamtbayern
ist in Abbildung 11 dargestellt. 69 Prozent
der Unternehmen kdnnen der zweiten Pro-
duktionsstufe, der Fertigung von Baugrup-
pen fur den Fahrzeugbau, zugeordnet wer-
den. Daruber hinaus ist mehr als jedes
flnfte Unternehmen (21 Prozent) in der
Herstellung von Werkstoffen und Materia-
lien fur die Fahrzeug- und Zulieferindustrie
tatig. Die Ubrigen 10 Prozent der Unterneh-
men sind der ersten Stufe, dem Fahrzeug-
bau, zuzuordnen.

Ein Blick auf die regionale Verteilung in Ab-
bildung 12 zeigt zudem, dass der Fahrzeug-
bau in einigen Landkreisen und kreisfreien
Stddten besonders stark vertreten ist. Hier-
bei stechen die Landkreise in den stdwest-
lichen Planungsregionen Donau-Wald,
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Landshut, Main-Rhdn, Donau-lller, Allgau
und Augsburg hervor. In diesen Regionen
sind im Gegensatz zu den groflen Automo-
bilherstellern vor allem Fahrzeugbauer an-
sassig, die sich in einer Nische positioniert
haben. Ein Beispiel hierfir ist die Goldhofer
AG in der kreisfreien Stadt Memmingen,
die sich auf die Konstruktion von Schwer-
lastfahrzeugen spezialisiert hat.

In Franken und in der Oberpfalz finden sich
zudem groRere Anteile an Unternehmen
aus dem Fahrzeugbau in den Landkreisen
Schweinfurt, Kulmbach und Tirschenreuth,
wéhrend in Nieder- und Oberbayern die
Landkreise Straubing, Passau, Dingolfing-
Landau, Pfaffenhofen a. d. llm, Erding und
Altotting die hdchsten Anteile an diesen
Unternehmen aufweisen.
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Abbildung 11. Anteil der produzierenden Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

nach Produktionsstufen in Bayern [in Prozent]

~

Mehr als zwei Drittel der Unternehmen des produzierenden Sektors entfallen auf die Produktion von
Baugruppen

Fahrzeugbau
10%
(184)

Materialien

Baugruppen

- /

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl an Unternehmen ist in Klammern angeben. Die Klassifizierung der
Produktionsstufen ergibt sich aus den Produktgruppen. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Klassifizierungssystem

von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Die Grafik bezieht sich hierbei auf die 1.795 (von 2.220) Unternehmen, die dem Wirtschaftssek-
tor Produzenten zugeordnet wurden

Abbildung 12. Verteilung der Unternehmen auf Produktionsstufen in den
Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]

N N
Baugruppen

Planungsregionen

Anteil der
Unternehmen
inden
jeweiligen
Wirtschafts-
sektoren in
den Planungs-
regionen,
Landkreisen
und kreisfreien
Stadten

Materialien
Planungsregionen

Fahrzeugbau
Planungsregionen

Landkreise und kreisfreie Stadte Landkreise und kreisfreie Stadte

0-9%
[ 10-19%
B 20-39%
B 40-59%
B 60-79%
E 50-100%

AN AN

Landkreise und kreisfreie Stadte

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Planungsregionen auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Darstel-

lung der Landkreise und kreisfreien Stadte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebiete © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die Eintei-

lung der Produktionsstufen ergibt sich aus dem Produktportfolio. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Klassifizierungs-

system von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 1.795 produzierenden Unternehmen verflighar
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Etwa die Halfte der Beschaftigten der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ist den Un-
ternehmen der Produktionsstufe Baugruppen zuzuordnen

Dartiber hinaus sind die hdchsten Anteile Diese Betrachtung gibt allerdings nur Auf-
an Unternehmen in der Produktionsstufe schluss dariiber, wo Unternehmen aus den
Materialien in den Landkreisen und kreis- einzelnen Produktionsstufen ansassig sind.
freien Stadten entlang der bayerischen Wie viele Personen entlang der Produkti-
Landesgrenzen in den Planungsregionen onsstufen beschaftigt sind, wird erst in Ab-
Oberpfalz-Nord, Stidostoberbayern, Ober- bildung 13 deutlich. Sie zeigt, dass der
land, Augsburg, sowie verstarkt in den drei GroRteil der Beschaftigten auf die Produk-
frankischen Regierungsbezirken zu finden. tion von Baugruppen entféllt, gefolgt vom
Fahrzeugbau und der Herstellung von Ma-
terialien.

Abbildung 13. Beschaftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach Produktionsstufen

/Rund die Halfte der Beschiftigten ist mit rund 234.100 in der Herstellung von Baugruppen titig A
250.000 A 234.100
200.000 -
[}
S 150.000 -
5 117.400
o
3 100.000
o
50.000 A 38.200
Fahrzeugbau Baugruppen Materialien
o %

Quelle: Eigene Berechnung. Die Klassifizierung der Produktionsstufen ergibt sich aus dem Produktportfolio. Die Klassifizierung des Produkt-
portfolios basiert auf dem Klassifizierungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Die Grafik bezieht sich hierbei auf die 1.795 (von
2.220) Unternehmen, die dem Sektor der Produzenten zugeordnet wurden. Die Werte sind aufgrund der Angaben im Datensatz als Richtwert
zu verstehen, da Beschaftigte von GroRunternehmen nicht standortgenau zugeordnet werden kdnnen (siehe dazu auch Kapitel 2).

3.4 Das Produktportfolio der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferin-

dustrie
Um einen tieferen Einblick in die Fahrzeug- nehmen Angaben zu den hergestellten Pro-
und Zulieferindustrie in Bayern zu erhalten, dukten in den Studiendatensatz aufgenom-
kénnen die Unternehmen anhand ihres men. Jedes dieser Produkte wird in einem
Produktportfolios detaillierter analysiert nachsten Schritt jeweils einer von 47 Pro-
werden. Hierflir wurden fiir jedes Unter- duktgruppen zugeordnet (siehe dazu
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Abbildung 14. Produktkategorien und zugehorige Produktgruppen in der

Automobilindustrie
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Quelle: Roland Berger - eigene Darstellung (Roland Berger, 2022). HVAC bezeichnet Komponenten der Klimatechnik (HVAC = Heating, Ven-
tilation and Air Conditioning). ADAS bezeichnet Software-Fahrerassistenzsysteme (ADAS = Advanced Driver-Assistance System).
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auch Kapitel 2.3).” Fiir etwa ein Funftel der
Unternehmen (20 Prozent) konnte mehr als
eine Produktgruppe identifiziert werden. Im
bayernweiten Schnitt ergeben sich so

1,32 Produktgruppen pro Unternehmen.
Weitere Informationen zur Definition des
Produktportfolios finden sich in Kapitel 2.3.
Um Unternehmen besser vergleichen und
einordnen zu konnen, werden die einzelnen
Produktgruppen anschlieBend in zwolf

Produktkategorien zusammengefasst. Auch
hier zeigt sich, dass ungeféhr ein Fiinftel
der Unternehmen (19 Prozent) Produkte
aus mehr als einer Produktkategorie her-
stellt. Im bayernweiten Durchschnitt erge-
ben sich hier 1,27 Produktkategorien pro
Unternehmen. Abbildung 14 zeigt eine
Ubersicht der Produktkategorien und der
zugehorigen Produktgruppen.

Der Schwerpunkt im Produktportfolio der Unternehmen in Bayern liegt auf Materialien,
Dienstleistungen und dem konventionellen Antriebsstrang

Im Folgenden werden alle Produkte aller
Unternehmen gebiindelt und als ein Pro-
duktportfolio betrachtet. AnschlieRend wird
untersucht, wie hoch der Anteil der einzel-
nen Produktkategorien am gesamten Pro-
duktportfolio in Bayern, den Planungsregio-
nen sowie den Landkreisen und kreisfreien
Stadten ist. Betrachtet man die Produktka-
tegorien mit dem hdchsten Anteil am Pro-
duktportfolio in Bayern, so fallen vor allem
die Kategorien Materialien (16 Prozent),
Dienstleistungen (12 Prozent) und Konven-
tioneller Antriebsstrang (11 Prozent) auf
(vgl. Abbildung 15). Fir die weiteren Analy-
sen ist vor allem letztere Produktkategorie
von Interesse, da sie besonders stark von
der Transformation betroffen sein wird. Im
Vergleich dazu macht die Kategorie EV-An-
triebsstrang, in der sich Produkte fir den
Antrieb von batterieelektrischen Fahrzeu-
gen wie etwa Batterien oder Komponenten
von Elektromotoren finden, derzeit lediglich
drei Prozent des Produktportfolios der

” Die Definition der Produktgruppen basiert auf der
Klassifizierung des Produktportfolios durch Roland
Berger (Roland Berger, 2022).
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Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
aus. Da fiir die Herstellung des EV-An-
triebsstrangs im Vergleich zu seinem kon-
ventionellen Pendant eher weniger Kompo-
nenten bendtigt werden, dirfte diese Pro-
duktkategorie auch nach dem Transformati-
onsprozess einen geringeren Anteil am
Produktportfolio der Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie haben. Ein weiterer Schwer-
punkt des Produktportfolios liegt mit

23 Prozent in der Produktkategorie Andere.
Sie enthdlt Produkte, die nicht anderweitig
zuzuordnen waren, und erlaubt somit keine
eindeutigen Schlussfolgerungen. Eine Zu-
ordnung war vor allem dann nicht mdglich,
wenn ein Unternehmen laut Datenbanken
zwar in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
tatig war, aber keine konkreten Informatio-
nen zu den Produkten vorlagen. Aufgrund
dieser fehlenden Informationen wurden die
Produkte in diesem Fall der Kategorie An-
dere zugeordnet.
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Abbildung 15. Anteile der Produktkategorien am Produktportfolio aller Unternehmen in der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern [in Prozent]

\

Die Herstellung von Materialien hat den groRten Anteil am Produktportfolio der Unternehmen h
AuRenraum EV-Antriebsstrang
Software
Andere Produktion
23% 9%
4% Mechanik
Dienstleistungen Materialien
Elektronik Innenraum
Fahrzeugbau Konventioneller
Antriebsstrang Y,

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Kilassifizierungssys-
tem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen im Studiendatensatz verfiigbar.

In mehr als der Halfte der bayerischen Landkreise und kreisfreien Stadte hat die Kategorie
Materialien den groBten Anteil am Produktportfolio

Die bayerischen Landkreise und kreisfreien
Stadte weisen unterschiedliche Schwer-
punkte in der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie auf. Dies verdeutlicht die Darstellung
der wichtigsten Produktkategorie auf Ebene
der Landkreise und kreisfreien Stadte im
Studiendatensatz in Abbildung 16. Ausge-
wiesen wird hier jeweils die Produktkatego-
rie mit dem hochsten Anteil am gesamten
Produktportfolio der Unternehmen eines
Landkreises beziehungsweise einer kreis-
freien Stadt. Auch hier wurden zunéchst
alle Produkte aller Unternehmen eines
Landkreises zusammengenommen. Diese
Summe bildet das gesamte Produktportfo-
lio der Unternehmen eines Landkreises be-
ziehungsweise einer kreisfreien Stadt. An-
schlieBend wurde ausgewertet, wie hoch
der Anteil der einzelnen Produktkategorien
am gesamten Produktportfolio ist.
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Dienstleistungen und die Kategorie Andere
sind in dieser Darstellung nicht enthalten.

Wie Abbildung 10 bereits gezeigt hat, kon-
zentriert sich dieser Teil der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie vor allem in den grenzna-
hen Regionen. Am zweithaufigsten vertre-
ten ist die Produktkategorie Konventioneller
Antriebsstrang. Sie stellt in rund einem
Viertel der Landkreise und kreisfreien
Stadte den groRten Anteil am Produktport-
folio, wobei der Schwerpunkt in Oberbay-
ern liegt. Zudem stellt der konventionelle
Antriebsstrang den gréRten Anteil in den
kreisfreien Stadten Ansbach, Bamberg,
Kempten (Allgéu), Nirnberg, Regensburg
und Wiirzburg sowie in den Landkreisen
Bayreuth, Fiirth, HaBberge, Main-Spessart,
Rhon-Grabenfeld, Regensburg und Roth.
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Neben dem unterfrankischen Landkreis
Schweinfurt liegen acht von neun Landkrei-
sen, in denen der Fahrzeugbau im Produkt-
portfolio dominiert, in den Regierungsbezir-
ken Schwaben, Ober- und Niederbayern.
Zusatzlich féllt auf, dass viele dieser Land-

auf eine enge regionale Verflechtung der
Unternehmen im Produktionsprozess hin.

Landkreise, in denen die Kategorie Produk-
tion den gréRten Anteil am Produktportfolio
stellt, sind die kreisfreien Stadte Aschaffen-

burg, Rosenheim und Straubing sowie die
Landkreise Erlangen-Hochststadt, Firsten-
feldbruck, Kelheim, Mihldorf am Inn, Os-

tallgdu und Wirzburg.

kreise und kreisfreien Stadte benachbarte
Landkreise haben, in denen die Produktka-
tegorien Konventioneller Antriebsstrang
oder Produktion dominieren. Dies deutet

Abbildung 16. Produktgruppe mit dem hochsten Anteil im Produktportfolio aller Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den Landkreisen und kreisfreien Stadten

- ™
Materialien und der konventionelle Antriebsstrang haben in den
meisten Landkreisen und kreisfreien Stadten den groRten Anteil am
Produktportfolio

. Bayreuth

i
-
-
-
-
-
-
-
-
e
-

_____ Regensburg

Aschaffenlburg

Niirnberg -~

Augsburg
Produktkategorie:

B software
{0 Produktion

Mechanik
[ Materialien
B nnenraum
B Konv. Antriebsstrang
B rahrzeugbau ME]nchen

\- Elektronik

~~.
~.
~~

v

Quelle: Eigene Berechnung. Die Produktkategorien Dienstleistungen und Andere wurden hierbei nicht beriicksichtigt. Darstellung der Land-
kreise und kreisfreien Stédte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die Klassifizierung des
Produktportfolios basiert auf dem Kilassifizierungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Die Information zum Produktportfolio
ist fir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.
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3.5 Diversifizierung und Aktivitaten der Unternehmen in anderen Branchen

Anhand des Produktportfolios der einzelnen
Unternehmen kdnnen neben den Aktivita-
ten in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
auch Aktivitaten in anderen Branchen iden-
tifiziert werden. Diese Information kann

Aufschluss daruiber geben, wie breit die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern aufgestellt sind und wie
sehr sie unmittelbar von ihren Aktivitaten in
der Automobilindustrie abhdngig sind.

Zwei Drittel der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern sind in mindes-

tens einer weiteren Branche tatig

Abbildung 17 zeigt die Anteile der Unter-
nehmen mit und ohne Tatigkeit in anderen
Branchen. Rund zwei Drittel der Unterneh-
men im Studiendatensatz sind demnach in
anderen Branchen aktiv. Im Durchschnitt
konnten bei Unternehmen, die in weiteren
Branchen tatig sind, neben der Automobil-
industrie rund 1,8 weitere Branchen identi-
fiziert werden. Dies deutet darauf hin, dass
breiter aufgestellte Unternehmen hdufig in

mehreren anderen Branchen gleichzeitig
aktiv sind. Jedoch lasst sich aus dem Stu-
diendatensatz nicht ableiten, welcher Anteil
des Umsatzes oder der Beschéftigten direkt
in der jeweiligen Branche erwirtschaftet
wird. Festzuhalten ist jedoch, dass die Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie ihre Kompetenzen auch in anderen
Branchen anwenden.

Abbildung 17. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit und ohne

Aktivitaten in anderen Branchen [in Prozent]

\

Etwa zwei Drittel der Unternehmen sind in anderen Branchen aktiv \
Unternehmen ohne
Aktivitaten in anderen
Branchen
65%
Unternehmen mit (1.443)
Aktivitdten in anderen
Branchen
)

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen ist in Klammern angegeben. Diese Information ist

fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.
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Auf Ebene der Planungsregionen, Land-
kreise und kreisfreien Stadte fallen beson-
ders vier Planungsregionen bei der Aus-
wertung ins Auge (vgl. Abbildung 18). Der
Anteil an Unternehmen mit Aktivitaten in
anderen Branchen in den Planungsregionen
Main-Rhén, Oberpfalz-Nord, Donau-Wald
und Ingolstadt ist eher gering. Letzteres
konnte unter anderem daran liegen, dass
gerade in der Region Ingolstadt die Auto-
mobilindustrie sehr stark prasent ist und

somit einen GrofRteil der dortigen Industrie-
produktion ausmacht (IW Consult, 2021).
Regionen mit einem hohen Anteil an ander-
weitig tatigen Unternehmen sind tendenziell
besser auf die Transformation vorbereitet,
da sie leichter auf andere Branchen aus-
weichen kdnnen. Beispiele hierfir sind
etwa Komponenten des Verbrennungsmo-
tors, die in Generatoren oder Branchen wie
der Luft- und Schifffahrt weiterhin Anwen-
dung finden.

Abbildung 18. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit Aktivitaten
in anderen Branchen in den Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten

[in Prozent]
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in anderen
Branchen...

... in den Planungsregionen

Aschaffenburg

Niirnberg -~

Augsburg

0-19%
[ 20-39%
B 40-59%
B 60-79%
B 50-100%

Muﬁchen

. Bayreuth

~ Regensburg

... in den Landkreisen und kreisfreien
Stadten

.~ Bayreuth
~ Regensburg
Aschaffenburg

Niirnberg -

Augsburg

Muﬁchen

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Planungsregionen auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Darstel-
lung der Landkreise und kreisfreien Stadte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Diese Infor-

mation ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.

Besonders der Maschinenbau scheint eng
mit den Unternehmen der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern verbunden zu
sein. Mit 34 Prozent ist der grofte Anteil
der Unternehmen neben der Automobilin-
dustrie auch im Maschinenbau tatig (vgl.
Abbildung 19). An zweiter und dritter Stelle
stehen die Branchen Elektrotechnik und
Elektronik (20 Prozent) sowie Neue
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Werkstoffe (19 Prozent). Mit deutlichem
Abstand folgen die tbrigen Branchen, z. B.
Mechatronik, Medizintechnik, Bahntechnik
oder Logistik, mit einem Anteil zwischen
vier und neun Prozent. Die Aktivitaten in al-
len Branchen tragen zur Diversifizierung
der bayerischen Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie bei und fordern damit die Resilienz
gegeniber Marktanderungen.
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Die meisten Unternehmen mit Aktivitaten in anderen Branchen sind im Maschinenbau, in
der Elektrotechnik und Elektronik sowie im Bereich Neue Werkstoffe tatig

Eine dhnliche Vernetzung der Unternehmen
zeigen auch die Input-Output-Tabellen des
Statistischen Bundesamtes. Demnach er-
bringen Unternehmen des Maschinenbaus
einen Grofteil der Vorleistungen fir die Au-
tomobilindustrie und umgekehrt (Statisti-
sches Bundesamt, 2019). In anderen Wor-
ten: Unternehmen aus der Fahrzeug- und

Zulieferindustrie sind eng mit dem Maschi-
nenbau verflochten, der folglich als alterna-
tiver Absatzmarkt flir Produkte dienen
konnte. Diese Interaktionen und Verflech-
tungen zwischen den Branchen bieten die
Maglichkeit, negative Transformationsef-
fekte durch Aktivitaten in anderen Branchen
abzufedern.

Abbildung 19. Anteile der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern,
die in den jeweiligen Sekundarbranchen tatig sind [in Prozent]

Der Maschinenbau ist die Branche, in der die meisten Unternehmen zusatzlich tatig sind
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Chemie NN 4%
Umwelttechnologie I 4%
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Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiighar. Mehrfachnennun-
gen von Branchen durch Unternehmen mdglich. Andere Branchen beinhalten Photonik (2 Prozent), Forst und Holzwirtschaft (1 Prozent),
Finanzdienstleistungen (1 Prozent), Medien (1 Prozent), Erndhrungswirtschaft (1 Prozent) und Biotechnologie (1 Prozent).

Aufgrund der hohen Anteile der drei Bran-
chen Maschinenbau, Elektrotechnik und
Elektronik sowie Neue Werkstoffe, ist eine
zusétzliche Betrachtung dieser Branchen
sinnvoll. Abbildung 20 veranschaulicht da-
her fiir die drei Branchen die regionale Ver-
teilung auf Ebene der Planungsregionen
(oben) sowie der Landkreise und kreis-
freien Stadte (unten). Hier zeigt sich ein
dreigeteiltes Bild: Wahrend der Anteil der
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Unternehmen, die auch im Maschinenbau
tatig sind, relativ gleichmaRig tiber Bayern
verteilt ist, konzentrieren sich Unternehmen
mit Aktivitdten in der Elektrotechnik und
Elektronik im Siiden und Siidosten des
Freistaats. Unternehmen mit Aktivitaten in
der Branche Neue Werkstoffe sind demge-
genlber eher im Norden und Nordwesten
angesiedelt.
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Abbildung 20. Anteile der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie, die in den
Top-3-Sekundarbranchen tatig sind, in den Planungsregionen, Landkreisen und

kreisfreien Stadten [in Prozent]
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Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Planungsregionen auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Darstel-
lung der Landkreise und kreisfreien Stadte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Diese Infor-

mation ist fur alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.

3.6 Wertschopfungsketten der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferin-

dustrie

Die Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bay-
ern verfligt Giber umfassende globale Wert-
schdpfungsketten, die in Abbildung 21
schematisch dargestellt sind. Die Unterneh-
men im Studiendatensatz produzieren zum
Teil komplexe Produkte, die eine lange
Wertschdpfungskette erfordern. Dabei han-
delt es sich von Elektronikkomponenten bis
zu Materialien durchweg um wichtige Kom-
ponenten, die nur Uber eine gut funktionie-
rende Wertschdpfungskette bezogen wer-
den kdnnen. Es bestehen enge Verflech-
tungen, die beim Ubergang in ein Chancen-
feld auch die Option einer neuen Wert-
schdpfungskette aufweisen.

Die Wertschopfungsketten der Fahrzeugzu-
lieferer in Bayern kdnnen ebenso wie ihre
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Beziehungen zu ihren eigenen Zulieferern
auf regionaler, nationaler und internationa-
ler Ebene betrachtet werden.

Auf regionaler Ebene bildet die Fahrzeug-
und Zulieferindustrie in Bayern das Ruick-
grat der Automobilindustrie und liefert
wichtige Komponenten, Subsysteme und
Dienstleistungen direkt an die lokalen Auto-
mobilhersteller. Die regionale Wertschop-
fungskette beginnt mit der Beschaffung
von Materialien und der Herstellung von
Komponenten durch die Zulieferer. Diese
Zulieferer befinden sich in der Regel in un-
mittelbarer Ndhe zu den Montagewerken
der groRen Hersteller wie BMW, Audi und
MAN, was eine effiziente Logistik und Just-
in-Time-Lieferung ermdglichen.
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Die regionale Wertschopfungskette ist
durch eine enge Zusammenarbeit und In-
tegration gekennzeichnet. Die Zulieferer ar-
beiten regional eng mit den Herstellern zu-
sammen, um Komponenten gemaR deren
Spezifikationen und Anforderungen zu ent-
wickeln und anzupassen. Diese kooperative
Beziehung beinhaltet direkte Kommunika-
tion, Wissensaustausch und gemeinsame
Problemldsungen. Die Zulieferer auf dieser
Ebene spielen eine wichtige Rolle bei der
termingerechten Lieferung von qualitativ
hochwertigen Komponenten und tragen so
zum reibungslosen Produktionsablauf der
Automobilhersteller bei.

Gleichzeitig haben die Zulieferer in Bayern
auf regionaler Ebene wiederum eigene Zu-
lieferer wie beispielsweise Rohstofflieferan-
ten, spezialisierte Werkzeughersteller und
Logistikdienstleister. Diese Beziehungen
sind flir eine zuverldssige Versorgung mit
Vorleistungen und Dienstleistungen uner-
lasslich. Die Zulieferer bauen langfristige
Partnerschaften auf, flihren regelmaRige
Audits durch und arbeiten gemeinsam an
Initiativen zur kontinuierlichen Verbesse-
rung, um die Qualitdtsstandards in der ge-
samten Wertschopfungskette aufrechtzuer-
halten.

Auf nationaler Ebene weitet die Fahrzeug-
und Zulieferindustrie in Bayern ihre Reich-
weite Uber die Region hinaus aus und be-
liefert andere deutsche Automobilhersteller,
darunter Volkswagen, Daimler und Por-
sche. Die nationale Wertschopfungskette
umfasst ein breiteres Netz von Zulieferern,
die in verschiedenen Teilen Deutschlands
ansassig sind.

Zulieferer auf nationaler Ebene beziehen
eine breite Palette von Komponenten,
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Subsystemen und spezialisierten Dienst-
leistungen von ihren eigenen Zulieferern.
Diese Beziehungen sind von entscheiden-
der Bedeutung fiir die Gewahrleistung einer
vielfaltigen Lieferkette und die Erfiillung der
spezifischen Bedirfnisse der verschiede-
nen Automobilhersteller. Die nationalen Zu-
lieferer arbeiten mit ihren eigenen Zuliefe-
rern an der Optimierung des Designs, der
Kostensenkung und der Innovation, um die
Wettbewerbsfahigkeit der gesamten Wert-
schopfungskette zu verbessern.

Gleichzeitig engagieren sich nationale Zulie-
ferer aktiv in Partnerschaften mit For-
schungseinrichtungen, Universitaten und
Technologiezentren, um Innovationen vo-
ranzutreiben und fortschrittliche Technolo-
gien zu entwickeln. Diese Kooperationen
umfassen hiufig gemeinsame Forschungs-
projekte, Wissensaustausch und Technolo-
gietransfer, wodurch die Wertschépfungs-
kette weiter gestérkt und die Fahigkeiten
der Industrie verbessert werden.

Auf internationaler Ebene weitet die Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern ihre
Aktivitaten aus, um globale Automobilher-
steller zu bedienen und an globalen Wert-
schopfungsketten teilzunehmen. Diese Zu-
lieferer spielen eine wichtige Rolle im glo-
balen Okosystem der Automobilindustrie
und exportieren ihre Produkte und Dienst-
leistungen in internationale Markte.

Auf internationaler Ebene unterhalten baye-
rische Fahrzeugzulieferer Beziehungen zu
ihren eigenen Zulieferern, die sich tber
verschiedene Ldnder und Kontinente er-
strecken. Diese Beziehungen sind entschei-
dend fir die Beschaffung global wettbe-
werbsfahiger Inputs, den Zugang zu spezi-
ellen Technologien und die Erzielung von
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Kosteneffizienz. Internationale Zulieferer
stellen Komponenten, Rohstoffe, speziali-
sierte Dienstleistungen und fortschrittliche
Technologien bereit und unterstiitzen so
die globale Expansion der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern.

Die Beziehungen auf internationaler Ebene
erfordern eine effektive Kommunikation,

interkulturelles Versténdnis und die Einhal-
tung globaler Standards und Vorschriften.
Internationale Beschaffungsvereinbarun-
gen, strategische Partnerschaften und ge-
meinsame Forschungs- und Entwicklungs-
initiativen sollen Innovationen vorantreiben,
die Widerstandsfahigkeit der Lieferkette
verbessern und das langfristige Wachstum
fordern.

Abbildung 21. Wertschopfungskette der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

®

Rohstoff-
lieferanten

— Tier-3/4

OEM

L ®

Kompensation!

Spediteure

Legende

—> Weitergabe der Preiserhéhung W Sinkende Gewinnentwicklung A Steigende Gewinnentwicklung B Stagnierender Gewinn

Quelle: Roland Berger — eigene Darstellung.

Insgesamt bilden die Wertschdpfungsket-
ten der bayerischen Automobilzulieferer ein
komplexes Netzwerk auf regionaler, natio-
naler und internationaler Ebene. Die enge
Zusammenarbeit mit den Automobilherstel-
lern gewahrleistet die rechtzeitige Lieferung
hochwertiger Komponenten, wahrend die
Beziehungen zu den eigenen Zulieferern fir
die Sicherung von Vorleistungen und die
Férderung von Innovationen entscheidend
sind. Der Erfolg dieser Wertschopfungsket-
ten hangt von einem effektiven Liefer-
kettenmanagement, kontinuierlichen
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Verbesserungen und starken Partnerschaf-
ten im gesamten Netzwerk ab.

Innerhalb der automobilen Wertschdp-
fungskette in Bayern sind es insbesondere
die Zulieferer, die einem erhéhten Druck
ausgesetzt sind. Diese Zulieferer kdnnen
entweder direkt an die Fahrzeughersteller
liefern (Tier 1) oder eine Stufe tiefer in der
Kette agieren (Tier 2). Wie Abbildung 21
veranschaulicht, sind Logistikdienstleister
sowie Hersteller von Rohmaterialien in der
Position, ihre Preiserhdhungen, die sich
auch aus der Transformation infolge
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geringerer Verkaufsvolumen ergeben, an
ihre Kunden weiterzugeben. Die Fahrzeug-
hersteller hingegen kdnnen die hoheren
Preise z. B. durch die Batterien von Elektro-
fahrzeugen direkt an den Endkunden wei-
tergeben. Die Tier-1- beziehungsweise
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Tier-2-Zulieferer befinden sich in einer
Sandwichposition und stehen vor der Her-
ausforderung, die transformationsbeding-
ten Mehrkosten und -investitionen selbst
zu tragen.
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4 Perspektiven der Transformation fiir die Fahrzeug- und Zulieferin-

dustrie in Bayern

Kapitel 4 enthélt eine Analyse der Transfor-
mationsperspektiven, konkret der Risiken
und Chancen fir die Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern.
Dabei werden insbesondere die Produkt-
portfolios der Unternehmen im Studienda-
tensatz detailliert betrachtet. Die mit der
Transformation einhergehenden Chancen
und Risiken werden kategorisiert, und ihre
Bedeutung fiir die Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern wird ermittelt. Auf diese
Weise kann untersucht werden, inwiefern

4.1 Ausgangspunkt der Transformation

Um potenzielle Chancen und Risiken fiir die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern auf Ebene des Produkt-
portfolios identifizieren zu kénnen, betrach-
ten die folgenden Abschnitte zentrale Ent-
wicklungen des Strukturwandels. Diese

die Unternehmen von der Transformation
betroffen sein kdnnten. Hierfiir wird zu-
nachst in Kapitel 4.1 der Ausgangspunkt
der Transformation beschrieben. Anschlie-
Rend erfolgt in Kapitel 4.2 eine detaillierte
Analyse der transformationsbedingten Risi-
ken, denen Unternehmen in bedrohten Ge-
schéftsfeldern ausgesetzt sind. Im An-
schluss daran untersucht Kapitel 4.3 die
Unternehmen, die in Chancenfeldern der
Transformation tatig sind.

Entwicklungen erlauben es, Geschaftsfelder
zu identifizieren, die von der Transforma-
tion betroffen sind. Den betreffenden Ge-
schiftsfeldern lassen sich dann die einzel-
nen Produktkategorien und somit die Un-
ternehmen zuordnen.

Technologischer Fortschritt, verandertes Nutzerverhalten, politische Rahmenbedingungen
und ein verscharfter Wettbewerb fordern den Wandel in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

Die bayerische Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie befindet sich in einem tiefgreifen-
den Wandel. Diese Transformation wird
durch eine Reihe von miteinander ver-
knipften Faktoren befeuert.

Eine zentrale Rolle bei der Transformation
spielt der technologische Fortschritt: Inno-
vationen wie Elektrofahrzeuge, autonomes
Fahren, Konnektivitat und Digitalisierung
revolutionieren die Branche und erdffnen
Maglichkeiten zur Verbesserung von Leis-
tung, Nachhaltigkeit, Sicherheit und Nutze-
rerlebnis. Dariiber hinaus veranlassen sie
Unternehmen dazu, sich anzupassen und
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selbst innovativ zu werden, um wettbe-
werbsfahig zu bleiben.

Ein weiterer entscheidender Faktor fiir den
Wandel der Branche ist das veranderte
Nutzerverhalten. Neue Nutzerpriferenzen
haben zu einer steigenden Nachfrage nach
Elektro-/Hybridfahrzeugen sowie digitalen
Konnektivitdtsfunktionen gefiihrt. Die Fahr-
zeug- und Zulieferunternenmen in Bayern
missen auf diese veranderten Anforderun-
gen reagieren, indem sie fortschrittliche
Technologien integrieren und das Nutzerer-
lebnis verbessern, um dem Wettbewerb
voraus zu sein.
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Auch die politischen Rahmenbedingungen
pragen den Wandel der Branche maRgeb-
lich. Weltweit treten strenge Vorschriften
zur Reduzierung von CO,-Emissionen und
zur FOrderung nachhaltiger Mobilitat in
Kraft. Diese Vorschriften wirken als Kataly-
sator fiir die Einflihrung sauberer Techno-
logien und zwingen die Automobilunterneh-
men, in elektrische Antriebe zu investieren
und Fahrzeuge mit geringeren Umweltaus-
wirkungen zu entwickeln. Die Einhaltung
dieser Vorschriften ist entscheidend fiir
den Marktzugang und die langfristige Ren-
tabilitat. Darliber hinaus sieht sich die

Fahrzeug- und Zulieferindustrie einem ver-
scharften Wettbewerb ausgesetzt, sowohl
durch etablierte Unternehmen als auch
durch neue Marktteilnehmer. Globale Her-
steller, Technologieunternehmen und Start-
ups wetteifern um Anteile an dem sich ent-
wickelnden Markt und bringen bahnbre-
chende Innovationen und alternative Ge-
schiftsmodelle hervor. Dieser verscharfte
Wettbewerb stellt die traditionellen Akteure
in Bayern vor die Herausforderung, sich
anzupassen, Innovationen zu entwickeln
und zusammenzuarbeiten, um ihre Markt-
positionen zu halten und neue Chancen zu
nutzen.

Trotz des Wegfalls des Verbrennungsmotors ergibt sich eine Vielzahl an Chancen fiir die
Fahrzeug- und Zulieferindustrie, z. B. Vernetzte Mobilitat und Autonomes Fahren

Um zu untersuchen, wie gut die Unterneh-
men der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in
Bayern flr die Transformation aufgestellt
sind, werden sie im Folgenden anhand ih-
res Produktportfolios verschiedenen Ge-
schéftsfeldern zugeordnet. Dabei wird zwi-
schen dem durch die Transformation be-
drohten Geschaftsfeld sowie Chancenfel-
dern unterschieden, die kiinftig ein hohes
wirtschaftliches Potenzial besitzen. Fiir die
Einordnung wurde in einem ersten Schritt
definiert, welche Geschaftsfelder der Auto-
mobilindustrie von der Transformation be-
sonders negativ betroffen sind und welche
als Chancenfelder eingestuft werden

8 Fur die Einordnung der Geschiftsbereiche und die
|dentifikation der Trends in der Automobilindustrie
wurden unter anderem Daten der Datenbanken
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konnen. Eine Ubersicht (iber die entspre-
chenden Geschéftsfelder zeigt Abbil-
dung 22.8

AnschlieBend wurde gepriift, welche Pro-
duktgruppen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie aus Abbildung 14 den Geschiftsfel-
dern aus Abbildung 22 zugeordnet werden
kdnnen. Auf Basis der hier beschriebenen
Zuordnung auf Ebene der Produktgruppen
lassen sich danach Riickschliisse darauf
ziehen, welche Unternehmen in Geschifts-
feldern aktiv sind, die infolge der Transfor-
mation entweder stark wachsen oder kon-
solidiert werden kénnen.

Bloomberg und IHS Markit (von S&P Global) heran-
gezogen.
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Abbildung 22. Bedrohtes Geschaftsfeld und Chancenfelder der Transformation in der

Fahrzeug- und Zulieferindustrie
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Quelle: Roland Berger - eigene Darstellung.

Produktgruppen, die keinem der Geschafts-
felder zugeordnet werden konnten, wurden
als neutral eingestuft. Diese Geschaftsfel-
der stehen folglich weder akut auf dem
Spiel, noch gibt es dort auferordentliche
Mdglichkeiten fiir die Umverteilung der
Wertschopfungsanteile. Fiir die Unterneh-
men im Studiendatensatz sind die folgen-
den Chancenfelder sowie das folgende be-
drohte Geschéftsfeld relevant.

Eine der absehbarsten Folgen des laufen-
den Strukturwandels in der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie ist die Abkehr vom Ver-
brennungsmotor und somit vom konventi-
onellen Antriebsstrang. Regulierungen zur
Verringerung der CO»-Emissionen haben zu
strengen Beschrankungen fiir Verbren-
nungsmotoren gefiihrt und die Verlagerung
zu elektrischen Antrieben und Hybridtech-
nologien noch beschleunigt. Diese Entwick-
lung stellt eine unmittelbare Bedrohung fiir
alle Komponenten des konventionellen An-
triebsstrangs dar, zu denen die Produkt-
gruppen Getriebe, Abgassystem, Motor-
steuergeréate, Antrieb, mechanische Motor-
komponenten, Lufteinlass beziehungsweise
Filter sowie Kraftstoffzufuhr gehéren.

Vernetzte
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o1
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-

Werkstoffe &
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Die sinkende Bedeutung des Verbren-
nungsmotors in der EU birgt Risiken fiir
Unternehmen, die stark von der traditionel-
len Produktion von Verbrennungsmotoren
abhdngig sind. Sie missen ihre Fertigungs-
kapazitaten, Lieferketten und Arbeitskrafte
umstellen, um sich an die wachsende
Nachfrage nach Elektrofahrzeugen anzu-
passen. Diese erfordern eine Reihe andere
Komponenten wie Batterien, elektrische
Antriebsstrange und fortschrittliche Elektro-
nik. Traditionelle Zulieferer, die sich auf
Komponenten des Verbrennungsmotors
konzentrieren, kdnnten einerseits mit einer
sinkenden Nachfrage konfrontiert sein. Sie
haben andererseits jedoch auch die M6g-
lichkeit, ihr Angebot umzustellen und sich
auf Komponenten fiir Elektrofahrzeuge zu
spezialisieren, um in dem neuen Markt re-
levant zu bleiben.

Da Elektrofahrzeuge weniger mechanische
Komponenten besitzen und andere War-
tungsanforderungen als Verbrennungsmo-
toren stellen, kann es bei traditionellen Af-
termarket-Dienstleistungen wie Ersatzteil-
lieferanten, Reparaturwerkstatten und War-
tungsdienstleistern zu Disruptionen
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kommen.® Diese Unternehmen werden
sich anpassen und ihr Angebot diversifizie-
ren missen, um den neuen Bedirfnissen
der Besitzer von Elektrofahrzeugen gerecht
zu werden.

Mit dem Aufkommen von Elektrofahrzeu-
gen wird die Nachfrage nach herkdmmli-
chen fossilen Brennstoffen voraussichtlich
zurtickgehen. Unternehmen, die an Herstel-
lung, Vertrieb und Verkauf von Benzin- und
Dieselkraftstoffen beteiligt sind, kdnnten
gezwungen sein, ihre Geschaftsmodelle an
den wachsenden Markt flr elektrische Lad-
einfrastruktur und erneuerbare Energie-
quellen anpassen zu miussen.

Trotz des anhaltenden Wandels in der Fahr-
zeug- und Zuliefererindustrie bieten einige
Geschéftsbereiche Chancen fiir Wachstum
und Innovation. Diese Segmente nutzen
aufkommende Trends und sich veréan-
dernde Verbraucherwiinsche und bieten
den Unternehmen vielféltige Chancen fir
die Weiterentwicklung in einer Industrie im
Wandel.

Dem Wegfall des konventionellen Antriebs-
strangs steht die Elektrifizierung und damit
einhergehend die Entwicklung neuer Kom-
ponenten fir den elektrischen Antriebs-
strang gegenuber. Dazu zdhlen Batterien,
Brennstoffzellen, die Lade- und Leistungs-
elektronik sowie sonstige Komponenten
des elektrischen Antriebsstrangs. Da der
Marktanteil elektrifizierter Fahrzeuge weiter
steigen wird, dirfte auch die Wertschop-
fung durch entsprechende Komponenten
zulegen. Um groRe Teile dieser Wert-

° Die Unternehmen des Aftermarktes werden im
Rahmen dieser Studie nicht analysiert. Eine erste

52

schdpfung in Bayern zu sichern, ist es von
zentraler Bedeutung, dass die Unterneh-
men der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
genau diese Komponenten anbieten. Die
Produktgruppen im Bereich der Elektrifizie-
rung stellen somit aufgrund ihres wachsen-
den wirtschaftlichen Potenzials ein wichti-
ges Chancenfeld dar. Hinzu kommen wei-
tere Chancenfelder wie Vernetzte Mobilitét,
Autonomes Fahren, Automobile Produktion
sowie Werkstoffe und Nachhaltigkeit. Auch
diese Bereiche werden kiinftig eine wichti-
gere Rolle bei der Wertschépfung im Fahr-
zeugsegment spielen.

Vernetzte Mobilitat bezeichnet den Einsatz
neuer Technologien, die ein nahtloses, si-
cheres und effizientes Fahrerlebnis ermdg-
lichen und die Kommunikation unter den
Fahrzeugen und mit ihrer Umgebung ver-
bessern. Vernetzte Mobilitat umfasst eine
Reihe von Technologien wie die Kommuni-
kation von Fahrzeug zu Fahrzeug (Vehicle-
to-Vehicle Communication, V2V) und von
Fahrzeug zu Infrastruktur (Vehicle-to-Infra-
structure, V2lI), intelligente Verkehrssys-
teme, Echtzeit-Verkehrsdaten und intelli-
gente Parkldsungen. Ziel all dieser Techno-
logien ist die Verbesserung von Fahrsicher-
heit, Effizienz und Komfort im StraRenver-
kehr, indem die Fahrzeuge untereinander
und mit ihrer Umgebung kommunizieren.

Autonomes Fahren beinhaltet Technolo-
gien, mit denen Fahrzeuge anhand von
Sensoren, Kameras und Software auch
ohne menschlichen Fahrer betrieben wer-
den kdnnen. Die entsprechenden Techno-

Betrachtung findet sich jedoch im Exkurs zum Kfz-
Gewerbe am Ende dieses Kapitels.
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logien kommen z. B. in selbstfahrenden
Lastkraftwagen bereits heute zum Einsatz.
Es wird erwartet, dass sich diese Technolo-
gie in Zukunft noch weiterverbreiten wird.
Autonome Fahrzeuge sollen sicherer und
effizienter als herkémmliche, von Men-
schen gesteuerte Fahrzeuge sein, da sie
das Risiko menschlicher Fehler verringern
und z. B. durch die Vermeidung von Staus
den Strallenverkehr effizienter machen.

Die Automobile Produktion kann fir die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie ebenfalls zur Chance werden. Posi-
tiv wirken hier vor allem die Fortschritte
und Entwicklungen bei der Automatisierung
und der Industrie 4.0. Die gréBten Chancen
liegen in Effizienzsteigerungen sowie Kos-
teneinsparungen in der Produktion. Auch
kdnnen Konzepte der Industrie 4.0 zu Qua-
litdtssteigerungen bei den hergestellten
Produkten flhren.

Im Fokus des Chancenfelds Werkstoffe
und Nachhaltigkeit steht der Trend zu
nachhaltigen Materialien, Leichtbau und
Recycling. Diese drei Entwicklungen wer-
den auch durch die EU gefordert und spie-
len somit eine wichtige Rolle bei der Re-
duktion von Emissionen und der Einspa-
rung von Ressourcen. Besonders pflanzli-
che Fasern kommen vermehrt im Fahrzeu-
ginterieur zum Einsatz, da sie recyclingfa-
hig und zugleich besonders fest und halt-
bar sind. Parallel dazu treiben viele Fahr-
zeughersteller die Wiederverwertung metal-
lischer Produktionsabfalle voran. Kunst-
stoffe werden neben ihrer Anwendung im
Fahrzeuginterieur aufgrund ihres geringen
Gewichts verstarkt im Karosseriebau ver-
wendet, um Emissionen zu reduzieren.
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Die hier aufgefiihrten Geschéftsfelder ge-
ben einen ersten Uberblick iiber die Chan-
cen und Risiken der Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie in Bayern. Obwohl fiir eine um-
fassendere Analyse weitere Geschéftsfelder
einbezogen werden konnten, legt die vorlie-
gende Studie ihren Fokus auf Bereiche, die
erheblichen Einfluss auf den Wandel der
Branche haben. Der am starksten bedrohte
Geschéftsbereich, der hier im Detail be-
trachtet wird, betrifft die Produktion von
Verbrennungsmotoren. Durch die Untersu-
chung der Herausforderungen und Auswir-
kungen, die mit der Abkehr vom Verbren-
nungsmotor verbunden sind, lassen sich
wertvolle Erkenntnisse (iber potenziell ne-
gative Auswirkungen des Wandels auf die
Unternehmen in Bayern und die Branche
als Ganzes gewinnen.

Ein weiterer Fokus liegt auf einer Reihe von
wichtigen Geschaftsfeldern, in denen sich
attraktive Chancen auftun. Die Untersu-
chung dieser sogenannten Chancenfelder
zeigt auf, welches Potenzial fiir Wachstum,
Innovation und Wettbewerbsvorteile der
Branchenwandel mit sich bringt.

Zugleich muss darauf verwiesen werden,
dass der Strukturwandel in der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie Bayerns, (ber die in
dieser Studie skizzierten Schwerpunktberei-
che hinausgeht. Unter Umstéanden gibt es
weitere Geschiftsfelder, neue Technolo-
gien oder Nischenmarkte, die in nachfol-
genden Analysen untersucht werden soll-
ten, um ein umfassenderes Verstandnis
der Entwicklung der Branche zu erhalten.

Kiinftige Analysen kénnten zusatzliche Ge-
schaftsbereiche untersuchen, die fiir den
Wandel von zentraler Bedeutung sind, wie
beispielsweise Anwendungen kiinstlicher
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Intelligenz und die Integration erneuerbarer
Energien. Die Untersuchung dieser Berei-
che konnten ein differenzierteres

Verstandnis der vielschichtigen Verdnde-
rungen in der Branche ermdglichen.

Die Anzahl der Unternehmen in Chancenfeldern ist mehr als doppelt so groR wie die der Un-

ternehmen im bedrohten Geschaftsfeld

Betrachtet man die Produktportfolios der
einzelnen Unternehmen, so lassen sich die
Unternehmen verschiedenen Geschaftsfel-
dern zuordnen, die jeweils mit spezifischen
Risiken und Chancen verbunden sind.
Diese Aufteilung der Unternehmen ist in
Abbildung 23 fiir ganz Bayern dargestellt.
Mit rund 653 Unternehmen bietet knapp
ein Drittel (29 Prozent) der Unternehmen
Produkte an, die sich einem Chancenfeld
zuordnen lassen. Ein Beispiel hierfir sind
Hersteller von Elektromotoren und -antrie-
ben, die bei der Produktion von Elektro-
fahrzeugen bendtigt werden. Zusétzlich
sind 41 Unternehmen parallel auch im be-
drohten Geschaftsfeld aktiv. Ein Beispiel
hierfiir ist die ZF Friedrichshafen AG, die
sowohl Produkte fiir den konventionellen
als auch fiir den elektrischen Antriebs-
strang herstellt. Der Anteil der Unterneh-
men, die Produkte rund um den konventio-
nellen Antriebsstrang anbieten, ist mit rund
10 Prozent deutlich geringer. Hierzu geho-
ren vor allem Unternehmen, die weiter
Komponenten des Verbrennungsmotors
produzieren oder montieren. Sowohl unter
den Unternehmen in den Chancenfeldern
als auch unter denjenigen im bedrohten
Geschéftsfeld befinden sich wichtige Ak-
teure der bayerischen Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie wie etwa die Brose Fahrzeug-
technik oder die Alfmeier Prézision SE.

Mit rund 58 Prozent iberwiegen in Bayern
Unternehmen mit Produkten, die vom Weg-
fall des konventionellen Antriebsstrangs

vermutlich nicht betroffen sein werden.
Hierbei handelt es sich z. B. um Unterneh-
men, die Produkte im Bereich Reifen und
Rader oder Teile der Innenausstattung von
Fahrzeugen herstellen. Allerdings stehen
auch diese Unternehmen vor einer Reihe
von Herausforderungen. Besonders rele-
vant ist dabei der Kostendruck, auf den die
Unternehmen mit einer Verlagerung der
Produktion an Standorte im Ausland reagie-
ren, um wettbewerbsfahig zu bleiben. Die-
ser Trend zur Auslandsverlagerung (Eng-
lisch: Offshoring) berschneidet sich mit
dem Strukturwandel in der Automobilin-
dustrie. Vor allem stagnierende oder riick-
ldufige Fahrzeugverkdufe zwingen die Un-
ternehmen zu Effizienzsteigerungen.

Abbildung 24 weist die Anteile der Unter-
nehmen fiir jede Planungsregion und jeden
Landkreis beziehungsweise kreisfreie Stadt
in Bayern aus. Bei dieser regionalen Be-
trachtung auf Basis der Planungsregionen
féllt unter anderem auf, dass erst eine de-
taillierte Analyse auf Ebene der Landkreise
und kreisfreien Stadte die Unterschiede
zwischen den einzelnen Regionen zum Vor-
schein bringt. So gibt es keinen Landkreis
und keine kreisfreie Stadt, in denen die
Mehrheit der Unternehmen im bedrohten
Geschéftsfeld tatig ist. Es gibt allerdings
Landkreise, in denen der Anteil Gber dem
bayerischen Durchschnitt liegt. Mit jeweils
uber 30 Prozent gilt dies flr die Landkreise
Bayreuth, Freising und Miesbach sowie die
kreisfreie Stadt Landshut.
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Abbildung 23. Anteil der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern mit
Aktivitaten im bedrohten Geschaftsfeld sowie in Chancenfeldern [in Prozent]

Mehr als doppelt so viele Unternehmen sind in Chancenfeldern aktiv als im bedrohten Geschéftsfeld A
Unternehmen mit Aktivitaten
in Chancenfeldern
Unternehmen ohne Aktivitaten (153?5) ) L
im bedrohten Geschiftsfeld Unternehmen mit Aktivitéten
oder in Chancenfeldern im bedrohten Geschéftsfeld und
in Chancenfeldern
Unternehmen mit Aktivitaten
im bedrohtem Geschiftsfeld

- /
Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen ist in Klammern angegeben. Die Zuordnung der
Aktivitdten zu Geschéftsfeldern ergibt sich aus dem Produktportfolio. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Klassifizie-
rungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.
Der Blick auf die regionale Verteilung von sind, konzentrieren sich in der Mitte Bay-
Unternehmen mit Aktivitdten in Chancenfel- erns. Vor allem in den Planungsregionen
dern offenbart, dass diese relativ gleichma- Minchen, Nirnberg und Ingolstadt ist eine
Rig Uber Bayern verteilt sind. Die Planungs- Ansammlung dieser Unternehmen zu er-
regionen Oberfranken-Ost, Stidostoberbay- kennen. Dies ist unter anderem auf den ho-
ern und Oberfranken-West weisen hierbei hen Anteil an Dienstleistungsunternehmen
die hochsten Konzentrationen auf. Auf in den betreffenden Ballungsraumen zu-
Ebene der Landkreise ist teilweise sogar riickzufuihren. Erhohte Anteile zeigen sich
mehr als die Hélfte der Unternehmen in auch in der Planungsregion Bayerischer
Chancenfeldern aktiv. Hierbei handelt es Untermain sowie in den Landkreisen Regen
sich um die Landkreise Rottal-Inn, Altot- und den kreisfreien Stidten Rosenheim
ting, Hof, Bad Kissingen, Kitzingen, Kro- und Schwabach. Basierend auf der Defini-
nach und Oberallgdu, sowie die kreisfreien tion des bedrohten Geschéftsfelds und der
Stadte Hof und Passau. Chancenfelder werden im weiteren Verlauf

die jeweiligen Unternehmen und ihr Pro-

Unternehmen, die weder im bedrohten Ge- duktportfolio im Detail analysiert,

schaftsfeld noch in Chancenfeldern tatig
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Abbildung 24. Anteil der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit Aktivitaten
im bedrohten und neutralen Geschaftsfeld sowie in Chancenfeldern in den
Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]

Anteil der
Unternehmen
mit Aktivitaten
im bedrohten
und neutralen
Geschiftsfeld
sowie in
Chancenfeldern

Bedrohte Geschiftsfelder
Planungsregionen

]

Chancenfelder
Planungsregionen

Neutrale Geschaftsfelder
Planungsregionen

Landkreise und kreisfreie Stadte

0-9%
[ 10-19%
B 20-39%
B 40-59%
B 60-79%
E 50-100%

Landkreise und kreisfreie Stadte

Landkreise und kreisfreie Stadte

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Planungsregionen auf Basis der Geobasisdaten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Darstel-
lung der Landkreise und kreisfreien Stadte auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung. Die Zuord-
nung der Aktivitdten zu Geschaftsfeldern ergibt sich aus dem Produktportfolio. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem
Klassifizierungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022).Diese Information ist fiir alle 2.220 Unternehmen verfiigbar.

4.2 Risiken fiir die Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

in Bayern

Auch wenn der Verbrennungsmotor und
die zugehdrigen Komponenten des konven-
tionellen Antriebsstrangs tber Jahrzehnte
hinweg malgeblich zum Absatz und damit
zum wirtschaftlichen Erfolg der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie beigetragen haben,
wird ihre Bedeutung kiinftig weiter zurtick-
gehen (Kraftfahrt-Bundesamt, 2022). Eine
zentrale Herausforderung fiir Unterneh-
men, deren Produkte eng an den Verbren-
nungsmotor gebunden sind, besteht daher
in der Neuaufstellung des Produktportfo-
lios. Wenn Unternehmen nicht ausreichend
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auf die Transformation vorbereitet sind, in-
dem sie zum Beispiel auf die Herstellung
alternativer Produkte ausweichen, kann
dies dazu flihren, dass neben den Unter-
nehmen auch die dortigen Arbeitspléatze
von der Transformation bedroht sind. Das
wiederum kann weitreichende Folgen fiir
einzelne Regionen nach sich ziehen. Im Fol-
genden werden daher die Unternehmen mit
Aktivitaten im gefahrdeten Geschéftsfeld
(das heiRt dem konventionellen Antriebs-
strang) im Detail betrachtet.
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4.2.1 Unternehmensgrofen der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld

Die mit der Transformation verbundenen
Herausforderungen sind eng an die Unter-
nehmensgroRe gekoppelt. So kénnen sich
groRere Unternehmen breiter aufstellen
und aufgrund ihres umfangreicheren Pro-
duktportfolios besser auf die Transforma-
tion vorbereiten, wahrend haufig inhaber-
gefiihrte kleine und mittlere Unternehmen
tendenziell agiler sind. Gleichzeitig kann
dies einzelne Regionen vor erhebliche
Probleme stellen, da groRere Unternehmen
zum Beispiel wichtige Arbeitgeber mit einer
entsprechend grofRen wirtschaftlichen Be-
deutung sind.

Auch beim Zugang zu Férdermitteln sowie
den regulatorischen Auswirkungen spielt

die Unternehmensgrole eine zentrale Rolle.

Da Fordermittel oft unmittelbar an diesen
Faktor gekoppelt sind, bleiben bestimmte
Unternehmen davon ausgeschlossen. So
ist die durch den Freistaat Bayern getra-
gene und geférderte LfA Forderbank Bay-
ern gezielt auf die Férderung von kleinen
und mittleren Unternehmen ausgerichtet
(vbw, 2023), weshalb bereits Unternehmen
ab 250 Beschéftigten nicht mehr von ihr

10 Die EU-Empfehlung definiert Kleinstunternehmen
als Unternehmen mit einem Jahresumsatz von we-
niger als zwei Millionen Euro und bis zu neun Be-
schaftigten. Kleine Unternehmen haben unter zehn
Millionen Euro Jahresumsatz und weniger als

49 Beschiftigte. Mittlere Unternehmen haben einen
Jahresumsatz von weniger als 50 Millionen Euro
und bis zu 249 Beschéftigten. Als GroRunternehmen
werden Unternehmen mit einem Jahresumsatz von
mehr als 50 Millionen Euro oder mehr als

o7

profitieren. Dies geht insbesondere zulas-
ten mittelgroRer Unternehmen oder Mid-
caps, die oft dhnliche Strukturen wie KMU
aufweisen, ohne jedoch Zugang zu densel-
ben Fordermitteln zu haben (IPE Institut fur
Politikevaluation et al., 2019). Kapitel 4.3.5
geht detailliert auf die Férderung von For-
schung und Entwicklung in der Fahrzeug-
und Zulieferindustrie ein.

Indem klar aufgegliedert wird, wie sich die
Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern auf verschiedene Grolen-
klassen verteilen, lassen sich somit Riick-
schliisse auf die Struktur der Industrie zie-
hen und etwaige Férderprogramme prazise
auf die am stérksten betroffenen Unterneh-
men abstimmen. Im Folgenden wird in An-
lehnung an die EU-Empfehlung 2003/361
die Verteilung der Unternehmen anhand
von flinf GroRenklassen dargestellt. Die
Klassifizierung erfolgt dabei iber den Um-
satz und die Anzahl der Beschéftigten, so-
weit diese Informationen vorliegen.

250 Beschéftigten bezeichnet. In der hier dargestell-
ten Klassifikation wird auRerdem zwischen GroRun-
ternehmen und mittelgroen Unternehmen unter-
schieden. MittelgroBe Unternehmen haben bis zu
749 Beschéftigte. Die Klassifizierung von Kleinstun-
ternehmen und kleinen Unternehmen weicht auf-
grund von Einschrénkungen in der Datenquelle ge-
ringfligig ab. Kleinstunternehmen werden definiert
als Unternehmen mit einem Jahresumsatz von we-
niger als funf Millionen Euro.
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Der Anteil an mittelgroBen Unternehmen und GroBunternehmen im bedrohten Geschaftsfeld
ist mit 28 Prozent hoher als in der gesamten bayerischen Fahrzeug- und Zulieferindustrie

Teilt man die Unternehmen im bedrohten
Geschiftsfeld anhand ihrer GréRe auf, so
zeigt sich, dass KMU und mittelgrofRe Un-
ternehmen im bedrohten Geschéftsfeld mit
rund 83 Prozent vertreten sind (vgl. Abbil-
dung 25). Dieser Anteil liegt rund sieben
Prozentpunkte unter der gesamten bayeri-
schen Fahrzeug- und Zulieferindustrie.
Dem gegentiber stehen vermehrt mittel-
grolRe (12 Prozent) und GroRunternehmen
(17 Prozent), die im bedrohten Geschifts-
feld aktiv sind. In der gesamten Fahrzeug-
und Zulieferindustrie halten diese Akteure
jeweils geringere Anteile (11 bzw. 10 Pro-
zent).

Auch bei den KMU unterscheiden sich die
Unternehmen von der Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie als Ganzes. Unter den Unter-
nehmen mit Aktivitdten im bedrohten Ge-
schiftsfeld machen mittlere Unternehmen
mit 37 Prozent mehr als ein Drittel der

231 Akteure aus. In der gesamten bayeri-
schen Fahrzeug- und Zulieferindustrie liegt
dieser Anteil bei 31 Prozent und somit um
sechs Prozentpunkte niedriger. Gemessen
an Umsatz und Beschiftigung sind Unter-
nehmen im bedrohten Geschéftsfeld somit
tendenziell groRer als die durchschnittliche
Fahrzeug- und Zulieferindustrie.

Abbildung 25. Anteil der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld nach

UnternehmensgroRe in Bayern [in Prozent]

Zulieferindustrie in Bayern

GroRunternehmen

Anteil KMU und
mittelgrolle
Unternehmen

Mittelgrole
Unternehmen

83 Prozent

Mittlere
Unternehmen

-

Die Unternehmen im bedrohten Geschiftsfeld sind tendenziell groRer als im Durchschnitt der Fahrzeug - und

Kleinstunternehmen

22% Kleine
(49) Unternehmen

~

I Kieinstunternehmen
Jahresumsatz < 5 Millionen Euro
1 - 9 Beschiftigte

Kleine Unternehmen
Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
10 - 49 Beschiftigte

I wittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10- 49,9 Millionen Euro
50 - 249 Beschéftigte

B MittelgroBe Unternehmen
Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschéftigte

I GroRunternehmen
Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
750+ Beschaftigte

%

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen ist in Klammern angegeben. Die Unternehmens-
groRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Un-
ternehmen ermittelt. Diese Information ist fiir 218 (von 231) Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld verfiigbar.
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4.2.2 Beschaftigte der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld

Um einen detaillierteren Eindruck von den
Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld
zu bekommen, ist ein genauerer Blick auf
die Beschéftigungszahlen innerhalb der
GroRenklassen sinnvoll.

Wie Abbildung 26 zeigt, entfallt der grofte
Anteil der Beschéftigten mit rund

157.000 Personen auf GroRunternehmen.
Auf die anderen Unternehmensklassen
kommen in Summe rund 22.000 Beschaf-
tigte. Somit ist ungefahr ein Zehntel der
Beschéftigten in KMU und mittelgroRen Un-
ternehmen tétig, die im bedrohten Ge-
schaftsfeld aktiv sind.

Abbildung 26. Beschaftigte bei Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld nach

Unternehmensgrofe
Von den rund 179.000 Beschaftigten bei Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld entfallen nur 12 Prozent auf KMU
und mittelgroBe Unternehmen
GroR- MittelgroRe Mittlere Kleine Kleinst- - Kleinstunternehmen_ i
unternehmen Unternehmen Unternehmen Unternehmen unternehmen Jahresumsatz < 5 Millionen Euro
1 -9 Beschéftigte
AAAASDA A A & Kleine Unternehmen
AAABHAL Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
& 10 - 49 Beschiftigte
[N Mittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10- 49,9 Millionen Euro
50 - 249 Beschéftigte
I VittelgroRe Unternehmen
*
2 ey LE700 e m Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschéftigte
(" Anteil der Beschaftigten bei kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und mittelgroRen 7\ I GroRunternehmen i
Unternehmen Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
750+ Beschéftigte
Ca. 12 Prozent
& J
* Beschaftigte lassen sich bei einzelnen GroBunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angabenu Beschéftigten fiir GroRunternehmen lediglich
als Richtwert zu verstehen. j

Quelle: Eigene Berechnung. Die UnternehmensgréRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der
Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siehe Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrénkungen be-

zieht sich die Grafik auf 1.968 (von 2.220) Unternehmen.

Ungefahr neun von zehn Beschaftigten der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld sind in

einem GroRunternehmen tatig

Abbildung 27 zeigt die Verteilung der Be-
schaftigten der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in den bayerischen Landkreisen und
kreisfreien Stadten fir KMU und mittel-
grolRe Unternehmen (linkes Schaubild), so-
wie fur die Gesamtheit der Unternehmen in
Bayern (rechtes Schaubild). Wie bereits bei
der Gesamtheit der Unternehmen der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern finden
sich die meisten Beschéftigten in Unterneh-
men mit bis zu 749 Beschaftigten auch hier
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in der kreisfreien Stadt Miinchen. Weiterhin
entfallen hohe Anteile auf die Landkreise
Rhon-Grabenfeld, Schwandorf, Mihldorf
am Inn sowie die kreisfreien Stadte Nirn-
berg und Aschaffenburg.

Das rechte Schaubild macht deutlich, dass
die Beschéftigten der Unternehmen im be-
drohten Geschaftsfeld insgesamt groften-
teils in kreisfreien Stadten zu finden sind.

Diese sind Schweinfurt, Bamberg, Weiden
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in der Oberpfalz, Regensburg, Minchen
und Ingolstadt. Dazu kommen die Land-
kreise, Landshut, Dingolfing-Landau,
Aichach-Friedberg, Furth und Minchen. In-
wiefern Arbeitsplatze in Landkreisen und
kreisfreien Stadten im bedrohten Ge-
schéftsfeld tatsachlich durch die Transfor-
mation betroffen sind, lasst sich anhand
dieser Auswertungen nicht abschlieRend
beurteilen. Ein Blick auf die Fachkréfteprog-
nose der IHK Bayern ermdglicht es jedoch,
die Zahlen in Relation zu setzen. Demnach
fehlten im Jahr 2022 in Bayern rund
233.000 Fachkréfte (Industrie und Handels-
kammer flir Miinchen und Oberbayern,
2023). Bis 2035 konnte der

Arbeitskrafteengpass auf fast 1,1 Millionen
Fachkréfte ansteigen. Dieser Trend ist auch
in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie zu
beobachten. Fir 2022 zeigen die Zahlen
der IHK hier zwar keinen Engpass, jedoch
konnten bis zum Jahr 2035 rund

73.000 Fachkrafte fehlen. Die Analyse der
IHK stitzt sich auf die Daten des WZ-29
(Herstellung von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen) und WZ-30 (Sonstiger Fahrzeug-
bau) fiir die neun IHK-Regionen. Ein direk-
ter Vergleich der Zahlen ist daher weder fiir
die Beschéftigten in Bayern mdglich, noch
lassen sich die einzelnen Regionen den Pla-
nungsregionen gegenaberstellen.

Abbildung 27. Beschaftigte der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld in den

Landkreisen und kreisfreien Stadten

Anzahl der Beschiftigten bei Unternehmen mit bis zu 749 Beschiftigten

Miinchen

D 400 - 599 S 600 - 799 S 300 - 2.999

zu verstehen.

Die meisten Beschéftigten in Unternehmen im bedrohten Geschiftsfeld befinden sich in kreisfreien Stadten

Anzahl der Beschéftigten: Anzahl der Beschéftigten:

( Jna 1-99 [ 200 - 399 ( Jnh 1-99 100 - 399

*Beschéftigte lassen sich bei GroBunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angaben mit Beschéfiten in GroRunternehmen lediglich als Richtwert

Anzahl der Beschiftigten in allen Unternehmen*

Miinchen

400 - 999 [0 1.000 - 4.999 [ 5.000 - 42.999

Quelle: Eigene Berechnung. Die UnternehmensgroRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und
der Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siehe Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrankungen

bezieht sich die Grafik 1.968 (von 2.220) Unternehmen.

Nichtdestotrotz zeigen die Daten, dass vor
allem die Regionen im Norden Bayerns
vom Fachkraftemangel betroffen sein wer-
den (vgl. Abbildung 28). So wird fiir die Re-
gion Oberfranken Bayreuth fiir 2035 ein
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Mangel an qualifizierten Beschiftigten (Ex-
perten, Spezialisten und Fachkréfte) in der
Fahrzeugbranche von schatzungsweise
27,3 Prozent erwartet, was 86.000 freien
Stellen entspricht. Der Siiden Bayerns
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bewegt sich hier zwischen 19 und 22 Pro- 30.000 und 273.000 freien Stellen ent-
zent, was je nach IHK-Region zwischen spricht.

Abbildung 28. Fachkraftemangel in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern 2035
nach IHK-Regionen (Darstellung des BIHK e.V.)

¢

n allen Regionen Bayerns werden im Jahr 2035 Fachkrafte fehlen

\

IHK zu Coburg

IHK
Oberfranken

\ Bayreuth
IHK Aschaffenburg -* |
Be= 1K Niimberg IHK
_ fir Regensburg fiir
| Mittelfranken Oberpfalz/
) Kelheim
IHK fiir

._ Niederbayern in

Hohe des —

Fachkraftemangels
[in Prozent]

| IHK fiir Miinchen
225% und Oberbayern

- y

Quelle: Darstellung des IHK Fachkrafte Monitor (Industrie und Handelskammer fiir Miinchen und Oberbayern, 2023)

4.2.3 Das Produktportfolio der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld

Fur Unternehmen mit Produkten im be- Feldern anzubieten. Um hier mehr Klarheit
drohten Geschaftsfeld kénnte es im Zuge zu erhalten, wird daher im Folgenden das

der Transformation hilfreich sein, zuséatzli- Produktportfolio der Unternehmen im be-

che Produkte aus den anderen beiden drohten Geschiftsfeld untersucht.

Rund zwei Drittel der Produkte des Produktportfolios von Unternehmen im bedrohten Ge-
schaftsfeld sind dem Verbrennungsmotor zuzuordnen

Im Gegensatz zum Produktportfolio der ge- duktportfolios ausmacht (vgl. Abbil-
samten bayerischen Fahrzeug- und Zulie- dung 15), bildet dieser im bedrohten Ge-
ferindustrie, bei dem der konventionelle schiftsfeld mit 67 Prozent den GroRteil des
Antriebsstrang rund 11 Prozent des Pro- Produktportfolios (vgl. Abbildung 29).
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Die Zahlen zeigen, dass Unternehmen im
bedrohten Geschéftsfeld nur zu einem ge-
ringen Teil weitere Produkte fur die Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie herstellen. Die
ausgepragte Fokussierung auf Produkte
des konventionellen Antriebsstrangs kdnnte
unter anderem daran liegen, dass Unter-
nehmen mit einem groReren Produktport-
folio besser in der Lage sind, ihr Geschéft
zu verlagern und neue Produkte auf den
Markt zu bringen, die nicht mehr an den
Verbrennungsmotor gebunden sind. Zuriick
bleiben dann vor allem Unternehmen, die
einen Grofteil ihres Geschéfts im

bedrohten Geschéftsfeld abwickeln. Eine
weitere Erklarung fir den hohen Anteil des
konventionellen Antriebsstrangs am Pro-
duktportfolio der Unternehmen im bedroh-
ten Geschiftsfeld kdnnte die ,Last Person
Standing“-Hypothese sein. Demnach hat
ein kleiner Teil der Unternehmen gerade
wegen der Transformation einen Anreiz, in
diesem Geschéftsfeld zu verharren, da sie
auf diese Weise nach und nach die Markt-
macht der ausscheidenden Wettbewerber
ubernehmen kdnnen (Boston Consulting
Group, 2023).

Abbildung 29. Anteile unterschiedlicher Produktkategorien und bedrohter Produktgruppen
am Produktportfolio aller Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld in Bayern [in Prozent]
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Rund zwei Drittel der Produkte der Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld gehdren zum konventionellen Antriebsstrang
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Quelle: Eigene Berechnung. Angaben in Prozent. Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Klassifizierungssystem von Ro-
land Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 231 Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld verfiigbar.

Die Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld stellen vor allem die Produktgruppen Antrieb

und Abgassysteme fiir Verbrennungsmotoren her

Insgesamt lassen sich dem konventionellen
Antriebsstrang sieben Produktgruppen zu-
ordnen. Wie sich die einzelnen Produkt-
gruppen innerhalb der Produktkategorie
verteilen, ist in Abbildung 29 aufgeschlis-
selt. Zunéchst zeigt sich, dass die Produkt-

gruppen Antrieb (36 Prozent) und Abgas-
systeme (24 Prozent) die groRten Anteile
am Produktportfolio der Unternehmen im
bedrohten Geschiftsfeld aufweisen, wah-
rend die Produktgruppen Lufteinlass bezie-
hungsweise Filter und Kraftstoffzufuhr mit
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jeweils rund 1 Prozent kaum Relevanz fiir
die bayerische Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie haben. Die Produktgruppen Mecha-
nische Motorkomponenten (13 Prozent),
Getriebe (13 Prozent) und Motorsteuerge-
rate (11 Prozent) machen zusammen circa
ein Drittel der Aktivitdten der Unternehmen
im bedrohten Geschéftsfeld aus.

Die hohen Anteile der beiden Produktgrup-
pen Antrieb und Abgassystem im Produkt-
portfolio der betroffenen Unternehmen
spiegeln sich auch in der regionalen Be-
trachtung in Abbildung 30 wider. In dieser
Karte wird flir jeden Landkreis und jede
kreisfreie Stadt die Produktgruppe ausge-
wiesen, die jeweils den hochsten Anteil am
Produktportfolio hat. Fiir die Produktgruppe

Antrieb zeigt sich eine deutliche Dominanz
in einem GroRteil der Landkreise im Regie-
rungsbezirk Schwaben und den Planungs-
regionen Ingolstadt, Oberland und Stid-
ostoberbayern. Insgesamt gibt es 43 Land-
kreise oder kreisfreie Stadte, in denen die
Produktgruppe Antrieb am starksten vertre-
ten ist. Neben den oben genannten Regio-
nen sind dies unter anderem die Land-
kreise Aschaffenburg, Bamberg, Bayreuth,
Dachau, Ebersberg, Forchheim, HaRberge,
Kitzingen, Landsberg am Lech, Landshut,
Main-Spessart, Neumarkt in der Oberpfalz,
Nirnberger Land, Passau, Schwandorf,
Starnberg, Wunsiedel im Fichtelgebirge und
die kreisfreien Stadte Bamberg, Fiirth,
Miinchen, Nirnberg, Regensburg,
Schweinfurt und Wiirzburg.

In rund der Halfte der Landkreise und kreisfreien Stadte liegt der Fokus der Unternehmen
im bedrohten Geschaftsfeld auf Komponenten des Antriebs

Hervorzuheben ist zudem die Produkt-
gruppe Motorsteuergeréte, die in 13 Land-
kreisen dominiert. Motorsteuergerate sind
vor allem in der Planungsregion Westmit-
telfranken schwerpunktmaRig vertreten.
Dariiber hinaus dominiert diese Produkt-
gruppe in den Landkreisen Firstenfeld-
bruck, Firth, Hof, Garmisch-Partenkirchen,
Miltenberg und Rosenheim sowie in den
kreisfreien Stadten Bayreuth, Coburg, Kauf-
beuren, Rosenheim und Schwabach.

Die Produktgruppen Getriebe und Mechani-
sche Motorkomponenten halten in jeweils
sechs Landkreisen den grofiten Anteil an
der Produktion im bedrohten Geschéftsfeld.
Fir die Produktgruppe Getriebe sind dies
die Landkreise Giinzburg, Lichtenfels und
Rhén-Grabenfeld sowie die kreisfreien
Stddte Landshut, Passau und Straubing.
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Fur die Produktgruppe Mechanische Mo-
torkomponenten handelt es sich um die
kreisfreie Stadt Aschaffenburg und die
Landkreise Cham, Donau-Ries, Freyung-
Grafenau, Weiden in der Oberpfalz und Re-
gensburg. Die Produktgruppe Kraftstoffzu-
fuhr ist darliber hinaus im Landkreis Erding
pragnant vertreten.

SchlieBlich gibt es Regionen in Bayern, in
denen keine Unternehmen mit bedrohten
Geschaftsfeldern identifiziert wurden. Diese
liegen vermehrt im Norden und Osten Bay-
erns. Konkret handelt es sich um die Land-
kreise Bad Kissingen, Coburg, Kelheim,
Kulmbach, Neustadt an der Waldnaab, Pfaf-
fenhofen an der llm, Regen, Rottal-Inn,
Schweinfurt, Tirschenreuth und Wiirzburg
sowie die kreisfreien Stadte Amberg, Erlan-
gen, Hof, Memmingen und Rosenheim.
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Abbildung 30. Primare Produktgruppe der Unternehmen mit Aktivitaten im bedrohten
Geschaftsfelds in den Landkreisen und kreisfreien Stadten

Die Produktgruppe Antrieb hat in den meisten Landkreisen und kreisfreien
Stadten den hochsten Anteil am Produktportfolio der Unternehmen

. Bayreuth

L
-
e
-

______ Regensburg

Aschaffen'burg

Niirnberg

Augsburg

Produktgruppe:

BB Abgassysteme

B Antrieb

B Getriebe

[0 Kraftstoffzufuhr
Mechanische Motorkomponenten

B Votorsteuergerite

(| Keine bedrohten Geschaftsfelder

- %

Minchen

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Landkreise auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebiete © Bayerische Vermessungsverwaltung.
Die Klassifizierung des Produktportfolios basiert auf dem Klassifizierungssystem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Informa-
tion ist fiir alle 231 Unternehmen mit bedrohten Geschéftsfeldern verfiigbar.

4.2.4 Diversifizierung und Aktivitaten in anderen Branchen der Unternehmen im bedrohten

Geschaftsfeld
Neben der Herstellung von Produkten aus verschiedener anderer Branchen zu diversi-
den nicht bedrohten Feldern kann es fir fizieren. Inwiefern die Unternehmen hier
die Unternehmen im bedrohten Geschafts- bereits aktiv sind, ist im Folgenden Gegen-
feld auch vorteilhaft sein, sich entlang stand der Untersuchung.

Unternehmen mit Aktivitaten im bedrohten Geschaftsfeld sind vergleichsweise stark in an-
deren Branchen aktiv, vor allem im Maschinenbau

Wie in Abbildung 29 dargestellt, fokussie- Ein anderes Bild ergibt sich jedoch, wenn

ren sich die Unternehmen im bedrohten Aktivitaten in anderen Branchen betrachtet
Geschéftsfeld auf den konventionellen An- und mit der Gesamtheit der Unternehmen
triebsstrang und sind damit innerhalb der im Studiendatensatz verglichen werden.

Branche selbst wenig diversifiziert.
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Abbildung 31. Anteile an Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld mit und ohne
Aktivitaten in anderen Branchen [in Prozent]

Drei Viertel der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld sind in anderen Branchen aktiv

Unternehmen ohne Aktivitaten
in anderen Branchen

Unternehmen mit Aktivitdten
in anderen Branchen

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen ist in Klammern angegeben. Diese Information ist fiir alle
231 Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld verfiigbar.

Abbildung 31 zeigt, dass der Anteil der Un- zeug- und Zulieferindustrie, sind die meis-
ternehmen, die im bedrohten Geschaftsfeld ten Unternehmen im Maschinenbau sowie
und gleichzeitig in anderen Branchen tétig in der Elektrotechnik- und Elektronikbran-
sind, mit 76 Prozent um rund zehn Pro- che tétig (vgl. Abbildung 19). Wéhrend an
zentpunkte hoher liegt (vgl. Abbildung 17). dritter Stelle zuvor die Branche Neue Werk-
Ein Grund fur die starkere Diversifizierung stoffe lag, gilt dies nun fiir die Mechatro-
konnte darin liegen, dass Unternehmen im nik-Branche. In allen weiteren Branchen
bedrohten Geschéftsfeld im Mittel groRer sind tendenziell mehr Unternehmen im be-
sind. Aufgrund ihrer GroRe verfligen sie oft drohten Geschéftsfeld tétig, als dies in der
uber Ressourcen und Kapazitdten, die es Gesamtheit der Fahrzeug- und Zulieferin-
ihnen im Gegensatz zu kleineren Unterneh- dustrie der Fall ist.

men ermdglichen, in mehreren Branchen

gleichzeitig zu agieren (Pomfret & Shapiro, Die Betrachtung der Tatigkeiten, die in Ver-

1980). bindung mit dem konventionellen Antriebs-
strang stehen, ergibt somit ein gemischtes
Ein weiterer Grund kdnnte die groRe tech- Bild. Die betroffenen Unternehmen sind
nologische Schnittmenge zwischen dem zwar hinsichtlich ihrer Aktivitaten in ande-
konventionellen Antriebsstrang und dem ren Branchen starker diversifiziert als die
Maschinenbau sein. Abbildung 32 zeigt, Gesamtheit der bayerischen Automobilin-
dass fast die Halfte der Unternehmen im dustrie. Zugleich ist der Anteil der Unter-
bedrohten Geschiftsfeld auch im Maschi- nehmen, die auch in Chancenfeldern aktiv
nenbau aktiv ist. Wie in der gesamten Fahr- sind, relativ gering (vgl. Abbildung 22).
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Abbildung 32. Anteile der Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld, die in den jeweiligen

Sekundarbranchen tatig sind [in Prozent]

Unternehmen zusitzlich tatig sind
Maschinenbau
Elektrotechnik und Elektronik
Mechatronik
Medizintechnik
Neue Werkstoffe
Energietechnik
Bahntechnik
Luft- und Raumfahrtindustrie & Satellitennavigation
Informations- und Kommunikationstechnologie
Umwelttechnologie
Bauwirtschaft
Logistik
Chemie
Photonik
Andere Branchen

.

\

Der Maschinenbau ist auch bei Unternehmen im bedrohten Geschiftsfeld die Branche, in der die meisten

I m— 46%
I— 23%
I 17%
I 10%

I 10%
I 9%

I 8%

I 8%

I 7%

I 6%

. 5%

. 5%

I 3%

I 3%
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/

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben in Prozent. Diese Information ist fir alle 229 Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld verfligbar.
Mehrfachnennungen von Branchen durch Unternehmen méglich. Andere Branchen beinhalten Kultur- und Kreativwirtschaft (2 Prozent),
Erndhrungswirtschaft (2 Prozent), Finanzdienstleistungen (1 Prozent), Biotechnologie (1 Prozent) und Forst- und Holzwirtschaft (1 Prozent).

Eine abschlieRende Interpretation ist daher
an dieser Stelle nicht mdglich. Moglicher-
weise verfolgen die betreffenden Unterneh-
men die Strategie, ihren Produktschwer-
punkt in andere Branchen zu verlagern,

4.2.5 Abhangigkeiten von kritischen Faktoren

Mit Blick auf den globalen Fahrzeugmarkt
gehen mehr als 84 Prozent der in Deutsch-
land produzierten Fahrzeuge ins europai-
sche und weltweite Ausland (Statistisches
Bundesamt, 2023a, 2023b). Auch Kompo-
nenten der Zulieferindustrie werden zu ei-
nem maRgeblichen Anteil exportiert und im
Ausland verbaut. So ist in den letzten Jahr-
zehnten ein weit verzweigtes Netzwerk ent-
standen, das sich bei isolierten Krisen zwar
als durchaus resilient erweist, jedoch in ho-
hem Male von globalen Faktoren abhéngig
ist. Dies trifft auch auf Unternehmen in
Bayern zu, die ebenfalls international ver-
netzt sind (vgl. Kapitel 3.6). Die kritischen

anstatt ihr Produktportfolio anzupassen.
Ebenso kdnnte es jedoch auch sein, dass
sie bereits seit Idngerem stérker diversifi-
ziert und daher zu einem geringen Male
von der Automobilindustrie abhangig sind

Faktoren flir die gesamtdeutsche wie ins-
besondere fir die bayerische Automobilin-
dustrie sind schematisch in Abbildung 32
dargestellt und lassen sich in vier Gruppen
untergliedern: geopolitische, strukturelle,
umweltbedingte und operative Risiken.

Globale Entwicklungen wie geopolitische
Unruhen sind schwer vorhersehbar und
stellen eine Herausforderung fiir bayeri-
sche Unternehmen dar, da die Auswirkun-
gen oftmals nicht absehbar sind. Deutlich
wurde dies zuletzt am Krieg in der Ukraine,
der vor allem zu Stérungen der Palladium-
und Kabelbaum-Lieferketten und zu Pro-
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duktionsstillstinden bei BMW fiihrte
(Schallenberger, 2022).

Absatzschwankungen, Rezessionsdngste
oder steigende Zinsen wie die schrittweise
Erhéhung des EZB-Leitzinses von 0,5 Pro-
zent 2022 auf 4,5 Prozent 2023 erschwe-
ren die Planung und belasten die Nachfrage
(European Central Bank, 2023). Darliber
hinaus entstehen aus globalen Unsicherhei-
ten oftmals Rohstoff- und Energieeng-
passe, die sich auf die Kosten von Produk-
tionsprozessen auswirken. So werden
Energie- und Rohstoffpreise am haufigsten
als Geschéftsrisiko fuir die kommenden

12 Monate genannt, wie eine Sonderaus-
wertung der Konjunkturumfrage des Deut-
schen Industrie- und Handelskammertags
(DIHK) im Herbst 2022 ergeben hat (DIHK,
2022).

Die weltwirtschaftlichen Entwicklungen un-
terstreichen die Bedeutung einer sorgfalti-
gen Uberwachung der zahlreichen Abhan-
gigkeiten, um deren Folgen fir die bayeri-
sche Industrie mdglichst gering zu halten.
Eine Nutzen-Risiko-Abwdagung sollte die
aufgezeigten Szenarien nicht nur in der glo-
balen Positionierung der Lieferketten, son-
dern auch in der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern in Betracht ziehen, um
bestmdgliche Vorkehrungen fir externe
Schocks zu treffen.

Strukturelle Engpasse sind ein weiterer
Faktor, der sich negativ auf die Produktion
auswirken kann. So kann die technische
Abhéngigkeit von einem einzigen Lieferan-
ten im Konfliktfall, bei Insolvenz des Liefe-
ranten oder bei Verlagerung des Know-
hows ins Ausland zum Verlust der Wettbe-
werbsfahigkeit fiihren.
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Viele Unternehmen in Bayern sind in ho-
hem Mafe von Batterien und Halbleitern
aus asiatischen Landern abhéngig. Derzeit
gibt es in Deutschland sowohl auf politi-
scher als auch auf privatwirtschaftlicher
Ebene zahlreiche Initiativen, um diese Ab-
héangigkeit zu verringern und die Produktion
kritischer Komponenten in Europa anzusie-
deln. Ein konkretes Beispiel ist der Bau des
Intel-Werks in Magdeburg, in dem ab 2027
Halbleiter produziert werden sollen. Das
Werk wird voraussichtlich eine Investition
von 30 Milliarden Euro erfordern und mit
Subventionen in Hohe von fast 10 Milliar-
den Euro unterstitzt (Greive et al., 2023).
Entsprechende Bestrebungen sind auch in
Bayern zu beobachten. So plant die BMW
AG ein Batteriemontagewerk in Irlbach und
Strallkirchen, das BMW-Werke mit Hoch-
voltbatterien beliefern soll (Beutnagel,
2023). Um kiinftige Abhangigkeiten zu ver-
ringern, sollten Unternehmen in Bayern ak-
tiv priifen, woher sie kritische Komponen-
ten in Zukunft beziehen kdnnen. Dabei soll-
ten auch die Mdglichkeiten der Eigenpro-
duktion, Joint Ventures oder Partnerschaf-
ten in Betracht gezogen werden, um mehr
Kontrolle tiber die Lieferkette zu erlangen.
Auf diese Weise kdnnen Risiken reduziert
werden und gleichzeitig Innovation und
Wachstum in Bayern geférdert werden.

Insbesondere in den letzten Jahren sind
umweltpolitischen Risiken stirker in den
Vordergrund getreten. Unvorhergesehene
Umweltkatastrophen wie die Flutkatastro-
phe im Jahr 2021 im Ahrtal kénnen zum
signifikanten Risikofaktor fiir die Automobil-
industrie werden (Scheffels, 2021). Auch
globale Umwelteinfliisse wie Erdbeben oder
Vulkanausbriiche kénnen Engpésse bei der
Beschaffung von Materialien und wichtigen
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Komponenten verursachen und sich tiber
Storungen der Logistikkette direkt auf die
Automobilhersteller und Zulieferer in Bay-
ern auswirken.

Wie in Abbildung 33 dargestellt, spielen
auch operative Risiken eine entscheidende
Rolle in der Lieferkette. Weitreichende Kri-
sen wie die Covid-19-Pandemie kdnnen zur
Unterbrechung wichtiger Prozesse fiihren.
So hat der (iberraschende Ausfall von Lie-

feranten oder Produktionsstatten, die kriti-
sche Komponenten exklusiv herstellen, die
Unternehmen in Bayern 2020 vor massive
Herausforderungen gestellt.

Fir eine friihzeitige Erkennung kiinftiger
Krisen und Engpasse ist es daher wichtig,
die Abh&ngigkeiten von kritischen Faktoren
wie Komponenten, Materialien und Stand-
orten zu identifizieren und deren Auswir-
kungen klar zu benennen.

Abbildung 33. Kritische Faktoren und Risikokategorien der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

Geopolitische Risiken

Strukturelle Risiken in
der Lieferkette

Risikokategorien

Operative Risiken

Quelle: Roland Berger - eigene Darstellung.
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4.3 Chancen fiir die Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

in Bayern

Aufgrund der Entwicklung hin zu vernetzter
Mobilitat, autonomem Fahren und mehr
Nachhaltigkeit werden sich die Anforderun-
gen an Fahrzeuge und die darin verbauten
Produkte und Komponenten grundlegend
andern. Eine wichtige Rolle wird zudem

spielen, dass die EU bei Produkten wie Bat-
terien und Halbleitern die Abhangigkeit von
anderen Landern verringern mochte (Euro-
paische Union, 2021, 2022). Wenn den Un-
ternehmen in Bayern eine entsprechende

Anpassung ihres Portfolios gelingt, kénnen
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sie sich mit innovativen Produkten am Chancen aus der Transformation ergeben.
Weltmarkt berzeugend positionieren und Dabei ist zu beachten, dass die Zuordnung
die Wertschopfung langfristig vor Ort hal- zu einem Chancenfeld keine Aussage dar-
ten. Im Folgenden wird daher analysiert, in- uber zulésst, inwiefern die Aktivitaten in
wiefern sich fiir die Unternehmen der Fahr- diesem Geschaftsfeld profitabel sind.

zeug- und Zulieferindustrie in Bayern

Abbildung 34. Anteile der Unternehmen mit Aktivitaten in den einzelnen Chancenfeldern in
Bayern [in Prozent]

Fast die Halfte aller Unternehmen aus Chancenfeldern ist im Bereich Automobile Produktion tatig )
Vernetzte Mobilitat Elektifizierung
Werkstoffe und
Nachhaltigkeit ¥z
Automobile
Produktion
Autonomes Fahren

- /

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Diese Information ist fiir alle 653 Unternehmen in Chancenfeldern verfiigbar.

Derzeit sind die meisten Unternehmen in den Chancenfeldern Werkstoffe und Nachhaltigkeit
sowie Automobile Produktion aktiv

Die Verteilung der Unternehmen auf die Kunststoffe, die angesichts der zunehmen-
einzelnen Chancenfelder in der Fahrzeug- den Leichtbauweise der Fahrzeuge an Be-
und Zulieferindustrie ist in Abbildung 34 fiir deutung gewinnen.

Gesamtbayern dargestellt. Deutlich zu er-
kennen ist, dass derzeit die Chancenfelder
Automobile Produktion sowie Werkstoffe
und Nachhaltigkeit mit 46 Prozent bzw.

40 Prozent dominieren. Im Chancenfeld Au-
tomobile Produktion finden sich unter an-
derem Produkte wie Fertigungsmaschinen
und -anlagen, die gerade bei der Umstel-
lung auf neue und effiziente Produktions-
methoden benotigt werden. Das Chancen-
feld Werkstoffe und Nachhaltigkeit hinge-
gen umfasst z. B. verschiedene Metalle und

Die Chancenfelder Vernetzte Mobilitat

(2 Prozent) und Autonomes Fahren

(0,2 Prozent) spielen bisher kaum eine
Rolle. Entsprechend ist davon auszugehen,
dass hier noch weitreichende, ungenutzte
Chancen fir die Unternehmen der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern lie-
gen. Ahnliches gilt in abgeschwichter Form
fir das Chancenfeld Elektrifizierung. Hier
lassen sich derzeit rund 12 Prozent der Un-
ternehmen dem Chancenfeld zurechnen.
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Die Chancenfelder Werkstoffe und Nachhaltigkeit sowie Automobile Produktion haben auch
auf Landkreisebene haufig den hochsten Anteil am Produktportfolio

Die hohen Anteile der beiden Produktgrup-
pen Automobile Produktion sowie Werk-
stoffe und Nachhaltigkeit zeigen sich auch
bei der Betrachtung der dominierenden
Chancenfelder in den einzelnen Landkrei-
sen (vgl. Abbildung 35). Etwa die Hélfte
dieser Landkreise befindet sich in den Pla-
nungsregionen Wirzburg, Augsburg, Re-
gensburg, Donau-Wald, Miinchen und All-
gau.

Die Ubrigen Landkreise, in denen das
Chancenfeld Automobile Produktion domi-
niert, sind Alt6tting, Amberg-Sulzbach,
Bamberg, Dingolfing-Landau, Eichstétt, Er-
langen-Hdchstadt, Glinzburg, Kulmbach,
Pfaffenhofen an der llm, Schwandorf,
Schweinfurt, Traunstein und Weilheim-
Schongau sowie die kreisfreien Stadte Am-
berg, Aschaffenburg, Erlangen, Memmin-
gen, Nurnberg und Schwabach. In weiteren
45 der 96 Landkreise und kreisfreien
Stadte sind Werkstoffe und Nachhaltigkeit
das Chancenfeld, dem die meisten Pro-
dukte der Unternehmen zuzurechnen sind.
Auffallig sind hier insbesondere die Regie-
rungsbezirke Mittel- und Oberfranken so-
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wie die Planungsregionen Bayerischer Un-
termain und Oberland. Dartiber hinaus do-
miniert das Chancenfeld auch in den Land-
kreisen Augsburg, Bad Kissingen, Berch-
tesgadener Land, Bad T6lz-Wolfratshausen,
Cham, Dachau, Kitzingen, Landsberg am
Lech, Landshut, Lindau, Mihldorf am Inn,
Neuburg-Schrobenhausen, Neumarkt in der
Oberpfalz, Neu-Ulm, Rosenheim, Rottal-Inn,
Straubing-Bogen, Tirschenreuth und Unter-
allgdu sowie in den kreisfreien Stadten An-
sbach, Augsburg, Bamberg, Bayreuth,
Firth, Hof und Kaufbeuren.

Die ibrigen Landkreise verteilen sich auf
die Chancenfelder Vernetzte Mobilitdt, das
in der kreisfreien Stadt Rosenheim domi-
niert, und das Chancenfeld Elektrifizierung.
Letzteres ist in den Landkreisen Neustadt
an der Waldnaab und Rhén-Grabfeld sowie
in den kreisfreien Stadten Coburg, Ingol-
stadt und Miinchen am héufigsten vertre-
ten. Dartiber hinaus gibt es den Landkreis
Regen und die kreisfreie Stadt Landshut, in
denen keine Unternehmen in Chancenfel-
dern aktiv sind.
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Abbildung 35. Primare Chancenfelder der Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern
in den Landkreisen und kreisfreien Stadte

4 N\
Die Chancenfelder Werkstoffe und Nachhaltigkeit sowie Automobile Produktion
sind in den meisten Landkreisen und kreisfreien Stadten am starksten vertreten

. Bayreuth
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Augsburg

Chancenfelder:
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B clcktrifizierung
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|| Keine Chancenfelder
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Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Landkreise auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung.
Diese Information ist fiir alle 653 Unternehmen in Chancenfeldern verfiigbar.

4.3.1 UnternehmensgrofRe der Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern

Analog zur Analyse der Unternehmens- bedrohten Geschéftsfeld wird im Folgenden
groRe flr die gesamte Fahrzeug- und Zulie- die GroRe der Unternehmen untersucht, die
ferindustrie sowie die Akteure im in Chancenfeldern aktiv sind.

Unternehmen mit Aktivitaten in den Chancenfeldern der Transformation weisen ahnliche
Unternehmensgrofen auf wie die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie insgesamt

Betrachtet man die GroRe der Unterneh- Unternehmen in den Chancenfeldern einen
men mit Produkten aus den Chancenfel- Anteil von rund 79 Prozent. Dies entspricht
dern, so zeigen sich im Gegensatz zu den der gesamten Fahrzeug- und Zulieferin-
Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld dustrie in Bayern und lasst darauf schlie-
keine groRen Unterschiede zur gesamten Ren, dass Aktivitadten in den Chancenfel-
bayerischen Fahrzeug- und Zulieferindust- dern nicht zwingend an bestimmte Unter-
rie (vgl. Abbildung 36). KMU halten bei den nehmensgréfen gebunden sind.
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Abbildung 36. Anteil der Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern nach
UnternehmensgroRe in Bayern [in Prozent]

89 Prozent der Unternehmen in Chancenfeldern sind KMU und mittelgroRe Unternehmen

B Kleinstunternehmen
Jahresumsatz < 5 Millionen Euro

GroBunternehmen Kleinstunternehmen 1- 9 Beschaftigte

11%
MittelgroRe (68) Kleine Unternehmen

Unternehmen 10% Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
) 10 - 49 Beschaftigte

Anteil KMU und
mittelgroRe
Unternehmen

I wittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10- 49,9 Millionen Euro
50 - 249 Beschéftigte

89 Prozent 31% .
(189) Kleine B MittelgroRe Unternehmen
Unternehmen Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschéftigte

Mittlere

Unternehmen I GroRunternehmen

Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
750+ Beschiftigte

. /

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben von Anteilen in Prozent. Die Anzahl an Unternehmen ist in Klammern angegeben. Die Unternehmens-
groRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Un-
ternehmen ermittelt. Diese Information ist fiir 612 (von 653) Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern verfiigbar.

4.3.2 Beschaftigte der Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern

Neben der GroRe der Unternehmen mit Ak- Verteilung der Beschéftigten auf die Unter-
tivitdten in Chancenfeldern bietet auch die nehmensgréfen weitere Einblicke.

Etwa 196.000 Beschaftigte sind in Unternehmen tatig, die in Chancenfeldern aktiv sind; drei
von vier sind in GroBunternehmen beschaftigt

Abbildung 37 zeigt die Gesamtzahl der Be- die Beschéftigungszahlen in den einzelnen
schaftigten verteilt auf die fiinf Unterneh- Chancenfeldern, so féllt auf, dass die meis-
mensgrofen. Daraus wird ersichtlich, dass ten Beschéftigten mit tber 114.000 im Be-
circa 196.000 Beschaftigte in Unternehmen reich Automobile Produktion tétig sind (vgl.
in Chancenfeldern tétig sind. Drei von vier Abbildung 38). Dies deckt sich mit dem Er-
dieser Beschaftigten arbeiten dabei in gebnis aus Abbildung 34, wonach die
GroRunternehmen (circa 152.000 Beschéf- Mehrheit der Unternehmen in Chancenfel-
tigte). Die Uibrigen 23 Prozent der Arbeit- dern im Bereich Automobile Produktion ak-
nehmer entfallen auf KMU und mittelgroRe tiv ist. GroRe Beschaftigungsanteile entfal-
Unternehmen, wobei sich der iberwie- len zudem auf den Bereich Elektrifizierung,
gende Teil relativ gleichmaRig auf mittlere in dem wenig Unternehmen aktiv sind. Le-
und mittelgroBe Unternehmen verteilt. diglich in den Bereichen Autonomes Fahren
Kleinstunternehmen und kleine Unterneh- und Vernetzte Mobilitat sind derzeit noch
men in Chancenfeldern haben vergleichs- wenige Beschiftigte tatig.

weise wenig Beschéftigte. Betrachtet man
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Abbildung 37. Beschaftigte der Unternehmen in Chancenfeldern nach UnternehmensgroRe

Rund 23 Prozent der Beschiftigten bei Unternehmen in Chancenfeldern entfallen auf KMU und mittelgroRe
Unternehmen
GroR- MittelgroRe Mittlere Kleine Kleinst- - Kleinstunternehmenl )
unternehmen Unternehmen Unternehmen Unternehmen unternehmen Jahresumsatz < 5 Millionen Euro
1 -9 Beschéftigte
AAAXAAMN A A & Kleine Unternehmen
RKAXAARAL Jahresumsatz 5- 9,9 Millionen Euro
& 10 - 49 Beschaftigte
g
N wmittlere Unternehmen
Jahresumsatz 10- 49,9 Millionen Euro
50 - 249 Beschaftigte
I WittelgroRe Unternehmen
*
e, Tl A 18.600 m Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
250 - 749 Beschiftigte
(" Anteil der Beschaftigten bei kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) und mittelgroRen 7\ I GroRuntemehmen -
Unternehmen Jahresumsatz > 50 Millionen Euro
750+ Beschiftigte
Ca. 23 Prozent
G J
* Beschéftigte lassen sich bei GroBunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angaben zu Beschéifjten fiir GroBunternehmen lediglich als
\ Richtwert zu verstehen. /

Quelle: Eigene Berechnung. Die Unternehmensgréfen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und der
Anzahl der Beschéftigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siehe Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrénkungen be-
zieht sich die Grafik auf 653 (von 694) Unternehmen.

Abbildung 38. Beschaftigte nach Chancenfeldern

Die meisten Beschiftigten entfallen auf das Chancenfeld Automobile Produktion* N
120.000 114.000
100.000
@ 80.000 -
2
= 60.000 -
E 47.900
3 42.000
40.000 -
20.000 -
7.200
0 400
Autonomes ~ Automobile  Elektifizierung ~ Vernetzte Werkstoffe und
Fahren Produktion Mobilitdt ~ Nachhaltigkeit
*Beschiftigte lassen sich bei einzelnen GroRunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angaben zuBeschéftigten, die
\Angaben von GroRunternehmen enthalten, lediglich als Richtwert zu verstehen. J

Quelle: Eigene Berechnung. Aufgrund von Mehrfachzuordnungen infolge des Produktportfolios kdnnen Beschéftigte eines Unternehmens in
mehreren Chancenfeldern gezihlt werden.

Wie im bedrohten Geschaftsfeld, ist auch die groRe Mehrheit der Beschaftigten der Unter-
nehmen in Chancenfeldern in Landkreisen und kreisfreien Stadten zu finden, in denen es
traditionell groBe Fahrzeugbauer gibt

Abbildung 39 veranschaulicht die Vertei- tigten in KMU und mittelgroRen Unterneh-
lung der Beschéftigten auf die Landkreise men mit Aktivitdten in Chancenfeldern

und kreisfreien Stadte in Bayern. Im linken zeigt, sind speziell die Landkreise Milten-
Schaubild, das die Verteilung der Beschaf- berg und Hof auffallig. Wie bei den bedroh-
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ten Unternehmen zeigt sich auch hier, dass industrie. Wie das rechte Schaubild in Ab-
Schwerpunkte der Fahrzeug- und Zuliefer- bildung 39 zeigt, stehen diese Landkreise
industrie in dieser UnternehmensgroRe in und kreisfreien Stadte auch dann an der
den Metropolregionen Miinchen (kreisfreie Spitze, wenn neben den KMU und mittel-
Stadt Miinchen und Landkreise Miinchen grolRen Unternehmen zusétzlich GroRunter-
und Rosenheim) sowie Niirnberg (kreis- nehmen beriicksichtigt werden. Gemessen
freie Stadt Nirnberg und Landkreise Nirn- an den Gesamtbeschiftigungszahlen bilden
berger Land und Roth) zu finden sind. auch die Landkreise Main-Spessart und

Landshut sowie die kreisfreien Stadte
Schweinfurt, Coburg, Bamberg, Regens-
burg und Ingolstadt einen Schwerpunkt der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie.

Auch die Region um Augsburg zéhlt viele
Beschaftigte in KMU und mittelgroRen Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zuliefer-

Abbildung 39. Beschaftigte der Unternehmen in Chancenfeldern in den Landkreisen und
kreisfreien Stadten

Beschéftige bei Unternehmen in Chancenfeldern mit bis zu 749 Beschéftigten finden sich vor allem in Miinchen, den
Landkreisen Augsburg, Aschaffenburg, Bamberg und Niirnberger Land

Anzahl der Beschiftigten bei Unternehmen mit bis zu 749 Beschiftigten Anzahl der Beschéftigten in allen Unternehmen*

_.— Bayreuth

_____ Regensburg

Mﬁnchen Minchen

Anzahl der Beschéftigten: Anzahl der Beschiftigten:
[ Jnha 1-99 [ 100 - 249 [ Jnha 1-99 100 - 399
N 250 - 499 S 500 - 999 @ 1.000 - 2.999 400 - 999 [0 1.000-4.999 [ 5.000 - 42.999
*Beschaftigte lassen sich bei GroBunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt zuordnen. Deshalb sind Angaben mit Beschéfjten in GroRunternehmen lediglich als
\Richtwert zu verstehen. J

Quelle: Eigene Berechnung. Die UnternehmensgroRen wurden in Anlehnung an die EU-Empfehlung 2003/361 auf Basis des Umsatzes und
der Anzahl der Beschaftigten der einzelnen Unternehmen ermittelt, siche Legende rechts im Schaubild. Aufgrund von Datenbeschrénkungen
bezieht sich die Grafik auf 653 (von 694) Unternehmen.

4.3.3 Das Produktportfolio der Unternehmen mit Aktivitaten in Chancenfeldern

Im Gegensatz zu den Produktkategorien Aufteilung der Produktkategorien entlang
aus dem bedrohten Geschéftsfeld verteilen der Chancenfelder wird im folgenden Ab-
sich die Produktkategorien der Chancenfel- schnitt ndher untersucht.

der auf verschiedene Produktgruppen. Die
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Materialien, Fahrzeugbau und Produktion sind die wichtigsten Produktgruppen im Produkt-
portfolio der Unternehmen, die in den Chancenfeldern aktiv sind

Abbildung 40 enthélt eine Aufschliisselung fir die erste Kategorie ist z. B. der Trend zu
des Produktportfolios von Unternehmen neuen Werkstoffen, Leichtbau und Recyc-
der bayerischen Fahrzeug- und Zulieferin- ling. Fur Fahrzeugbau und Produktion sind
dustrie in Chancenfeldern der Transforma- hingegen Fortschritte bei Automatisierung
tion. Dabei zeigen sich vor allem erhebliche und Industrie 4.0 maRgeblich. Produkte in
Anteile in den Produktkategorien Materia- diesen Kategorien lassen sich folglich ins-
lien (35 Prozent), Fahrzeugbau (20 Prozent) besondere den Chancenfeldern Automobile
und Produktion (13 Prozent). Bestimmend Produktion und Neue Werkstoffe zuordnen.

Abbildung 40. Anteile der Produktkategorien am Produktportfolio aller Unternehmen mit
Aktivitaten in Chancenfeldern [in Prozent]

Fahrzeugbau und Materialien machen die Halfte der Produkte von Unternehmen in Chancenfeldern aus A
Software Aygenraum
Andere EV-Antriebsstrang
Dienstleistungen
Elektronik
Produktion
2% Mechanik
Fahrzeugbau
Innenraum 35%
Materialien
- J

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Klassifizierung der Produktkategorien basiert auf dem Klassifizierungssys-
tem von Roland Berger (Roland Berger, 2022). Diese Information ist fiir alle 653 Unternehmen in Chancenfeldern der Transformation ver-
fugbar.

Die néchstgroRte Produktkategorie betrifft duktportfolios der gesamten Fahrzeug- und
den EV-Antriebsstrang. Sie steht malgeb- Zulieferindustrie auf den konventionellen
lich fiir das Chancenfeld Elektrifizierung, da Antriebsstrang (vgl. Abbildung 15). Da fiir
dieses sowohl Komponenten fiir den An- die Herstellung von Elektrofahrzeugen ten-
trieb batterieelektrischer Fahrzeuge als denziell weniger Komponenten bendtigt
auch deren Batterien enthélt. Mit rund werden als fur Verbrennungsmotoren, ist

7 Prozent macht der EV-Antriebsstrang bis- kiinftig mit einem geringeren Anteil des EV-
her allerdings nur einen vergleichsweisen Antriebsstrangs am Produktportfolio der
geringen Anteil am Produktportfolio der Fahrzeug- und Zulieferindustrie zu rechnen.

Unternehmen in Chancenfeldern aus. Dem-
gegentber entfallen 11 Prozent des Pro-
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Dessen ungeachtet diirfte der aktuell noch
sehr geringe Anteil der Produktkategorie
EV-Antriebsstrang erhebliche Wachstums-
potenziale fir Unternehmen in Bayern bie-
ten.

Annliches gilt fiir die Produktkategorien
Software (1 Prozent) und Elektronik (4 Pro-
zent). In beiden Kategorien finden sich
mehrere Produktgruppen, die verschiede-
nen Chancenfeldern zugeordnet werden
kénnen.

4.3.4 Diversifizierung und Aktivitaten in anderen Branchen der Unternehmen in Chancen-

felder.

Auch fur Unternehmen mit Aktivititen in
Chancenfeldern kénnen sich durch die Er-

schlieBung anderer Branchen neue Potenzi-

ale ergeben. Nichtsdestotrotz ist fiir diese

Unternehmen eine Diversifizierung von ge-
ringerer Bedeutung als fiir Unternehmen
im bedrohten Geschéftsfeld.

Abbildung 41. Anteile der Unternehmen in Chancenfeldern mit und ohne Aktivitaten in

anderen Branchen [in Prozent]

4 N
Mehr als zwei Drittel der Unternehmen in Chancenfeldern sind in anderen Branchen aktiv
Unternehmen ohne
Aktivitaten in anderen
Branchen
Unternehmen mit
Aktivitdten in anderen
Branchen
\_ %

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Die Anzahl der Unternehmen ist in Klammern angegeben. Diese Information ist
fiir alle 653 Unternehmen mit Aktivitdten in Chancenfeldern verfiigbar.

Neben den Branchen Maschinenbau, Elektrotechnik und Elektronik sind Unternehmen be-
sonders im Chancenfeld Neue Werkstoffe aktiv

Abbildung 41 schlusselt die Unternehmen
in Chancenfeldern nach ihren Aktivitaten in

Bei der Verteilung der diversifizierten Un-
ternehmen auf die wichtigsten Sekundér-

anderen Branchen auf. Rund 66 Prozent
der Unternehmen sind auch in anderen
Branchen tatig — rund zehn Prozentpunkte
weniger als bei den Unternehmen im be-
drohten Geschiftsfeld.

branchen sind leichte Abweichungen zu be-
obachten (vgl. Abbildung 42). Die Top-3-
Branchen sind auch hier der Maschinenbau
(40 Prozent), Neue Werkstoffe (28 Prozent)
sowie Elektrotechnik und Elektronik
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(13 Prozent). Allerdings sind die Unterneh-
men verglichen mit der gesamten Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie deutlich starker
im Maschinenbau und in der Branche Neue
Werkstoffe vertreten (vgl. Abbildung 19).
Auch sind im Vergleich zur Grundgesamt-
heit der Unternehmen weniger Unterneh-
men in der Elektrotechnik und Elektronik
aktiv. An diesem Punkt besteht ein deutli-
cher Unterschied zu den Unternehmen im
bedrohten Geschiftsfeld, die deutlich star-
ker in der Elektrotechnik und Elektronik
vertreten sind. Des Weiteren zeigt sich,
dass die betrachteten Unternehmen in allen
anderen Sekundarbranchen weniger aktiv
sind als die Unternehmen im bedrohten
Geschéftsfeld sowie die Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie insgesamt.

Dass sich Unternehmen mit Aktivititen in
den Chancenfeldern stérker auf die Top-3-
Branchen konzentrieren, kann verschiedene

Griinde haben. Zum einen konnte es Syn-
ergien aus den Aktivitaten in diesen Bran-
chen geben, die eine Entwicklung von Pro-
dukten in Chancenfeldern der Transforma-
tion beglinstigen und den Unternehmen er-
mdglichen, Produkte in den Chancenfeldern
zu entwickeln und auf den Markt zu brin-
gen. Umgekehrt kénnten die Aktivitaten in
den Chancenfeldern auch Absatzmarkte in
anderen Branchen erdffnen. Gerade im
Chancenfeld Elektrifizierung dirften sich
zahlreiche Synergien zur Branche Elektro-
technik und Elektronik anbieten.

Die Analysen zeigen, dass sich die Unter-
nehmen bereits heute in Chancenfeldern
engagieren. Dieses Engagement gilt es nun
auszubauen und zu verstetigen, um die Po-
tenziale der Transformation voll auszu-
schdpfen und die Wertschépfung der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern zu
halten.

Abbildung 42. Anteile der Unternehmen in Chancenfeldern, die in den jeweiligen

Sekundarbranchen tatig sind [in Prozent]

Der Maschinenbau ist auch bei Unternehmen in Chancenfeldern die Branche, in der die meisten Unternehmen

zusatzlich tétig sind

Maschinenbau

Neue Werkstoffe
Elektrotechnik und Elektronik
Medizintechnik

Logistik

Chemie

Luft- und Raumfahrtindustrie & Satellitennavigation
Mechatronik
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Bahntechnik
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I 6
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. 5
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Quelle: Eigene Berechnung. Angaben der Anteile in Prozent. Diese Information ist fiir alle 653 Unternehmen in Chancenfeldern verfiigbar.
Mehrfachnennungen von Branchen durch Unternehmen mdglich. Andere Branchen beinhalten Informations- und Kommunikationstechnolo-
gie (2 Prozent), Photonik (1 Prozent), Kultur- und Kreativwirtschaft (1 Prozent), Medien (1 Prozent) und Forst- und Holzwirtschaft (1 Pro-
zent) sowie Biotechnologie, Erndhrungswissenschaft, Nanotechnologie und Finanzdienstleistungen (zusammen 1 Prozent).
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4.3.5 FuE-Kooperationen mit Hochschulen, Forschungseinrichtungen und Teilnahme an

Forder- und Verbundprojekten

Innovationen gelten als wichtigster Wachs-
tumstreiber der Wirtschaft und somit auch
fir Aktivitdten in Chancenfeldern. Da sie
meist mit massiven Investitionen in For-
schung und Entwicklung (FuE) einherge-
hen, kommt ihnen bei der Transformation
der Automobilindustrie zusatzliche Bedeu-
tung zu. Wichtige FuE-Partner sind neben

Hochschulen auch Forschungseinrichtun-
gen und -institute. Unterstitzend wirkt
auch der Staat, indem er Forschungs- und
Verbundprojekte fordert. Die folgenden Ab-
schnitte geben einen Uberblick iiber ent-
sprechende Projekte in der bayerischen
Fahrzeug- und Zulieferindustrie.

Die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie ist fiir rund 8,5 Prozent der deutschen FuE-
Aufwendungen verantwortlich und leistet auch international einen entscheidenden Beitrag

Mehr als ein Drittel der gesamten weltwei-
ten FuE-Ausgaben in der Automobilindust-
rie entfiel 2021 auf Deutschland. Internatio-
nal belegt Deutschland somit den ersten
Platz vor Japan und den USA (VDA, 2023).
Fast die Hélfte der weltweit durch deutsche
Unternehmen getatigten Investitionen in
Forschung und Entwicklung flossen in die
Automobilindustrie.

Die Bedeutung Bayerns wird anhand zu-
satzlicher Daten aus dem Jahr 2019 deut-
lich." So investierte die bayerische Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie 2019 rund

6,4 Milliarden Euro in FuE (Stifterverband,
2021), was einem Anteil von rund 8,5 Pro-
zent an den gesamten FuE-Aufwendungen
in Deutschland entspricht. Mit diesem Wert
belegt Bayern bundesweit Rang zwei, nur
Baden-Wiirttemberg weist mit fast 18 Pro-
zent einen hoheren Wert auf. Der Blick auf
das gesamte verarbeitende Gewerbe Bay-
erns zeigt zudem, dass die Summe der
FuE-Investitionen mit zunehmender Unter-
nehmensgrolRe ansteigt. Der GroRteil der

" Aktuelle Daten des Stifterverbands.
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Investitionen entfiel auf Unternehmen mit
mehr als 10.000 Beschéftigten. Laut dem
Verband der Automobilindustrie ist auRer-
dem zu erwarten, dass die Ausgaben fiir
FuE in Deutschland zumindest bis 2027 auf
diesem hohen Niveau bleiben werden
(VDA, 2023).

Neben der Industrie investieren auch der
Bund und das Land Bayern in Forschung
und Entwicklung am Wirtschaftsstandort
Bayern. Zusétzlich zu den Ausgaben fiir Bil-
dung und Hochschulen stehen so rund

4 Milliarden Euro fur FUE im Freistaat zur
Verfligung (Bayerischer Industrie- und
Handelskammertag, 2020). Diese Mittel un-
terstiitzen Forschungsprojekte nicht nur di-
rekt, sie helfen Universitiaten und For-
schungseinrichtungen auch dabei, die not-
wendigen Kapazititen aufzubauen, um For-
schung in Zusammenarbeit mit der Indust-
rie durchfiihren zu kénnen.

Auf die sogenannte externe FuE, d. h. die
Vergabe und Finanzierung von Forschungs-
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auftragen an andere Unternehmen, Hoch-
schulen oder sonstige Forschungseinrich-
tungen, entfiel 2017 eine Investitionssum-
me von rund 6,4 Milliarden Euro. Ein ge-
mischtes Bild ergibt sich jedoch der Vertei-
lung der Ausgaben. So geht laut Auswer-
tungen des Bayerischen Industrie- und
Handelskammertages (BIHK) ein GroRteil
der externen FuE-Investitionen an andere
Unternehmen oder ins Ausland.

Zugleich wurden auch an Hochschulen und
Forschungseinrichtungen Forschungsauf-
trdge in Hohe von rund 280 Millionen Euro
vergeben (Bayerischer Industrie- und Han-
delskammertag, 2020). Daraus lasst sich
schlieBen, dass bayerische Unternehmen
den Transformationsbedarf ernst nehmen
und aktiv an wichtigen Innovationen arbei-
ten.

Die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie ist stark mit Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen innerhalb und auRerhalb Bayerns vernetzt, um technologische Losungen fiir
die Transformation der Automobilindustrie zu entwickeln

GroRere Unternehmen der bayerischen Au-
tomobilindustrie unterhalten umfangreiche
FuE-Kooperationen mit Hochschulen und
Forschungseinrichtungen. Traditionell sind
gerade die Automobilhersteller sowie gro-
Rere Automobilzulieferer tiberaus eng mit
bayerischen Hochschulen und Forschungs-
vereinigungen vernetzt. Die Kooperationen
dienen einerseits zur Durchflihrung von
Grundlagenentwicklungen und langfristigen
Untersuchungen, haben andererseits aber
auch das Ziel, geeignete Arbeitskrafte mit
erstklassiger technologischer Ausbildung
zu rekrutieren. Gerade beim Ubergang zur
Elektromobilitat spielt dies eine groRe Rolle,
da die geeigneten Kapazitaten und Fach-
leute in den Unternehmen oft nicht vorhan-
den sind. Infolge der Transformation gibt
es zudem vereinzelt Kooperationen und
Verbindungen mit kleineren mittelstandi-
schen Zulieferern, bei denen es sich meist
eine punktuelle Zusammenarbeit ohne
langfristige Perspektive handelt.

Ein wichtiger Akteur bei der Anregung sol-
cher Projekte ist oft die 6ffentliche Hand.
Fur die Elektromobilitat in Deutschland
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spielte dabei das /PCEI on Batteries eine
wesentliche Rolle. Dieses erste europdi-
sche GroRprojekt zur Batteriezellfertigung
unterstitzte in der ersten und zweiten For-
derrunde unter anderem auch funf Projekte
in Bayern (Bundesministerium fiir Wirt-
schaft und Klimaschutz, 2023). Zwei dieser
Projekte fanden in Kooperation mit der
BMW-Gruppe statt und konzentrierten sich
auf den Produktionsprozess und die funkti-
onsoptimierte und kosteneffiziente Herstel-
lung von Batteriezellen. Auch die Firma
Varta mit ihrem Standort in Nordlingen er-
hielt im Rahmen des GroRprojekts einen
Zuschlag. Bei Varta stehen neuartige und
innovative Batterieldsungen im Bereich der
Lithium-lonen-Technologie im Mittelpunkt
des Forschungsvorhabens. Dartiber hinaus
wurden im Rahmen des IPCEl on Batteries
die Firma ElringKlinger mit der Entwicklung
und Industrialisierung eines innovativen
Zellgehdusedesigns und die Firma SGL
Carbon mit der Entwicklung und Industriali-
sierung neuartiger Herstellungsprozesse
und Recyclingkonzepte fiir innovative Ano-
denmaterialien beauftragt.
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Zudem gibt es eine Reihe an Beispielen fiir
direkte Forschungskooperationen aus der
Praxis, wie etwa das Institut flir Software-
systeme in technischen Anwendungen der
Informatik an der Universitat Passau. Die-
ses forscht unter anderem an fortschrittli-
chen Fahrersicherheitssystemen und zahlt
Unternehmen wie die BMW Gruppe, die
Continental Automotive oder die ZF Fried-
richshafen zu seinen Projektpartnern (Insti-
tut fiir Softwaresysteme in technischen An-
wendungen der Informatik, 2023).

Als weiteres Beispiel hat sich die Ostbayeri-
sche Technische Hochschule Amberg-Wei-
den mit der Infineon AG zusammenge-
schlossen, um an modernen elektrischen
Komponenten und Systemen im Bereich
des autonomen Fahrens zu arbeiten (Ost-
bayerische Technische Hochschule Am-
berg-Weiden, 2023). Ebenso besteht eine
Partnerschaft zwischen der Technischen
Hochschule Ingolstadt und der Mahle
Gruppe, in der an der Weiterentwicklung
von Lithium-lonen-Zellen gearbeitet wird
(Technische Hochschule Ingolstadt, 2022).

Neben den Hochschulen agieren auch For-
schungsinstitute als Projektpartner der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie. So koope-
riert das Fraunhofer-Institut flir Chemische
Technologie (ICT) mit der Hufschmied Zer-
spanungssysteme GmbH aus Bobingen,
um datenbasierte Wartungs- und Qualitats-

kontrollprozesse zur Kostensenkung in der
Produktion zu realisieren. Parallel dazu ar-
beitet das ICT in Kooperation mit Audi an
nachhaltigen und gewichtsoptimierten
Schutzstrukturen im Unterbodenbereich fir
Fahrzeuge mit neuen Antriebstechnologien
(Fraunhofer ICT, 2023). Audi ist auch am
Forschungsprojekt , Al 25“ beteiligt. Hier
fungiert Audi als Reallabor, in dem For-
schungspartner wie die TU Miinchen oder
das Fraunhofer-Institut flr Arbeitswirtschaft
und Organisation Entwicklungen im Bereich
der Digitalisierung der automobilen Produk-
tion und der Lieferketten erproben (Fraun-
hofer IAQ, 2022).

Abgesehen von Forschungspartnerschaften
ist die Zusammenarbeit bei der Aus- und
Weiterbildung von Fachkréften ein zentraler
Aspekt der Kooperation zwischen der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie in Bayern und
den Hochschulen und Forschungseinrich-
tungen. Wahrend berufsbegleitende Studi-
engadnge von verschiedenen Universitaten
angeboten werden, bieten die groRen Fahr-
zeugbauer oft auch eigene Studiengénge
an. So kooperiert etwa Audi mit der Hoch-
schule Ingolstadt und der Technischen Uni-
versitat Miinchen, um dort duale Master-
studiengédnge anzubieten. Die BMW AG bie-
tet hingegen duale Studiengange in Miin-
chen, Dingolfing, Regensburg und Lands-
hut an.

Viele Forschungsaktivitaten der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
finden bereits in den Chancenfeldern der Transformation statt

Unterm Strich I3sst sich festhalten, dass
der Fokus vieler der oben aufgefiihrten
Projekte auf der (Weiter-)Entwicklung von
Technologien liegt, die in dieser Studie als
Chancenfelder der Transformation definiert

werden. So gibt es aktuell eine Reihe an
Projekten zur Weiterentwicklung elektri-
scher Antriebe und Batterien, zur Entwick-
lung des Autonomen Fahrens sowie zur
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Verbesserung der Automobilen Produktion
und deren Werkstoffe.

Dies lasst den Schluss zu, dass die Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie in Bayern bereits heute einen grofRen
Teil ihrer FuE-Investitionen in die genann-
ten Bereiche lenken. Das Know-how der
hiesigen Hochschul- und Forschungsein-
richtungen tragt wesentlich dazu bei, dass
die Chancen der Transformation genutzt
werden kdnnen. Unterstiitzend wirken da-
bei auch die berufsnahen Studienangebote,
die das fir die Transformation benétigte
Fachpersonal ausbilden.

Allerdings fehlt es aktuell noch an einer
strukturierten Ubersicht (iber alle For-
schungsprojekte, an denen bayerische Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie beteiligt sind.

Regionale Transformationsnetzwerke sind
dariiber hinaus von groRer Bedeutung fiir
die Zukunftssicherung der Automobilin-
dustrie in Bayern. Durch die Forderung des
Bundesministeriums fuir Wirtschaft und Kili-
maschutz wurden in Bayern vier regional
fokussierte und ein bayernweites Transfor-
mationsnetzwerk ins Leben gerufen und
sollen gerade den mittelstandisch geprag-
ten Automobilzulieferern dabei helfen, den
Ubergang in die Chancenfelder zu vollzie-
hen. Solche Transformations- und auch
Forschungsnetzwerke sind zudem eine ide-
ale Anlaufstelle, um Forschungsaktivitdten
innerhalb der Fahrzeug- und Zulieferindust-
rie zu blndeln und zu koordinieren sowie
strategische und marktvorbereitende Funk-
tionen zu erfiillen.

Exkurs: Das bayerische Kraftfahrzeuggewerbe und die Transforma-

tion in der Automobilindustrie

Das Kraftfahrzeuggewerbe (Kfz-Gewerbe)
ist ein wichtiges Komplement zum Produk-
tionsnetzwerk der bayerischen Fahrzeug-
und Zulieferindustrie. Anders als die Auto-
mobilindustrie, der primér die Produktion
von Kraftwagen und Kraftwagenteilen zuge-
ordnet werden, umfasst das Kfz-Gewerbe
Unternehmen und Betriebe, die sich mit

dem Handel und Verkauf von Kraftfahrzeu-
gen, Ersatzteilen und Zubehor, der Repara-
tur und dem Service von Kraftfahrzeugen
beschiaftigen (Industrie und Handelskam-
mer flr Miinchen und Oberbayern, 2010).
Typische Kfz-Betriebe sind Werkstatten und
Autoh&user (Dispan, 2021).

Der Bereich Kraftfahrzeugtechnik macht fast 90 Prozent des bayerischen Kfz-Gewerbes aus

Von insgesamt 80.300 zulassungspflichti-
gen Handwerksunternehmen entfallen in
Bayern circa 9.600 auf das Kfz-Gewerbe.
Dies ergibt sich aus der Handwerksz&hlung
des Jahres 2019, die durch das Bayerische
Landesamt fir Statistik verdffentlicht wird.
Das Kfz-Gewerbe hilt somit einen Anteil
von 12 Prozent an allen Handwerksunter-

nehmen. Grundsatzlich lasst es sich in vier
Gewerbezweige untergliedern (Statistisches
Bundesamt, 2021): Der Zweig Kraftfahr-
zeugtechnik macht mit einem Anteil von

89 Prozent der ansdssigen Betriebe den
grolten Teil des Kfz-Gewerbes aus. Die
verbleibenden 11 Prozent verteilen sich auf
die Gewerbezweige Karosserie- und Fahr-
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zeugbau (6 Prozent), Zweiradmechanik
(5 Prozent) sowie Mechanik fiir Reifentech-
nik (1 Prozent) (vgl. Abbildung 43).

Abbildung 44 gibt einen Uberblick in die
Verteilung des Kfz-Gewerbes in Bayern.
Das linke Schaubild zeigt die Anzahl der
Pkw im Bestand pro Kfz-Unternehmen in
den einzelnen Landkreisen. Zum Beispiel
entfallen in den eher landlich gepragten
Landkreisen Freyung-Graf und Rottal-Inn
etwa 470 beziehungsweise 500 Pkw auf ei-
nen Kfz-Betrieb. In den stadtischen Regio-
nen Minchen und Ingolstadt hingegen sind
es etwa viermal so viele Pkw pro Kfz-Be-
trieb. So betragt der Pkw-Bestand pro Kfz-
Unternehmen in der Landeshauptstadt rund
1.900, wahrend in Ingolstadt sogar mehr
als 2.000 Pkw auf ein Kfz-Unternehmen
entfallen.

Wenn die Anzahl der Beschaftigten im Kiz-
Gewerbe im Verhdltnis zur Gesamtzahl der
Erwerbstétigen pro Landkreis betrachtet

wird, fallen die Landkreise Giinzburg,
Landshut und Kronach sowie die kreisfreie
Stadt Straubing auf, bei denen jeweils tber
2,5 Prozent der Erwerbstatigen im Kfz-Ge-
werbe beschaftigt sind. Im Gegensatz dazu
ist das Kfz-Gewerbe in Niirnberg und Erlan-
gen mit einer Beschaftigtenquote von unter
0,5 Prozent vergleichsweise schwach ver-
treten. Das rechte Schaubild in Abbil-

dung 44 zeigt den Umsatz der Kfz-Betriebe
pro beschéftigte Person. Hier stechen die
Landkreise Neumarkt in der Oberpfalz,
Memmingen, Regensburg, die Landes-
hauptstadt Miinchen und die kreisfreie
Stadt Schwabach hervor. In diesen Kreisen
erwirtschafteten die Kfz-Betriebe 2019 ei-
nen Umsatz von (ber 400.000 Euro pro
Mitarbeiter. Schwabach verzeichnete mit
577.000 Euro den héchsten Umsatz pro
Mitarbeiter. Auch bei dieser Kennzahl zeigt
sich eine auffallige Bandbreite innerhalb
Bayerns - sechs Landkreise erwirtschafte-
ten einen Umsatz von unter 150.000 Euro
pro Mitarbeiter.

Die Transformation der Automobilindustrie betrifft auch das bayerische Kfz-Gewerbe, insbhe-

sondere die Qualifikation von Beschaftigten

Die Transformation der Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie hat aufgrund der engen Ver-
bindung signifikanten Einfluss auf das Kfz-
Gewerbe. Entsprechend vielféltig sind die
Herausforderungen fiir diesen Bereich.

Der Verband des Kraftfahrzeuggewerbes
Bayern hat flinf wesentliche Transformati-
onsbereiche identifiziert: die Digitalisierung
von Arbeitsprozessen, den Aufbau einer E-
Infrastruktur, die Kundenberatung als
Grundlage fur den Verkauf, einen veradnder-
ten Service fur batterieelektrische Antriebe

durch weniger Reparaturen und Instandhal-
tungen sowie die Aus- und Weiterbildung
von Fachkraften im Bereich System- und
Hochvolttechnik. Insbesondere im letzten
Transformationsbereich, der Aus- und Wei-
terbildung von Fachkréften im Bereich
Elektromobilitat, werden in Bayern seit
mehreren Jahren Fortschritte erzielt. Um
Wartung und Reparatur elektrifizierter und
digitalisierter Fahrzeuge durchfiihren zu
konnen, werden neben den vorhandenen
Qualifikationen eines Kraftfahrzeug-
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technikers zusatzliche Kompetenzen bené-
tigt (e-mobil BW et al., 2023). Seit 2013 ist
die Féahigkeit zur Arbeit an Hochvoltfahrzeu-
gen ein fester Bestandteil der Ausbildung
zum Kfz-Mechatroniker. Dariiber hinaus ha-
ben Auszubildende die Mdglichkeit, sich auf
die Bereiche System- und Hochvolttechnik

zu spezialisieren. Laut Verband des Kraft-
fahrzeuggewerbes Bayern zeigen Auszubil-
dende ein wachsendes Interesse an einer
solchen Spezialisierung. Wahrend sich
2015 nur 5 Prozent der Auszubildenden fiir
diese Fachrichtung entschieden, sind es
aktuell bereits 15 Prozent.

Abbildung 43. Aufteilung der Betriebe des Kraftfahrzeuggewerbes auf die Gewerbezweige

in Bayern [in Prozent]

Mechaniker fiir Reifentechnik Zweiradmechaniker

1% 59,

89%

Kraftfahrzeugtechniker

Karosserie- und Fahrzeugbauer

Quelle: Eigene Berechnung. Angaben in Prozent. Abweichungen von 100 Prozent sind auf Rundungen auf ganze Zahlen zuriickzufiihren. Daten
entnommen aus der Handwerkszéhlung 2019 des Bayerischen Landesamts fiir Statistik.

83




= -

Institute for
Policy Evaluation

Abbildung 44. Bedeutung des Kfz-Gewerbes Landkreisen und kreisfreien Stadten

Zugelassene PKW

je Kfz-Handwerksbetrieb Gewerbe

Anteil der Erwerbstatigen im Kfz-

Bl 471-700 I 0.42-1,00 Prozent

701-800 1,01-1,50 Prozent
B 501-900 B 1,51-2,00 Prozent
B 901-1.000 I 2.01-2,50 Prozent
I 1.001-2.226 I 2,51-2,98 Prozent

Umsatz je beschaftigter Person
im Kfz-Gewerbe

B 100-150 TsdEuro

150-200 TsdEuro
B 200-300 TsdEuro
B 300-400 TsdEuro
B 400-600 TsdEuro

n/a n/a

Quelle: Eigene Berechnung. Darstellung der Landkreise auf Basis von ALKIS®-Verwaltungsgebieten © Bayerische Vermessungsverwaltung.
Daten entnommen aus der Handwerkszahlung 2019 des Bayerischen Landesamts fiir Statistik. Wenn es in einem Landkreis und einem

Gewerbezweig weniger als drei Unternehmen gibt, sind aus Griinden der Geheimhaltung keine Informationen zu diesen Betrieben verfiigbar
und daher nicht in der Abbildung inkludiert. Angaben zu Beschéftigungszahlen fiir den Landkreis Weiden i. d. Oberpfalz waren nicht verfiig-

bar.

Neben den oben genannten qualitativen
Verdanderungen bei den Arbeitnehmerkom-
petenzen fuihrt der Wandel der Mobilitat
auch zu quantitativen Beschaftigungseffek-
ten. So prognostizieren verschiedene Stu-
dien eine sinkende Arbeitnehmerzahl fiir
das Kfz-Gewerbe. Die e-mobil BW kommt
flir Baden-Wirttemberg in ihrem wahr-
scheinlichsten Szenario auf einen

Beschaftigungsriickgang von 18 Prozent
bis 2030 und 29 Prozent bis 2040 (e-mobil
BW et al., 2023). In der Studie ,Automobile
Wertschdpfung 2030/ 2050“ wird fiir den
Aftermarket, der den Teilehandel und Auto-
werkstatten beinhaltet, ein Riickgang der
Arbeitsplatze in Deutschland um 40 Pro-
zent, verglichen zu 2017.

Rund dreiviertel der Betriebe des bayerischen Kfz-Gewerbes sind bereits im Bereich Elekt-
romobilitat aktiv oder planen Aktivitaten darin

Auch fiir die Unternehmen im Kfz-Gewerbe

entstehen Chancen und Risiken aus der
Transformation. Laut dem Verband des
Kraftfahrzeuggewerbes Bayern sind bereits
mehr als die Hélfte (55 Prozent) der Be-
triebe des Kfz-Gewerbes im Bereich Elekt-
romobilitat aktiv (vgl. Abbildung 45). Wei-
tere 17 Prozent der Betriebe sehen die Ar-
beit mit elektrifizierten Fahrzeugen als

einen ihrer nachsten Schritte und wollen in
diesem Bereich aktiv werden. Somit haben
rund 72 Prozent der Betriebe die Potenziale
der Transformation bereits erkannt. Nicht-
destotrotz scheint der Anteil der Betriebe,
die noch keine Aktivitdten im Bereich der
Elektromobilitdt planen, mit rund 28 Pro-
zent relativ hoch zu sein.
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Abbildung 45. Anteil der Betriebe des Kfz-Gewerbes mit Aktivitaten im Bereich

Elektromobilitat [in Prozent]

Betriebe ohne Aktivititen
im Bereich Elektromobilitat

Betriebe mit Aktivitaten
im Bereich Elektromobilitdt in Planung

o=

Betriebe mit Aktivitaten
im Bereich Elektromobilitat

Quelle: Eigene Darstellung. Angaben der Anteile in Prozent. Daten wurden vom Verband des Kraftfahrzeuggewerbes Bayern e.V. bereitge-
stellt. Werte basieren auf einer Umfrage zur Struktur der bayerischen Kfz-Innungsbetriebe aus dem Sommer 2022

Laut dem Verband des Kraftfahrzeuggewer-
bes Bayern ist von den Betrieben, die be-
reits im Bereich Elektromobilitat aktiv sind,
mehr als die Hélfte im Servicebereich tétig.
Weitere 35 Prozent der Unternehmen betei-
ligen sich am Handel mit Elektrofahrzeu-
gen, und 10 Prozent sind im Bereich Ver-
mietung tatig. Die Umstellung von der Ar-
beit mit dem klassischen Verbrennungsmo-
tor hin zu Elektrofahrzeugen bringt fiir das
Kfz-Gewerbe eine Reihe von Verdnderun-
gen mit sich. Elektrofahrzeuge benétigen
aufgrund ihres einfacheren Aufbaus und
der geringeren Zahl an Verschleiteilen we-
niger Wartungs- und Reparaturarbeiten als
Fahrzeuge mit konventionellem Antriebs-
strang. Die steigende Elektrifizierung fiihrt
somit zu einem Riickgang des Arbeitsvolu-

mens. Dem gegeniiber stehen Trends wie
das automatisierte Fahren und der Ausbau
von digitalen Services. Ein erhohter Digitali-
sierungsgrad bei Pkw lasst durch intensi-
vere und komplexe Wartungsarbeiten einen
Anstieg des Arbeitsvolumens im Aftermar-
ket beziehungsweise Kfz-Werkstéatten er-
warten (e-mobil BW et al., 2023; IPE Insti-
tut fiir Politikevaluation et al., 2019). Dar-
aus konnte einerseits zwar ein vermehrter
Bedarf an Beschaftigten resultieren, die im
Bereich Steuerungstechnik qualifiziert be-
ziehungsweise spezialisiert sind (e-mobil
BW et al., 2023). Andererseits besteht aber
auch die Gefahr fir freie Werkstétten, dass
ihnen der Zugriff auf Fahrzeugdaten ver-
wehrt bleibt.
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5 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Bayern ist einer der wichtigsten Standorte
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
Deutschlands. Daher ist es von groRer Be-
deutung, Erkenntnisse tber den Status quo
und die Perspektiven der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern in der Transfor-
mation sowie Uber ihre regionale Bedeu-
tung zu gewinnen. Zu diesem Zweck wurde
im Rahmen dieser Studie ein Studiendaten-
satz erstellt, der die Unternehmen in Bay-
ern bestmdglich abdeckt. Basierend auf
diesen Daten analysiert die Studie einge-
hend die Unternehmen, ihre Merkmale so-
wie Geschéftsaktivitdten im bedrohten Ge-
schéftsfeld und in den Chancenfeldern der
Transformation. Abbildung 46 und Abbil-
dung 47 zeigen eine Ubersicht iiber die Er-
gebnisse.

Aus der Analyse lassen sich sechs wichtige
Kernaussagen ableiten:

e Erstens sind 10 Prozent der Unter-
nehmen der Fahrzeug- und Zuliefer-
industrie in Bayern in Geschaftsfel-
dern aktiv, die durch die Transfor-
mation bedroht sind. Verglichen mit
der gesamten Fahrzeug- und Zulie-
ferindustrie in Bayern sind dies ver-
mehrt mittelgroRe Unternehmen
und GroBunternehmen mit mindes-
tens 250 Beschaftigten.

e Zweitens gibt es ungefahr
450.000 Beschéaftigte in der Fahr-
zeug- und Zulieferindustrie. Davon
entfallen rund 29 Prozent auf KMU
und mittelgroRe Unternehmen mit
bis zu 749 Beschéftigten. Mit rund
196.000 Mitarbeitern (44 Prozent)
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Uberwiegt die Anzahl der Beschaf-
tigten bei Unternehmen in Chancen-
feldern leicht gegeniiber den Unter-
nehmen im bedrohten Geschafts-
feld mit rund 179.000 Beschaftigten
(40 Prozent).

Drittens sind Unternehmen, die in
Verbindung zum Verbrennungsmo-
tor stehen, tberdurchschnittlich
haufig in anderen Branchen, insbe-
sondere dem Maschinenbau, ver-
treten.

Viertens ist der Anteil der Unterneh-
men in Chancenfeldern mit 29 Pro-
zent deutlich héher als der im be-
drohten Geschaftsfeld. Etwa 90 Pro-
zent dieser Unternehmen sind KMU
oder mittelgroRe Unternehmen und
haben damit weniger als 750 Be-
schaftigte.

Fiinftens lassen sich Produkte der
Unternehmen aus Chancenfeldern
insbesondere den Produktkatego-
rien Materialien, Fahrzeugbau und
Produktion zuordnen. Die Bereiche
Software und Elektronik sind hinge-
gen bisher kaum abgedeckt.
Sechstens gibt es zwischen den Re-
gionen in Bayern deutliche Unter-
schiede hinsichtlich der angesiedel-
ten Unternehmen und den jeweili-
gen Produktportfolios. Somit unter-
scheiden sich die Regionen eben-
falls stark hinsichtlich der Beschéf-
tigtenstruktur und den Tatigkeiten in
Chancenfeldern und im bedrohten
Geschéftsfeld.
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Abbildung 46. Ubersicht der wichtigsten Ergebnisse der Studie zu den Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern

/ N\

2.220 Unternehmen in der Fahrzeug- und
Zulieferindustrie in Bayern

Unternehmen in Unternehmen im Unternehmen in
Chancenfeldern bedrohten Feld Chancenfeldern +im
bedrohten Feld

G?}%::" der 653 Unternehmen 231 Unternehmen 41 Unternehmen 1.295 Unternehmen

nehmen: bl b le het

FEFEFEFEE
FEFFEFEFEE
FEFETE
FEFETE
FEFEEE

Anzahl der

Beschiftigten: ca. 450.000*

Unternehmen in Chancenfeldern Unternehmen im bedrohten Feld

GroRunternehmen Kleinstunternehmen GroRunternehmen Kleinstunternehmen
MittelgroRe 22;/;
Unternehmen
(59) MittelgroRe i
Unternehmen @ f:;/; ﬁlr?tlgﬁehmen
31%
(189) Kleine
Unternehmen
37%
Mittlere (80)
Unternehmen
Mittlere
Unternehmen
Anzahl d
e ( ca. 196.000* ) [ ca. 179.000* ]
AAARARAAAA AAARRARARARR
AABRRRAAAA AAAAAARL
davon__sind )
Ram o el [ ca.23 % ] [ ca.12% ]
mittelgroRen
Unternehmen:

* Beschéftigte lassen sichbei einzelnen GroRunternehmen mit mehreren Standorten nicht exakt
zuordnen. Deshalb sind Angaben zu Beschiftigten flir GroRunternehmen lediglich als Richtwert zu
verstehen. Mitarbeiterzahlen beziehen sich auf die 1.968 (von 2.220) Unternehmen, fiir die
\Unternehmensgréf&enklassen definiert werden konnten.

Quelle: Eigene Darstellung.
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Abbildung 47. Ubersicht iiber die wichtigsten Ergebnisse der Studie zum Produktportfolio

der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
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Quelle: Eigene Darstellung.

Fir die erfolgreiche Bewdltigung der Trans-
formation sind unmittelbar sowie in den
kommenden Jahren zielgerichtete Mafinah-
men notwendig. Konkret sollten auf der
Ebene des Freistaats Bayern und auf den
Ebenen der regionalen Akteure die folgen-
den Empfehlungen von der Staatsregierung
sowie den regionalen Akteuren beriicksich-
tigt werden:

1. Aufbau von Netzwerken fiir die Un-
ternehmen der Fahrzeug- und Zu-
lieferindustrie in Bayern: Um die
Transformation in allen Landkreisen
und kreisfreien Stadten erfolgreich
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zu meistern, bedarf es eines ge-
meinschaftlichen, abgestimmten
Vorgehens der Akteure aus Indust-
rie, Technologie- und Fordernetz-
werken sowie der dffentlichen Hand
mit dem Ziel, Unternehmen zu mo-
bilisieren, zu motivieren und den
Austausch zwischen den Unterneh-
men horizontal und vertikal zu in-
tensivieren. Insbesondere die zahl-
reichen KMU, die vorrangig in den
Chancenfeldern angesiedelt sind,
sollten in diesen Prozess integriert
werden. Dies kann durch regionale
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Transformationsnetzwerke oder
Transformationshubs in allen Regie-
rungsbezirken geférdert werden.
Konkret sollten die Unternehmen
mittel- und langfristig durch eine
Wirtschaftspolitik, die auf Wert-
schdpfung, Beschaftigung, Nachhal-
tigkeit und die Anforderungen der
KMU ausgerichtet ist, gezielt unter-
stuitzt werden, um das volle Poten-
zial der Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie in Bayern auszuschdpfen.
Zudem sollten Innovationen der Un-
ternehmen in Bayern durch zielori-
entierte MaRnahmen der bayeri-
schen Staatsregierung insbeson-
dere fir die mittelstdndisch ge-
pragte Fahrzeug- und Zulieferin-
dustrie zugénglich gemacht werden.
Neben der Steigerung der strategi-
schen Kompetenz und Innovations-
fahigkeit sollten durch die Vernet-
zung auch Orientierungs- und Ent-
scheidungswissen vermittelt, Sy-
nergiepotenziale gehoben und die
Beschaftigten mittels Wissenstrans-
fer auf die technologische Transfor-
mation vorbereitet werden.

Kooperationen in Forschung und
Entwicklung: Der Ausbau beste-
hender transformationsbezogener
Anlaufstellen fiir Forschung und
Entwicklungskooperationen, wie
z.B. dem Transformationslotsen
Bayern, als einer transformations-
bezogenen Anlaufstelle, die speziell
auf die Unterstiitzung von KMU
ausgerichtet ist, konnten die bayeri-
schen Unternehmen bei der Anpas-
sung an die veranderten Rahmen-
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bedingungen unterstitzt werden.
Eine solche Anlaufstelle kann als
Knotenpunkt fur Innovation, Wis-
senstransfer und technische Unter-
stlitzung dienen.

Fir Unternehmen im bedrohten Ge-
schéftsfeld kann dieser Ausbau ent-
scheidend sein, um den Wandel er-
folgreich zu bewdltigen. Durch ge-
zielte Unterstiitzung, Beratung und
Zugang zu neuen Technologien
kénnen diese Unternehmen ihr Ge-
schaftsmodell anpassen und in
neue, zukunftstrachtige Bereiche
expandieren. Insbesondere fiir
KMU, die nicht immer Uber die not-
wendigen Ressourcen fiir eine ei-
gene strategische Neupositionie-
rung verfligen, kann dies von ho-
hem Wert sein.

Fur Unternehmen in Chancenfel-
dern kann eine transformationsbe-
zogene Anlaufstelle fur Forschungs-
und Entwicklungskooperationen als
Katalysator fiir Innovationen dienen.
Durch den Zugang zu Forschung
und Expertise kénnen sie ihre Pro-
duktentwicklung beschleunigen und
ihre Wettbewerbsposition starken.
Dariiber hinaus kann die Kontakt-
stelle dabei helfen, potenzielle Part-
nerschaften und Finanzierungsmaog-
lichkeiten zu identifizieren, die das
Wachstum dieser Unternehmen for-
dern.

Unternehmen, die sowohl in Chan-
cenfeldern als auch im bedrohten
Geschéftsfeld tatig sind, kann eine
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FuE-Anlaufstelle bei der Entwick-
lung einer klaren und nachhaltigen
Ubergangsstrategie unterstiitzen.
Dies kann dazu beitragen, Syner-
gien zwischen den verschiedenen
Geschéftsfeldern zu identifizieren
und dadurch eine effiziente Trans-
formation zum richtigen Zeitpunkt
zu fordern.

Insbesondere sollte Forschung und
Entwicklung in den Bereichen Soft-
ware und Elektronik geférdert wer-
den. In diesen Themen sind in Bay-
ern wenige Unternehmen vertreten,
obwohl sie bei der ErschlieBung
von Chancenfeldern groRe Bedeu-
tung und starke Hebelwirkung ha-
ben.

Finanzierung des Wandels: Um
den Wandel hin zu Chancenfeldern
erfolgreich zu vollziehen, sollten
bayerische Unternehmen gezielt
Ressourcen in die Forschung und
Entwicklung neuer Technologien in-
vestieren. Hierzu kann eine dezi-
dierte Kapitalbeschaffungsstrategie
notwendig sein, die beispielsweise
aus einer Kombination von Eigenka-
pital, Beteiligungen von Investoren,
staatlichen Fordermitteln und alter-
nativen Finanzierungsmethoden be-
stehen kann. Da die mit der Trans-
formation verbundenen Herausfor-
derungen eng mit der Unterneh-
mensgrole gekoppelt sind, ist es
sinnvoll, insbesondere mittlere Un-
ternehmen durch entsprechende
Forderprogramme zu unterstitzen.
Jedoch héngt die Zugénglichkeit
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von Fordermitteln oft von der Un-
ternehmensgrole ab, weshalb gro-
Rere Unternehmen davon ausge-
schlossen werden. Dies geht insbe-
sondere zulasten mittelgroRer Un-
ternehmen oder

Midcaps, die oft dhnliche Strukturen
wie KMU aufweisen und dhnlichen
Herausforderungen wie KMU ge-
genuberstehen, ohne jedoch den-
selben Zugang zu Férdermitteln zu
haben. Daher sollten etwaige For-
derprogramme préazise auf die
strukturell am stérksten betroffenen
Unternehmen abgestimmt werden.

Portfoliorestrukturierung: Unter-
nehmen, die in bedrohten Ge-
schaftsfeldern tétig sind, missen
angesichts des Ubergangs zur Elek-
tromobilitat ihre Strategie neu aus-
richten. Dies beinhaltet, das beste-
hende Produktportfolio neu zu
strukturieren, Diversifizierungspo-
tenziale zu identifizieren und gege-
benenfalls Geschéftsbereiche zu re-
duzieren oder ganz aufzugeben.
Dariiber hinaus kénnen Unterneh-
men in bedrohten Geschéftsfeldern
ihre Wettbewerbsposition starken,
indem sie beispielsweise ihr Ange-
bot um Software- und Elektronik-
komponenten erweitern, da diese in
der modernen Fahrzeugtechnologie
immer relevanter werden und at-
traktive Chancenfelder darstellen.

Ubergangsstrategie: Unternehmen,
die sowohl in Chancenfeldern als
auch in bedrohten Geschaftsfeldern
agieren, sollten eine ausgewogene
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und sorgfaltig geplante interne
Transformationsstrategie verfolgen,
die klar festlegt, wie der Ubergang
von bedrohten Geschéftsfeldern zu
Chancenfeldern gestaltet wird und
welche zeitlichen Meilensteine dabei
relevant sind. Dies kann auch eine
gezielte Neuausrichtung des Pro-
duktportfolios beinhalten, wobei der
Schwerpunkt auf aufstrebenden Ge-
schéftsfeldern und zukunftstréchti-
gen Technologien liegen sollte. Bei
der Entwicklung einer Ubergangs-
strategie sollte sichergestellt wer-
den, dass der betriebliche, struktu-
relle und organisatorische Rahmen
eine hohe Transformationsge-
schwindigkeit ermdglicht. Beispiels-
weise sollten spezielle betriebliche
Kompetenzen zielgenau in Branchen
auBerhalb der Automobilindustrie
zur Geltung gebracht werden kon-
nen.

Personalstrategie: Um dem Fach-
kraftemangel wirksam zu begegnen,
sollten Unternehmen in Bayern eine
agile Personalstrategie zur Gewin-
nung von Fachkréften entwickeln
und umsetzen. Dabei sollten sie
moderne Kommunikationskanéle
wie Social Media flr eine malige-
schneiderte Arbeitgebermarke nut-
zen und internationales Recruiting
einsetzen, um auf einen breiteren
Pool an talentierten Fachkréften zu-
greifen zu kdnnen. Fir die Bindung
kann eine einladende Arbeitsplatz-
kultur, die Flexibilitdt und Entwick-
lungsmaoglichkeiten bietet, entschei-
dend sein, um talentierte Fachkréafte
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sowohl anzuziehen wie auch zu bin-
den. Insbesondere bei KMU sollte
die laufende Qualifizierung als fester
Bestandteil der Personalstrategie
verankert werden, so dass betriebli-
ches Personal systematisch in Zu-
kunftsfeldern weiterentwickelt und
idealerweise aufgewertet wird. Ko-
operationen mit Bildungseinrichtun-
gen kdnnen dabei entscheidend sei-
n, um eine zielgerichtete Ausbil-
dung zu férdern.

Regionalisierung: Um die unter-
schiedlichen und miteinander sy-
nergistischen wirtschaftlichen und
wissenschaftlichen Starken der Re-
gionen des Freistaats Bayern zu
entsprechen und um diese zu nut-
zen und auszubauen, sollte mit ge-
eigneten Instrumenten dafiir ge-
sorgt werden, dass die Regionen
bspw. auf der Ebene der Planungs-
regionen oder Metropol-/Regiopol-
regionen mobilisiert werden. Uber
die Mobilisierung hinaus sollten die
Regionen koordiniert und bei Bedarf
methodisch und fachlich untersttzt
werden. Flankierend zu einer Mobi-
lisierung regionaler Akteure ist ein
Ausbau der auf Unternehmen aus-
gerichteten Beratungsangebote
sinnvoll, die engmaschig dokumen-
tiert und ausgewertet werden soll-
ten. Gemeinsam mit einer Koordi-
nierung der Transformationsaktivi-
taten der Regionen wird so die
Grundlage fur eine mittel- bis lang-
fristige Evaluierung gelegt.
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Um die Transformation in allen Landkreisen eine zukunftsorientierte Wirtschaftspolitik

und kreisfreien Stadten erfolgreich zu
meistern, bedarf es ebenfalls eines ge-
meinschaftlichen, abgestimmten Vorge-
hens der Akteure aus Wirtschaft, Wissen-
schaft, Sozialpartnern, Technologie- und
Fordernetzwerken sowie der 6ffentlichen

zu unterstitzen und das volle Potenzial der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
fir Wachstum in dieser Branche wie auch
fir die ErschlieBung neuer Branchen aus-
zuschdpfen. Nur wenn alle Akteure zusam-
menarbeiten, konnen die Chancen der

Transformation fir den Wirtschaftsstandort
Bayern genutzt werden. Das Potenzial dafiir
ist vorhanden - nun gilt es, dieses voll aus-

Hand. Insbesondere die zahlreichen KMU,
die vorrangig in den Chancenfeldern pra-
sent sind, miissen in diesen Prozess inte-

griert werden. Konkret gilt es, die Unter-
nehmen mittelfristig und langfristig durch
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zuschopfen.



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1. Entwicklung der Pkw-Neuzulassungen nach Kraftstoffarten in Deutschland

LI g (074~ PR 11
Abbildung 2. Ubersicht des Studiendatensatzes............c.eveveeveevceceecereereeeeeesseeese s eseees 22
Abbildung 3. Anzahl der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den
Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten...........ccocoeeririiieiciesenereeeee 26
Abbildung 4. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach
GroRenklassen [IN PrOZENt]........ooo oo 27
Abbildung 5. Verteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf die finf
GroRenklassen in den Planungsregionen [in Prozent] .........cccoooiiinninienieeieesceseseseseee 28
Abbildung 6. Verteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach
GroRenklassen in den Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent].........cccoceovvieiennene 29

Abbildung 7. Beschéftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach UnternehmensgréRe.. 30
Abbildung 8. Beschiftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den Landkreisen und

KreiSTreien STAQIEN ..o et es 31
Abbildung 9. Aufteilung der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf Produzenten
und Dienstleister [iN Prozent] .........oo oo s e 34
Abbildung 10. Verteilung der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie auf
Produzenten und Dienstleister in den Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]......... 34
Abbildung 11. Anteil der produzierenden Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
nach Produktionsstufen in Bayern [in Prozent] ... 36
Abbildung 12. Verteilung der Unternehmen auf Produktionsstufen in den Planungsregionen,
Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent].........ccooionnneneeeee e 36

Abbildung 13. Beschéftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie nach Produktionsstufen.... 37
Abbildung 14. Produktkategorien und zugehdrige Produktgruppen in der Automobilindustrie 38
Abbildung 15. Anteile der Produktkategorien am Produktportfolio aller Unternehmen in der

Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern [in Prozent] .........cccooevvrieieece e 40
Abbildung 16. Produktgruppe mit dem hdchsten Anteil im Produktportfolio aller Unternehmen
der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in den Landkreisen und kreisfreien Stadten .................... 41
Abbildung 17. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit und ohne
Aktivitaten in anderen Branchen [in Prozent].........cocoe e 42

Abbildung 18. Anteile der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit Aktivitdten in
anderen Branchen in den Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]

.................................................................................................................................................. 43
Abbildung 19. Anteile der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern, die in
den jeweiligen Sekundérbranchen tatig sind [in Prozent]........ccoceveeieievecce e 44

Abbildung 20. Anteile der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie, die in den Top-
3-Sekundérbranchen tétig sind, in den Planungsregionen, Landkreisen und kreisfreien Stadten
LT g (07510 USRS 45
Abbildung 21. Wertschdpfungskette der Fahrzeug- und Zulieferindustrie.........ccccccevevecereennene 47

93



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Abbildung 22. Bedrohtes Geschéftsfeld und Chancenfelder der Transformation in der

Fahrzeug- und ZulieferiNdUSEIIE .......cueeeeeee e 51
Abbildung 23. Anteil der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern mit
Aktivitaten im bedrohten Geschiftsfeld sowie in Chancenfeldern [in Prozent].........c.ccc........... 55

Abbildung 24. Anteil der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie mit Aktivitdten im
bedrohten und neutralen Geschéftsfeld sowie in Chancenfeldern in den Planungsregionen,

Landkreisen und kreisfreien Stadten [in Prozent]........cccoeiiciie e 56
Abbildung 25. Anteil der Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld nach UnternehmensgroRe
IN BaYern [IN PrOZENE] ....ccee ottt s sneeenee 58
Abbildung 26. Beschéftigte bei Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld nach
UnternENMENSGIORE ........eeiueeie ettt st e e s et e e se e e e e neenneeneesneennen 59
Abbildung 27. Beschéftigte der Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld in den Landkreisen
UNd KreiSTreien SEAATEN ..o s 60
Abbildung 28. Fachkréaftemangel in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern 2035 nach
IHK-Regionen (Darstellung des BIHK €.V.) c...oueeeeeeeeee e 61
Abbildung 29. Anteile unterschiedlicher Produktkategorien und bedrohter Produktgruppen am
Produktportfolio aller Unternehmen im bedrohten Geschaftsfeld in Bayern [in Prozent]......... 62
Abbildung 30. Primére Produktgruppe der Unternehmen mit Aktivitdten im bedrohten
Geschéftsfelds in den Landkreisen und kreisfreien Stadten ... 64
Abbildung 31. Anteile an Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld mit und ohne Aktivitdten in
anderen Branchen [iN Prozent] ... 65
Abbildung 32. Anteile der Unternehmen im bedrohten Geschéftsfeld, die in den jeweiligen
Sekundérbranchen tétig Sind [in Prozent].........coooee e 66

Abbildung 33. Kritische Faktoren und Risikokategorien der Fahrzeug- und Zulieferindustrie... 68
Abbildung 34. Anteile der Unternehmen mit Aktivitaten in den einzelnen Chancenfeldern in

2N LT o T (074 o1 RSP 69
Abbildung 35. Primédre Chancenfelder der Unternehmen mit Aktivitdten in Chancenfeldern in
den Landkreisen und kreisfreien STAAteN..........ccooieiieieie e 71
Abbildung 36. Anteil der Unternehmen mit Aktivitdten in Chancenfeldern nach
Unternehmensgrofe in Bayern [in Prozent] ........ccooooooiioiiiniicsseeeeeeeeesee e 72
Abbildung 37. Beschéftigte der Unternehmen in Chancenfeldern nach Unternehmensgréfe.. 73
Abbildung 38. Beschéftigte nach Chancenfeldern...........ccoooiiiniicecceeeee 73
Abbildung 39. Beschéftigte der Unternehmen in Chancenfeldern in den Landkreisen und
KreiSTreien STAQIEN ..o et 74
Abbildung 40. Anteile der Produktkategorien am Produktportfolio aller Unternehmen mit
Aktivitaten in Chancenfeldern [in Prozent] ... 75
Abbildung 41. Anteile der Unternehmen in Chancenfeldern mit und ohne Aktivitaten in anderen
Branchen [IN PrOZENT] .......ooo oo 76
Abbildung 42. Anteile der Unternehmen in Chancenfeldern, die in den jeweiligen
Sekundérbranchen tétig Sind [in Prozent]........oceoeoieoe e 7

94



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Abbildung 43. Aufteilung der Betriebe des Kraftfahrzeuggewerbes auf die Gewerbezweige in

2N LT o T (074 o1 RS R P 83
Abbildung 44. Bedeutung des Kfz-Gewerbes Landkreisen und kreisfreien Stadten................. 84
Abbildung 45. Anteil der Betriebe des Kfz-Gewerbes mit Aktivitaten im Bereich Elektromobilitt
LI = (074~ | PR 85
Abbildung 46. Ubersicht der wichtigsten Ergebnisse der Studie zu den Unternehmen der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ..o 87
Abbildung 47. Ubersicht (iber die wichtigsten Ergebnisse der Studie zum Produktportfolio der
Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ... 88

95



— Institute for
0 g Policy Evaluation

Abklrzungsverzeichnis

ADAS:

BEV:
COx:
EU:
EV:

FuE:
HVAC:

Kfz-Gewerbe:

KMU:
OEM:
PHEV:
PKW:
VDA:
WZ:

Fahrerassistenzsysteme (Englisch: Advanced Driver-Assistance Sys-
tems)

Batterieelektrisches Fahrzeug (Englisch: Battery Electric Vehicle)
Kohlenstoffdioxid
Europdische Union

Elektrofahrzeug (Englisch: Electric Vehicle)

Forschung und Entwicklung

Klimatisierungstechnik (Englisch: Heating, Ventilation and Air Condition-
ing)

Kraftfahrzeuggewerbe

Kleinstunternehmen, kleine und mittlere Unternehmen
Automobilhersteller (Englisch: Original Equipment Manufacturer)
Plug-In-Hybridfahrzeug (Englisch: Plug-in Hybrid Electric Vehicle)
Personenkraftwagen

Verband der Automobilindustrie

Wirtschaftszweig

96



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Literaturverzeichnis

ACEA. (2023). Fuel types of new cars. ACEA - European Automobile Manufacturers’ Associa-
tion. https://www.acea.auto/fuel-pc/fuel-types-of-new-cars-battery-electric-12-1-hybrid-
22-6-and-petrol-36-4-market-share-full-year-2022/

ADAC. (2021). Autonomes Fahren: Die 5 Stufen zum selbst fahrenden Auto.
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-technik-zubehoer/autonomes-fah-
ren/grundlagen/autonomes-fahren-5-stufen/

ADAC. (2022, Januar 4). Gesetz zum autonomen Fahren: Diese Regeln gelten.
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-technik-zubehoer/autonomes-fah-
ren/recht/gesetz-zum-autonomen-fahren/

Agora Verkehrswende. (2021). Autojobs unter Strom. Wie Elektrifizierung und weitere Trends
die automobile Arbeitswelt bis 2030 verdndern werden und was das fir die Politik be-
deutet.

Artz, G. M., Kim, Y., & Orazem, P. F. (2016). Does Agglomeration Matter Everywhere? New
Firm Location Decisions in Rural and Urban Markets. Journal of Regional Science,
56(1), 72-95. https://doi.org/10.1111/jors.12202

Bayerischer Industrie- und Handelskammertag. (2020). Forschung und Entwicklung in Bayern
2019 | 2020.

Bayerisches Landesamt fir Statistik. (2023). Bayerisches Landesamt fir Statistik—Verarbei-
tendes Gewerbe: Kreise, Betriebe, Beschiftigte, Bruttoentgelte, Umsatz, Wirtschaftsab-
teilungen (29), Jahr (ab 2009). https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/on-
line?language=de&sequenz=tabellen&selectionname=42111*#abreadcrumb

Bayerisches Staatsministerium flir Wirtschaft, Landesentwicklung und Energie. (2022). Indust-
riebericht Bayern 2022.

Bayern Innovativ. (2023). Transformationslotse Automotive Bayern. bayern-innovativ.de.
https://www.bayern-innovativ.de/seite/ueberblick-transformationslotse-automotive-bay-
ern

Bayern International. (2023). Firmendatenbank ,Key to Bavaria“—Bayern International — Ex-
portférderung flr bayerische Unternehmen. https://www.bayern-international.de/fir-
mendatenbank/

Beutnagel, W. (2023). BMW baut neues Batteriewerk in Bayern. Automobil Produktion Online.
https://www.automobil-produktion.de/produktion/bmw-baut-batteriewerk-in-bayern-
186.html

Boston Consulting Group. (2023). As Automakers Transform, So Must Suppliers. BCG Global.
https://www.bcg.com/publications/2023/growth-strategy-tier-one-suppliers-auto-indus-
try

Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz. (2023). Batterien ,made in Germany“ - ein
Beitrag zu nachhaltigem Wachstum und klimafreundlicher Mobilitét.
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Dossier/batteriezellfertigung.html

Bundesregierung. (2023, April 25). EU-Klimaschutzpaket Fit For 55. Die Bundesregierung.
https://www.bundesregierung.de/breg-de/aktuelles/fit-for-55-eu-1942402

97



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Bundesverband der Deutschen Gielerei-Industrie (BDG). (2022). Studie Guss 2035.

DIHK. (2022). Umbruch in der Automobilindustrie verscharft sich—DIHK-Konjunkturumfrage
Sonderauswertung Kraftfahrzeugbau Herbst 2022.

Dispan, J. (2021). Branchenanalyse Kraftfahrzeuggewerbe: Digitale Transformation, Technolo-
giewandel und Beschéftigungstrends in Autohdusern und Kfz-Werkstétten.
http://hdl.handle.net/10419/240592

e-mobil BW, Frauenhofer IAO, & Institut fir Automobilwirtschaft. (2023). Beschéftigungsef-
fekte im KFZ-Gewerbe 2030/2040.

Verordnung (EU) 2019/631, Pub. L. No. 2019/631 (2019).

Européische Union. (2021). Resilience of global supply chains—Challenges and solutions.
https://www.europarl.europa.eu/thinktank/en/document/EPRS_BRI(2021)698815

Européische Union. (2022). The EU Chips Act—Securing Europe’s supply of semiconductors.
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/europe-fit-digi-
tal-age/european-chips-act_en

Verordnung (EU) 2023/851, Pub. L. No. 2023/851 (2023).

Européisches Parlament. (2023). Was versteht man unter Klimaneutralitdt und wie kann diese
bis 2050 erreicht werden? Européisches Parlament. https://www.europarl.eu-
ropa.eu/news/de/headlines/society/20190926ST062270/was-versteht-man-unter-kli-
maneutralitat

European Central Bank. (2023, Juni 15). Official interest rates. European Central Bank.
https://www.ecb.europa.eu/stats/policy_and_exchange_rates/key_ecb_inter-
est_rates/html/index.en.html

Eurostat. (2023). Detaillierte jahrliche Unternehmensstatistiken fiir die Industrie (NACE Rev. 2,
B-E)—Data Europa EU. https://data.europa.eu/data/datasets/hvepsbOxidbfx9oxmopg?lo-
cale=de

Fraunhofer IAO. (2022). Ai25 — Automotive Initiative 2025. https://www.automotive-initia-
tive.de/

Fraunhofer ICT. (2023). Projects—Fraunhofer ICT. Fraunhofer Institute for Chemical Technol-
ogy ICT. https://www.ict.fraunhofer.de/en/projects.html

Generaldirektion Klimapolitik der Europdischen Kommission. (2019). Going climate-neutral by
2050—A strategic long-term vision for a prosperous, modern, competitive and climate-
neutral EU economy. 10.2834/02074

Greive, M., Hofer, J., & Olk, J. (2023, Juni 2). Halbleiter: Intel-Werk Magdeburg plant mit Zehn
Milliarden Euro Mehrkosten. https://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/halblei-
ter-intel-werk-magdeburg-plant-mit-zehn-milliarden-euro-mehrkosten/29176592.html

Industrie und Handelskammer fiir Miinchen und Oberbayern. (2010). Die Durchfiihrung von
Kfz-Reparaturen an Tankstellen und im Gebrauchtwagenhandel.

Industrie und Handelskammer fiir Miinchen und Oberbayern. (2023). Arbeitskrédftemangel in
Bayern | IHK Miinchen. https://www.ihk-muenchen.de/de/Service/Fachkraftesiche-
rung/Arbeitsmarkt-Bayern-bis-2035/

98



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Institut fur Softwaresysteme in technischen Anwendungen der Informatik. (2023). FORWISS -
Institut fiir Softwaresysteme in technischen Anwendungen der Informatik. Forwiss.
https://www.forwiss.uni-passau.de/de/

IPE Institut fuir Politikevaluation, fka GmbH, Institut flir Kraftfahrzeuge, RWTH Aachen Univer-
sity, & Roland Berger GmbH. (2019). Automobile Wertschépfung 2030/2050.

IW Consult. (2021). Auto-Cluster Bayern. Regionen im Fokus.

Kempermann, H., Ardillo, D. A., Potinecke, D. T., Miiller, B., Ewald, J., Fritsch, M., Koppel, Dr.
0., & Zink, B. (2021). Wirtschaftliche Bedeutung regionaler Automobilnetzwerke in
Deutschland.

Kraftfahrtbundesamt. (2021). Fahrzeugzulassungen (FZ), Neuzulassungen von Kraftfahrzeugen
nach Umwelt-Merkmalen.

Mercedes-Benz Group. (2023, Januar 26). Mercedes-Benz erhélt als weltweit erstes Automo-
bilunternehmen Zertifizierung fiir SAE-Level 3-System fiir US-Markt. Mercedes-Benz
Group. https://group.mercedes-benz.com/innovation/produktinnovation/autonomes-
fahren/drive-pilot-nevada.html

North Data. (2023). North Data Smarte Recherche. www.northdata.de.
https://www.northdata.de/

Ostbayerische Technische Hochschule Amberg-Weiden. (2023). AutoDrive. Auto Drive.
https://autodrive-project.eu/

Pomfret, R., & Shapiro, D. (1980). Firm Size, Diversification, and Profitability of Large Corpora-
tions in Canada. Journal of Economic Studies, 7(3), 140-150.
https://doi.org/10.1108/eb002515

Puls, T., & Fritsch, M. (2020). Eine Branche unter Druck: Die Bedeutung der Autoindustrie fiir
Deutschland. Institut der deutschen Wirtschaft (IW).

Roland Berger. (2022). Global automotive supplier study 2022.

SAE International. (2014). Automated Driving—Levels of Driving Automation are defined in
new SAE International Standard J3016. https://web.ar-
chive.org/web/20150909233851/https://www.sae.org/misc/pdfs/automated_driving.pdf

Santelmann, L. H., & Entenmann, K. (2023). The future of automotive mobility to 2035.

Schallenberger, L. (2022, Marz 3). Schwere Folgen fiir die deutsche Autoindustrie: Ukraine-
Krieg verschlimmert Teile-Mangel. Business Insider. https://www.busi-
nessinsider.de/wirtschaft/mobility/schwere-folgen-fuer-die-deutsche-autoindustrie-
ukraine-krieg-verschlimmert-teile-mangel/

Scheffels, G. (2021, August 20). Produktion bei drei Autozulieferern steht still. https://lwww.au-
tomobil-industrie.vogel.de/produktion-bei-drei-autozulieferern-steht-still-a-1049453/

Schmenner, R. (1994). Service Firm Location Decisions: Some Midwestern Evidence. Interna-
tional Journal of Service Industry Management, 5, 35-56.
https://doi.org/10.1108/09564239410064070

Schmitz, K., & Hoppe, W.-D. (2021). The Future of Automotive Mobility—Global Automotive
Mobility Study—3rd Edition.

99



— .
= [nstitute for
upm  Policy Evaluation

Statistisches Bundesamt. (2008). Klassifikation der Wirtschaftszweige.

Statistisches Bundesamt. (2019). Input-Output-Tabelle (Revision 2019)—Inldndische Produk-
tion (Herstellungspreise) [dataset]. https://www-genesis.destatis.de/genesis/on-
line?operation=previous&levelindex=1&step=1&titel=Tabellenaufbau&le-
velid=1685545889693&acceptscookies=false#abreadcrumb

Statistisches Bundesamt. (2021). Produzierendes Gewerbe—Gewerbegruppen der Handwerks-
statistiken nach Handwerksordnung Stand 2020.

Statistisches Bundesamt. (2020). Anteile Kleine und Mittlere Unternehmen 2020 nach GréBen-
klassen in Prozent. Statistisches Bundesamt. https://www.destatis.de/DE/Themen/Bran-
chen-Unternehmen/Unternehmen/Kleine-Unternehmen-Mittlere-Unternehmen/Tabel-
len/wirtschaftsabschnitte-insgesamt.html

Statistisches Bundesamt. (2022). CO2-Ausstol8 StralBenverkehr Europa—Statistisches Bundes-
amt. https://www.destatis.de/Europa/DE/Thema/Umwelt-Energie/CO2_Strassenver-
kehr.html

Statistisches Bundesamt. (2023a). Basistabelle Produktion von Personenkraftwagen. Statisti-
sches Bundesamt. https://www.destatis.de/DE/Themen/Laender-Regionen/Internationa-
les/Thema/Tabellen/Basistabelle_ProdPkw.html

Statistisches Bundesamt. (2023b). Deutsche Auto-Exporte im Jahr 2021 unter Vorkrisenni-
veau. Statistisches Bundesamt. https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilun-
gen/2022/02/PD22_N009_51.html

Stifterverband, W. (2021). Main Science and Technology Indicators [dataset]. OECD.
https://doi.org/10.1787/data-00182-en

Technische Hochschule Ingolstadt. (2022). /-BaskE. Technische Hochschule Ingolstadt.
https://www.thi.de/forschung/i-base/

vbw. (2023). Férdermittel und Férderprogramme. vbw-Bayern. https://www.vbw-bay-
ern.de/vbw/Themen-und-Services/Finanzierung-F%C3%B6rderung/Finanzierung/Forder-
programme-und-Fordermittel.jsp

VDA. (2022). Personenkraftwagen Export aus Deutschland nach Verbrauchsléndern.
https://www.vda.de/de/aktuelles/zahlen-und-daten/jahreszahlen/export

VDA. (2023). Deutsche Autoindustrie investiert bis 2027 weltweit (iber 250 Milliarden Euro in
Forschung und Entwicklung. https://www.vda.de/de/presse/Pressemeldungen/2023/23-
403_PM_Deutsche-Autoindustrie-investiert-bis-2027-weltweit--ber-250-Milliarden-
Euro-in-Forschung-und-Entwicklung

Wietschel, M., Plétz, P., Diitschke, E., Neuner, F., Troger, J., & Gnann, T. (2023). Diskussions-
beitrag Eine kritische Diskussion der beschlossenen Mainahmen zur E-Fuel-Forderung
im Modernisierungspaket fiir Klimaschutz und Planungsbeschleunigung der Bundesre-
gierung vom 28.3.2023.

100






	Executive Summary
	1 Einleitung
	Internationale Klimaschutzverordnungen und Dekarbonisierungsmaßnahmen werden ein zentraler Treiber der Transformation sein
	Vernetzung und Automatisierung werden die Transformation in der Automobilindustrie zusätzlich vorantreiben
	Ziel der Studie ist es, die Aktivitäten der Unternehmen im betroffenen Geschäftsfeld des Verbrennungsmotors sowie in zentralen Chancen- und Zukunftsfeldern der Transformation auf regionaler Ebene zu untersuchen

	2 Daten und methodisches Vorgehen
	2.1 Überblick über die verwendeten Datenbanken
	2.2 Zusammenstellung des Studiendatensatzes
	2.3 Beschreibung der Kennzahlen und Daten im Studiendatensatz
	2.4 Auswertungen des Studiendatensatzes

	3 Status quo der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
	3.1 Unternehmensgrößen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
	Neun von zehn Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie sind kleine und mittlere Unternehmen (KMU) sowie mittelgroße Unternehmen

	3.2 Beschäftigte in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
	Die Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern umfasst rund 450.000 Beschäftigte, wovon 29 Prozent in KMU und mittelgroßen Unternehmen beschäftigt sind

	3.3 Verteilung der Unternehmen auf Wirtschaftssektoren und Produktionsstufen
	Die große Mehrheit der Unternehmen im Studiendatensatz ist dem produzierenden Gewerbe zuzuordnen
	In der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ist die Mehrzahl der Unternehmen in der Vorstufe des Fahrzeugbaus, das heißt der Herstellung von Baugruppen, tätig
	Etwa die Hälfte der Beschäftigten der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern ist den Unternehmen der Produktionsstufe Baugruppen zuzuordnen

	3.4 Das Produktportfolio der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
	Der Schwerpunkt im Produktportfolio der Unternehmen in Bayern liegt auf Materialien, Dienstleistungen und dem konventionellen Antriebsstrang
	In mehr als der Hälfte der bayerischen Landkreise und kreisfreien Städte hat die Kategorie Materialien den größten Anteil am Produktportfolio

	3.5 Diversifizierung und Aktivitäten der Unternehmen in anderen Branchen
	Zwei Drittel der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern sind in mindestens einer weiteren Branche tätig
	Die meisten Unternehmen mit Aktivitäten in anderen Branchen sind im Maschinenbau, in der Elektrotechnik und Elektronik sowie im Bereich Neue Werkstoffe tätig

	3.6 Wertschöpfungsketten der Unternehmen in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie

	4 Perspektiven der Transformation für die Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern
	4.1 Ausgangspunkt der Transformation
	Technologischer Fortschritt, verändertes Nutzerverhalten, politische Rahmenbedingungen und ein verschärfter Wettbewerb fördern den Wandel in der Fahrzeug- und Zulieferindustrie
	Trotz des Wegfalls des Verbrennungsmotors ergibt sich eine Vielzahl an Chancen für die Fahrzeug- und Zulieferindustrie, z. B. Vernetzte Mobilität und Autonomes Fahren
	Die Anzahl der Unternehmen in Chancenfeldern ist mehr als doppelt so groß wie die der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld

	4.2 Risiken für die Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie  in Bayern
	4.2.1 Unternehmensgrößen der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld
	Der Anteil an mittelgroßen Unternehmen und Großunternehmen im bedrohten Geschäftsfeld ist mit 28 Prozent höher als in der gesamten bayerischen Fahrzeug- und Zulieferindustrie

	4.2.2 Beschäftigte der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld
	Ungefähr neun von zehn Beschäftigten der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld sind in einem Großunternehmen tätig

	4.2.3 Das Produktportfolio der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld
	Rund zwei Drittel der Produkte des Produktportfolios von Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld sind dem Verbrennungsmotor zuzuordnen
	Die Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld stellen vor allem die Produktgruppen Antrieb und Abgassysteme für Verbrennungsmotoren her
	In rund der Hälfte der Landkreise und kreisfreien Städte liegt der Fokus der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld auf Komponenten des Antriebs

	4.2.4 Diversifizierung und Aktivitäten in anderen Branchen der Unternehmen im bedrohten Geschäftsfeld
	Unternehmen mit Aktivitäten im bedrohten Geschäftsfeld sind vergleichsweise stark in anderen Branchen aktiv, vor allem im Maschinenbau

	4.2.5 Abhängigkeiten von kritischen Faktoren

	4.3 Chancen für die Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie  in Bayern
	Derzeit sind die meisten Unternehmen in den Chancenfeldern Werkstoffe und Nachhaltigkeit sowie Automobile Produktion aktiv
	Die Chancenfelder Werkstoffe und Nachhaltigkeit sowie Automobile Produktion haben auch auf Landkreisebene häufig den höchsten Anteil am Produktportfolio
	4.3.1 Unternehmensgröße der Unternehmen mit Aktivitäten in Chancenfeldern
	Unternehmen mit Aktivitäten in den Chancenfeldern der Transformation weisen ähnliche Unternehmensgrößen auf wie die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie insgesamt

	4.3.2 Beschäftigte der Unternehmen mit Aktivitäten in Chancenfeldern
	Etwa 196.000 Beschäftigte sind in Unternehmen tätig, die in Chancenfeldern aktiv sind; drei von vier sind in Großunternehmen beschäftigt
	Wie im bedrohten Geschäftsfeld, ist auch die große Mehrheit der Beschäftigten der Unternehmen in Chancenfeldern in Landkreisen und kreisfreien Städten zu finden, in denen es traditionell große Fahrzeugbauer gibt

	4.3.3 Das Produktportfolio der Unternehmen mit Aktivitäten in Chancenfeldern
	Materialien, Fahrzeugbau und Produktion sind die wichtigsten Produktgruppen im Produktportfolio der Unternehmen, die in den Chancenfeldern aktiv sind

	4.3.4 Diversifizierung und Aktivitäten in anderen Branchen der Unternehmen in Chancenfelder.
	Neben den Branchen Maschinenbau, Elektrotechnik und Elektronik sind Unternehmen besonders im Chancenfeld Neue Werkstoffe aktiv

	4.3.5 FuE-Kooperationen mit Hochschulen, Forschungseinrichtungen und Teilnahme an Förder- und Verbundprojekten
	Die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie ist für rund 8,5 Prozent der deutschen FuE-Aufwendungen verantwortlich und leistet auch international einen entscheidenden Beitrag
	Die bayerische Fahrzeug- und Zulieferindustrie ist stark mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen innerhalb und außerhalb Bayerns vernetzt, um technologische Lösungen für die Transformation der Automobilindustrie zu entwickeln
	Viele Forschungsaktivitäten der Unternehmen der Fahrzeug- und Zulieferindustrie in Bayern finden bereits in den Chancenfeldern der Transformation statt
	Der Bereich Kraftfahrzeugtechnik macht fast 90 Prozent des bayerischen Kfz-Gewerbes aus
	Die Transformation der Automobilindustrie betrifft auch das bayerische Kfz-Gewerbe, insbesondere die Qualifikation von Beschäftigten
	Rund dreiviertel der Betriebe des bayerischen Kfz-Gewerbes sind bereits im Bereich Elektromobilität aktiv oder planen Aktivitäten darin



	5 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen
	Abbildungsverzeichnis
	Abkürzungsverzeichnis
	Literaturverzeichnis

