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Forschungsschwerpunkte der Kfz-Industrie am
Standort Deutschland: Eine Auswertung auf Basis
der IW-Patentdatenbank

Enno Kohlisch / Oliver Koppel / Malte Kiiper / Thomas Puls, Februar 2023

Zusammenfassung

Die Autoindustrie am Standort Deutschland sieht sich derzeit mit mehreren Heraus-
forderungen konfrontiert. Die Pkw-Produktion war bereits vor der Corona-Pandemie
deutlich gesunken und hatte in den Jahren 2020 und 2021 jeweils historisch starke
Einbriiche zu verkraften. Diese Verschlechterung der Marktlage fallt mit dem politisch
fixierten Aus flir Verbrennungsmotoren zusammen. Mit Blick auf das Verbrennerverbot
stellt sich die Frage, inwieweit die betroffenen Unternehmen bereits mit einer Anpas-
sung ihrer Forschungstatigkeit reagiert haben. Die hier vorliegende Auswertung der
IW-Patentdatenbank erlaubt eine detaillierte Betrachtung der Forschungsaktivitaten
der Kfz-Branche am Standort Deutschland anhand der Patentanmeldungen in den Jah-
ren 2010 bis 2019. Die Automobilhersteller haben bei ihren Forschungsschwerpunkten
einen drastischen Wechsel hin zum elektrischen Fahren vollzogen. Seit dem Jahr 2018
melden sie mehr Patente zum elektrischen als zum konventionellen Antriebsstrang
an. Auch die drei grofSten Zulieferer haben ihre Strategie erkennbar gewechselt. Im
Jahr 2010 machten Patentanmeldungen mit Bezug zum konventionellen Antriebs-
strang noch die Halfte ihrer Einreichungen aus, 2019 waren es knapp 29 Prozent. Das
elektrische Fahren sorgte 2019 fiir etwa 17,5 Prozent der Anmeldungen in diesem
Segment. Bei den GroRunternehmen kommt der Aufbau von Forschungserfolgen
beim elektrischen Antriebsstrang jedoch langsamer voran als der Riickzug aus der
herkdmmlichen Technik. Anlass zur Sorge geben die kleineren Zulieferunternehmen
am Standort Deutschland. Hier wird der eher langsam einsetzende Wechsel zur
E-Mobilitat nur von recht wenigen Unternehmen getragen.

Stichworter: Automobilindustrie, Patente, Elektroauto, Innovationen
JEL-Klassifikation: L62, 030, C81
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Politische Weichenstellung fiir Elektroautos

Deutschland hat in den letzten Dekaden in hohem Ausmalfd von den wirtschaftlichen
Erfolgen seiner Kraftfahrzeugindustrie profitiert. Der wirtschaftliche Erfolg dieser
Branche am Standort Deutschland war besonders seit der Jahrtausendwende
davon gepragt, dass es den deutschen Unternehmen gelungen war, den Markt fiir
Premiumfahrzeuge zu dominieren. Das ist durch eine technologische Vorreiterrolle
in diesem Bereich begriindet. In den letzten Jahren steht die Kfz-Industrie aber vor
grofRen Herausforderungen. Mit dem politisch fixierten Ausstieg aus dem Verbren-
nungsmotor und dem damit verbundenen Technologiewandel hin zum elektrifizierten
Antriebsstrang verlieren die von deutschen Entwicklern dominierten Technologie-
felder an Bedeutung. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage: ,Wie wird sich der
unausweichliche und umfassende Technologiewandel hin zum elektrifizierten Fahren
hierzulande gestalten und haben die deutschen Unternehmen ihre Forschungsakti-
vitaten an die neuen Herausforderungen angepasst?“. Um hierauf eine Antwort zu
finden, wird in dem vorliegenden Beitrag eine detaillierte Auswertung zur Entwick-
lung der Antriebsstrangforschung anhand der IW-Patentdatenbank vorgenommen.
In dieser Datenquelle sind die Patentanmeldungen der Kfz-Industrie bis zum Jahr
2019 hinterlegt. Die Ergebnisse sollen eine Empirie dafiir liefern, ob vor allem die
groflen Unternehmen ihren Forschungsschwerpunkt bereits auf den elektrifizierten
Antriebsstrang umgestellt haben und welche Auswirkungen dieser Strukturwandel
auf die kleineren Zulieferer haben kann.

Datenbasis und Untersuchungsmethodik

Die Auswertung der Patentaktivitdten erfolgt auf Basis der IW-Patentdatenbank, die
samtliche Patentanmeldungen seit dem Jahr 1994 umfasst. Es handelt sich um Anmel-
dungen, die eine Schutzwirkung fiir Deutschland oder dariiber hinaus anstreben oder
angestrebt haben, zum Beispiel liber eine Anmeldung beim Deutschen Patent- und
Markenamt (DPMA), beim Europaischen Patentamt (EPA) oder bei der Weltorganisa-
tion fiir geistiges Eigentum (WIPO). Zur Vermeidung von Doppelzahlungen wird eine
Bereinigung auf der Ebene von Patentfamilien vorgenommen. Da Patentanmeldungen
einer langen Offenlegungsfrist unterliegen, bildet das Jahr 2019 das zum Betrach-
tungszeitpunkt aktuelle Jahr, um einen vollstandigen Jahrgang erfassen zu kdnnen.
Von besonderer Relevanz fiir den Kfz-Standort Deutschland erweist sich der Struk-
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turwandel ab dem Jahr 2015, das in vielen Landern den Beginn des Markthochlaufs
von Elektroautos markiert. Deshalb werden im Folgenden die Jahre 2015 bis 2019
und als Basisreferenz das Jahr 2010 analysiert. Um die fiir diesen Zeitraum relevante
Grundgesamtheit an Patentanmeldungen zu erhalten, ist eine mehrstufige Filterung
notwendig.

Filterungsstufe 1: Branche

In den Branchenfilter wurden alle im Analysezeitraum als Erstanmelder patentaktiven
Kfz-Unternehmen weltweit aufgenommen. Als Kraftfahrzeug wird ein gleisloses Land-
fahrzeug verstanden, das vollstandig durch einen Motor angetrieben wird und (auch)
im StralRenverkehr Einsatz findet. Es handelt sich dabei um einen Kraftwagen (z. B.
Automobile, Lkw), ein Kraftrad (z. B. Motorrdder, Quads, E-Scooter, E-Bikes) oder eine
entsprechende Zugmaschine (z. B. Traktoren, fahrbare Mahdrescher), nicht jedoch um
Eisenbahnen, Schiffe, Flugzeuge oder Fahrzeuge mit Hilfsmotor zur Unterstiitzung der
menschlichen Kraft (z. B. Pedelecs, Hubwagen) und Arbeitsgerate ohne StraRenzulas-
sung (z. B. Gabelstapler). Als Kfz-Unternehmen werden alle juristischen Personen mit
Gewinnerzielungsabsicht gewertet, die eine dominierende Geschaftstatigkeit in der
Entwicklung oder Herstellung von Kraftfahrzeugen aufweisen. Neben dem klassischen
Kraftfahrzeugbau kénnen dies beispielsweise spezialisierte Entwicklungsdienstleister
sein. Nicht beriicksichtigt werden hingegen Unternehmen aus den nachgelagerten
Wirtschaftszweigen Kfz-Reparatur und Kfz-Handel, da diese hinsichtlich der Patent-
aktivitdt ohnehin nur eine marginale Bedeutung aufweisen.

Filterungsstufe 2: Standort

Um die Aktivitdt der so ermittelten Kfz-Unternehmen am Standort Deutschland
erfassen zu kdnnen, werden in einem néchsten Schritt all jene Patentanmeldungen
ausgewahlt, an denen Erfinder mit Wohnsitz in Deutschland beteiligt waren. Da der
Erfindersitz in der Regel in Pendeldistanz zu der Betriebsstatte liegt, in welcher die
Innovation hervorgebracht wurde, bildet er den regionalen Kontext der Forschungs-
aktivitat bestmoglich ab und ermoglicht folglich eine Antwort auf die Frage: ,Welche
durch Patentanmeldungen abgesicherte Forschungsleistung erbringen Kfz-Unterneh-
men am Standort Deutschland?”. Diese Analyseperspektive entspricht den beiden
(griin gefarbten) Quadranten A und B aus dem in der Ubersicht dargestellten Schema.
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Kombinationen von Patentanmeldungen Ubersicht
Patentanmeldungen von Kfz-Unternehmen, die ...

T IS Eg (e[ IER S ... im Ausland hervorgebracht
hervorgebracht wurden wurden

...von einem Anmelder aus

Deutschland getétigt wurden ¢

...von einem Anmelder aus
dem Ausland getétigt wurden

Quelle: Institut der deutschen Wirtschaft

Aus dieser Perspektive resultieren fiir den Analysezeitraum (2010; 2015 bis 2019)
Daten von 1.160 am Standort Deutschland patentaktiven Kfz-Unternehmen aus
693 Konzern- oder Verflechtungsstrukturen. Der GroRteil dieser Kfz-Anmeldungen
am Standort Deutschland (94 Prozent) kommt von Anmeldern aus Deutschland
(Quadrant A), aber es wird auch die Deutschlandaktivitat auslandischer Kfz-Unter-
nehmen erfasst (Quadrant B): Hierzu zahlt etwa PSA, unter deren Namen ab 2017 die
Opel-Patente angemeldet werden (bis 2017: GM) oder Ford USA, unter deren Namen
die am Standort Deutschland hervorgebrachten Ford-Patente angemeldet werden.
Die Analyseperspektive ,Standort Deutschland“ beriicksichtigt hingegen nicht die
ausldndische Patentaktivitdt deutscher (Quadrant C) oder ausléndischer (Quadrant
D) Kfz-Unternehmen. Ein im Namen von Daimler Deutschland angemeldetes Patent,
an dem ein Erfinder aus den USA und einer aus Deutschland mitgewirkt haben,
wird folglich nur hélftig im Quadrant A erfasst, wahrend die andere Halfte dieser
Patentanmeldung dem Quadranten C zugeordnet wird. Analog wird ein im Namen
von Daimler USA angemeldetes Patent, an dem ein Erfinder aus den USA und einer
aus Deutschland mitgewirkt haben, hélftig in den Quadranten B und D registriert. In
einer geplanten Folgestudie ist vorgesehen, ergdnzend auch die Patentaktivitat der
deutschen Kfz-Unternehmen am ,,Standort Ausland“ zu analysieren, da auch diese
positiv auf die Zukunftssicherheit des Standorts Deutschland zuriickwirkt.

Filterungsstufe 3: Technologie

Die Technologiefilter beriicksichtigen die in den Patentanmeldungen zitierten IPC-Klas-
sen, welche die technischen Inhalte der Erfindungen auf Basis der Internationalen Pa-
tentklassifikation (IPC) erfassen. Aus der Grundgesamtheit aller von Kfz-Unternehmen
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am Standort Deutschland hervorgebrachten Patentanmeldungen filtert der Kfz-Techno-
logiefilter zunachst jene heraus, die einen expliziten Kfz-Bezug aufweisen (vgl. Koppel
etal., 2019, 23 ff.). Dieser Filter muss fortlaufend aktualisiert und erweitert werden, um
die neu zur Verfiigung stehenden Technologien, aber auch neue Forschungsgebiete
von Kfz-Unternehmen abbilden zu kénnen. Die Medizintechnik findet beispielsweise
erst seit einigen Jahren Einzug in die Innovationen von Kfz-Unternehmen, etwa in
Form der Erfassung biometrischer Signale zur Sicherstellung der Fahrtauglichkeit
(z. B. Mldigkeitswarner, Pulsmessung am Lenkrad). Ein nicht aufzulésender Grenz-
bereich besteht im Bereich Fahrrader, konkret zu den zu Kraftfahrzeugen zdhlenden
E-Bikes im Unterschied zu den nicht hinzuzahlbaren Pedelecs. Da klassische Fahrrad-
hersteller wie Gazelle oder Batavus nicht Teil des Kfz-Branchenfilters sind, sollte eine
eventuelle Verzerrung durch Pedelecs jedoch marginal ausfallen.

Einige Unternehmen - darunter besonders Technologiekonzerne wie Bosch oder
Schaeffler - weisen in ihrer Forschungsaktivitat zwar einen eindeutigen Kfz-Schwer-
punkt auf, melden jedoch auch Kfz-fremde Patente an, etwa fiir Hausgerate oder
Industriemaschinen. Bei der Konstruktion des Branchenfilters wurden Kfz-fremde
Tochtergesellschaften (z. B. BSH Hausgerate oder Bosch Rexroth AG) bereits ausge-
schlossen. Gleichwohl melden auch Kfz-Unternehmen Kfz-fremde Patente an. Diese
machen im Durchschnitt 6,6 Prozent ihrer gesamten Patentanmeldungen am Standort
Deutschland aus. Den grofiten Anteil Kfz-fremder Patentanmeldungen verzeichnen
Landmaschinenhersteller wie die Claas-Gruppe oder John Deere, da gezogene Land-
maschinen nicht unter die Kfz-Definition fallen. Aber auch die besonders patentaktive
Robert Bosch GmbH kommt auf einen Anteil von gut 10 Prozent, etwa fiir elektrische
Handwerkzeuge oder Smarthome-Anwendungen.

Unter den sechs patentstarksten Kfz-Konzernen, auf die kumuliert ein Anteil von rund
drei Viertel aller Kfz-Patentanmeldungen am Standort Deutschland entfallt, finden
sich drei Automobilhersteller (Porsche/Piéch-, Quandt- und Mercedes-Benz-Gruppe)
sowie drei Automobilzulieferer (Bosch-, Schaeffler- und ZF-Gruppe). Wenngleich die
Herstellerkonzerne einen kleinen Teil ihrer Patentaktivitat in Nutzfahrzeugsparten
erbringen, reprasentiert das Automobil das mit grolem Abstand quantitativ relevan-
teste Kraftfahrzeug in der vorliegenden Analyse.
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Als disjunkte Teilbereiche des Kfz-Technologiefilters konnen Filter fiir den elektrifi-
zierten oder den konventionellen Antriebsstrang entwickelt werden. Ersterer beinhaltet
solche IPC-Klassen des rein batterieelektrischen Antriebs als auch des Hybridantriebs
(vgl. Kohlisch et al., 2021, 74 ff.), Letzterer jene des klassischen Verbrenners und der me-
chanischen Kraftiibertragung. Eine Patentanmeldung wird vollumféanglich zum Bereich
des konventionellen Antriebsstrangs gezahlt, sobald sie mindestens eine Technologie-
klasse aus dem Bereich klassischer Verbrenner plus mechanische Kraftiibertragung
zitiert und keine Technologieklasse aus dem Bereich des elektrifizierten Antriebs. Eine
Patentanmeldung wird vollumfanglich zum Bereich des elektrifizierten Antriebsstrangs
gezahlt, sobald sie mindestens eine Technologieklasse aus dem entsprechenden
Technologiefilter zitiert. Dies beinhaltet im Umfang von rund 12 Prozent auch den
Schnittmengenbereich von konventionellem Antrieb und Elektrohybridantrieb, also
jene Patentanmeldungen, die mindestens eine Technologieklasse aus dem Bereich
elektrifizierter oder hybrider Antriebsstrang und mindestens eine Technologieklasse
aus dem Bereich klassischer Verbrenner plus mechanische Kraftiibertragung zitieren.
Da es sich hierbei um Mischformen mit explizitem Elektrohybridbezug handelt, werden
sie dem elektrifizierten Antriebsstrang zugerechnet. Durch die Vorfilterung auf Basis
des Kfz-Technologiefilters sind Kfz-fremde Schnittmengenpatente des elektrifizierten
Antriebsstrangs (etwa elektrifizierte Eisenbahntriebwagen, elektrifizierte Aulenborder
oder die gemeinsame Steuerung von elektrifizierten und klassischen Verbrenneraggre-
gaten auf Schiffen) an dieser Stelle bereits ausgeschlossen.

Zudem ist vor der Analyse der Ergebnisse anzumerken, dass in der vorliegenden Aus-
wertung geringfligige Veranderungen gegeniber friiheren Publikationen (Koppel et
al., 2018; Kohlisch et al., 2021) vorgenommen wurden, zum Beispiel beim Zuschnitt
der Anmeldergruppen. Die friihere Kategorie der Hersteller wurde in zwei Kategorien
aufgeteilt. Die unter quantitativen Aspekten dominierende Kategorie umfasst die
Hersteller von Individualfahrzeugen. Hierbei handelt es sich um die Hersteller von
Pkw, aber auch von Kraftradern. In der Kategorie Hersteller von Nutzfahrzeugen finden
sich die Hersteller von Lkw, aber auch die Hersteller von selbstfahrenden Land- und
Baumaschinen, Panzern und Lkw-Aufbauten. Zudem wurde die Kategorie der groRen
Zulieferer, die urspriinglich einmal die zehn umsatzstarksten Unternehmen umfasste,
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auf die drei umsatz- und patentstarksten Zulieferer am Standort Deutschland be-
schrankt (Bosch, Schaeffler/Continental, ZF).

Zusammenfassend fokussiert die nachfolgende Analyse auf jene Patentanmeldungen,

B die Schutzwirkung fiir Deutschland oder dariiber hinaus angestrebt haben,

B an denen mindestens ein Erfinder mit Wohnsitz in Deutschland beteiligt war,

B an denen mindestens ein Kfz-Unternehmen aus einem beliebigen Land der Welt
als Anmelder beteiligt war,

M diein einen Kfz-bezogenen Technologiebereich fallen.

Entwicklung des Marktumfelds

Bei der Interpretation der Auswertungsergebnisse ist zu beachten, dass die anhand
der Kfz-Patentanmeldungen abgebildete Innovationstatigkeit stark von den Markt-
entwicklungen beeinflusst wird. Ein Beispiel hierfiir sind die bereits festgelegten
Zulassungsverbote flir Fahrzeuge mit einem Verbrennungsmotor. So haben etwa mit
der Europaischen Union (EU) und dem US-Bundesstaat Kalifornien zwei der grofiten
Absatzmarkte fiir Pkw festgelegt, dass ab dem Jahr 2035 nur noch emissionsfreie Pkw
zugelassen werden diirfen. Zumindest im Fall der EU legen weitere Klimaschutzre-
gelungen nahe, dass in den westeuropaischen Landern schon deutlich friiher kaum
mehr Verbrenner zugelassen werden kénnen. In Anbetracht dessen, dass ein Fahr-
zeugmodell Ublicherweise Uiber etwa vier Jahre hinweg entwickelt und dann tiber
sechs bis acht Jahre verkauft wird, ist das geplante Verbot von Verbrennerfahrzeugen
aus Sicht der Kfz-Industrie bereits sehr nahe. Dies wird sich auch in der Allokation der
Entwicklungsleistungen immer mehr widerspiegeln. In Bezug auf die Innovationsleis-
tung am Standort Deutschland ist zudem das zunehmend schwieriger werdende
Marktumfeld fiir die in Deutschland gebauten Fahrzeuge zu beachten, das zu einem
deutlichen Riickgang in der Pkw-Produktion am Standort Deutschland in den letzten
Jahren fiihrte (Abbildung 1).

Im Gegensatz zu anderen europdischen Automobilstandorten verzeichnete die Auto-

mobilindustrie in Deutschland nach der Jahrtausendwende eine positive Entwicklung
(Puls, 2020). Italien beispielsweise verlor zwischen 1999 und 2019 61,2 Prozent seiner
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Pkw-Produktion am Standort Deutschland Abbildung 1
Pkw-Produktion in produzierten Einheiten in Millionen
6

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Schatzung fiir 2022.
Quellen: VDA, 2023; Institut der deutschen Wirtschaft

Abbildung 1: http://dl.iwkoeln.de/index.php/s/FX4LRLb8ikxT6cE

Pkw-Produktion, Frankreich 37,4 Prozent. Ein wesentlicher Grund fiir die bessere
Entwicklung hierzulande war die Fahigkeit, Uberseeexporte von Premiumfahrzeugen
zu generieren. Allerdings endete diese gute Entwicklungsperiode bereits vor dem
Ausbruch der Corona-Pandemie im Jahr 2020. Bedingt durch interne Probleme bei
der Umstellung auf einen neuen Fahrzyklus bei der Typzulassung und Absatzriick-
gange in China begann die deutsche Pkw-Produktion, erstmals liber einen langeren
Zeitraum zu schrumpfen. Zwischen 2016 und 2019 ging die Pkw-Produktion am
Standort Deutschland um fast 1,1 Millionen Einheiten oder um fast ein Flinftel zuriick.
Die Produktion im Jahr 2019 entsprach der des Jahres 1991. Die Folgen der Pandemie
und die daraus resultierenden Lieferkettenprobleme fiihrten dazu, dass die deutsche
Pkw-Produktion im Jahr 2021 auf den niedrigsten Wert seit 1975 sank. Mit fast 3,5
Millionen produzierten Einheiten stellten die Werke in Deutschland im Jahr 2022 fast
40 Prozent weniger Pkw her als im Jahr 2016. Es ist davon auszugehen, dass sich der
bereits nach 2016 einsetzende Riickgang gerade bei kleineren Zulieferern negativ auf
die Ertragslage und damit auf die Innovationsbudgets auswirkte.
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Ergebnisse der aktuellen Patentdatenbankauswertung

Mit der aktuellen Auswertung der IW-Patentdatenbank kann die Entwicklung der
Innovationstatigkeit der Kfz-Industrie am Standort Deutschland bis zum Jahr 2019
umfassend abgebildet werden. Um eine bessere Lesbarkeit zu gewahrleisten, wer-
den die nach der Branchen-, Standort- und Technologiefilterung verbleibenden
Patentanmeldungen im Folgenden verkiirzt als Kfz-Patentanmeldungen bezeichnet.

Beim Blick auf die Entwicklung der Kfz-Patentanmeldungen nach Anmeldergruppen
(Abbildung 2) fallen mehrere Aspekte ins Auge. So stieg die Gesamtzahl der Kfz-Patent-
anmeldungen im Zeitraum 2010 bis 2019 von 13.600 auf 18.500 oder um 36 Prozent
an. Dabei zeigen sich erhebliche Unterschiede zwischen den Anmeldergruppen. Die
Anzahl der Anmeldungen durch Hersteller von Individualfahrzeugen stieg in diesem
Zeitraum um 55 Prozent, jene der Top-3-Zulieferer um 36 Prozent. Die Gruppe der
sonstigen Zulieferer stagnierte dagegen liber den gesamten Betrachtungszeitraum. Die
in Patentanmeldungen messbare Innovationsleistung unterlag also einem deutlichen
Konzentrationsprozess. Im Jahr 2019 wurden fast vier Fiinftel aller Kfz-Patentanmel-
dungen von den Herstellern von Individualfahrzeugen und den Top-3-Zulieferern
eingereicht. Diese Entwicklung kann verschiedene Griinde haben, die oftmals direkt
oder indirekt mit der unterschiedlichen Kapitalausstattung der Unternehmen zu tun
haben. Eine mogliche Erklarung liegt darin, dass die Forschung an neuen Techno-
logien wie dem elektrifizierten Antriebsstrang oder dem autonomen Fahren einen
Uberproportional groRen Einsatz von Forschungsmitteln erfordert und gerade von
Systemintegratoren vorangetrieben werden muss. Eine andere Erklarung konnte
sein, dass die groRen Unternehmen versuchen, zukunftstrachtige Geschaftsfelder zu
erschlieffen und diesem Profil entsprechende kleinere Unternehmen aufkaufen. Da die
vorliegenden Auswertungen die Eigentiimerstrukturen am aktuellen Rand abbilden,
dampfen Akquisitionen von innovativen kleineren Unternehmen die Entwicklung der
sonstigen Zulieferer liber den gesamten Betrachtungszeitraum.

Abbildung 2 verdeutlicht zudem, dass es im Jahr 2019 erstmals zu einem leichten
Riickgang in Hohe von 1 Prozent gegeniiber dem Vorjahr bei der Gesamtzahl der
Kfz-Patentanmeldungen kam. Auch hier zeigen sich erhebliche Unterschiede zwischen
den Anmeldergruppen. So meldeten die Hersteller von Individualfahrzeugen im Jahr
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Entwicklung der Kfz-Patentanmeldungen in Deutschland Abbildung 2
Anzahl am Standort Deutschland hervorgebrachter Kfz-Patentanmeldungen

nach Anmeldergruppen

M Top-3-Zulieferer M Sonstige Zulieferer B Individualfahrzeuge?
B Nutzfahrzeuge? M Entwicklungsdienstleister

2010 2015 2016 2017 2018 2019

1) Hersteller.
Quelle: Institut der deutschen Wirtschaft

Abbildung 2: http://dl.iwkoeln.de/index.php/s/nKaTaNjd49bo4Wz

2019 6 Prozent mehr Kfz-Patente an als 2018. Die Anmeldungen der drei groBten
Zulieferer gingen hingegen um 3 Prozent zuriick. Deutlich war der Riickgang bei den
sonstigen Zulieferern, die im Jahr 2019 10 Prozent weniger Kfz-Patentanmeldungen
als im Vorjahr verzeichneten. Diese Entwicklung fallt zeitlich mit dem Riickgang der
Pkw-Produktion in Deutschland zusammen, die gerade bei kleineren Zulieferern
mit geringeren Absatzzahlen verbunden war. Es bleibt festzuhalten, dass die in Kfz-
Patentanmeldungen gemessene Innovationsleistung bereits vor der Corona-Pande-
mie stagnierte, die Automobilproduktion am Standort Deutschland ging gleichzeitig
schon stark zurlick. Dass sich gerade die groflen Pkw-Hersteller von diesem Riickgang
abkoppeln konnten, deutet darauf hin, dass sie trotz des sich verschlechternden
Marktumfelds einen erheblichen Innovationsbedarf verspiirten und die dafiir nétigen
Mittel dank profitabler Auslandsgeschéfte weiter bereitstellen konnten. Dies kann
durch die schon 2019 zu erwartenden regulatorischen Schritte in Richtung auf ein
Verbot von Verbrennerfahrzeugen begriindet sein.

32



IW-Trends 1/2023
Innovation

Neue Schwerpunkte bei der Entwicklung des Antriebsstrangs

Mit der Einfiihrung und Weiterentwicklung des Elektro-Hybrid-Filters (EHF) ist es
moglich geworden, die Entwicklung der Patenteinreichungen fiir den konventio-
nellen und den elektrifizierten Antriebsstrang getrennt zu betrachten (Kohlisch et al.,
2021). In Abbildung 3 sind die Patentanmeldungen mit Bezug zum konventionellen
und zum elektrifizierten Antriebsstrang in Relation zu allen Kfz-Patentanmeldungen
des entsprechenden Jahres dargestellt. Mehrere Aspekte fallen hier unmittelbar ins
Auge. Zunachst zeigt sich ein drastischer Bedeutungsverlust der Innovationsleistung
mit Bezug zum konventionellen Antriebsstrang. Der Anteil lag im Jahr 2010 noch
bei knapp 35 Prozent, im Jahr 2019 waren es nur noch rund 20 Prozent. Der relative
Bedeutungsriickgang des konventionellen Antriebsstrangs hat sich zudem in den
letzten Jahren immer weiter beschleunigt. Allein zwischen den Jahren 2018 und 2019
sank der Anteil um 4,5 Prozentpunkte. Es spricht alles dafiir, dass sich dieser Trend
auch nach 2019 fortgesetzt hat. So wurde in den Jahren 2021 und 2022 bereits von
mehreren groflen Unternehmen ein Fahrplan fiir den endgiiltigen Ausstieg aus dem
Verbrennungsmotor angekiindigt, womit auch ein Abbau von Entwicklungskapazitaten
in diesem Bereich auf den Weg gebracht wurde.

Im Gegenzug stieg der Anteil des elektrifizierten Antriebsstrangs an den gesamten
Kfz-Patentanmeldungen spiirbar von knapp 9 Prozentim Jahr 2010 auf 15 Prozentim
Jahr 2019 an. Dabei ist die um 36 Prozent gestiegene Gesamtanzahl der Kfz-Patent-
anmeldungen zu bedenken (s. Abbildung 1). Da auch der Bedeutungszuwachs des
elektrifizierten Antriebsstrangs auf einem tber den Zeitraum stabilen Trend beruht,
erscheint es nicht unplausibel, dass bereits im Jahr 2020 ein Dominanzwechsel bei der
Innovationsleistung zu beobachten war und fortan der elektrifizierte Antriebsstrang
den konventionellen Antriebsstrang als Hauptforschungsgebiet abgel6st hat. Aus
Abbildung 3 wird indirekt - durch das Anwachsen der Restsumme zu 100 - ersicht-
lich, dass die Bedeutung von Patentanmeldungen mit Bezug zum Antriebsstrang
zurlickgeht. Der Anteil dieses Forschungsgebiets ist zwischen 2010 und 2019 um 8,7
Prozentpunkte gesunken - ein Umstand, derin Anbetracht der zunehmenden Bedeu-
tung von Aspekten des vernetzten Fahrzeugs nicht unerwartet kommt.
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Verlagerungen bei der Automobilforschung in Deutschland Abbildung 3

Anteil der Patentanmeldungen zum konventionellen und zum elektrifizierten Antriebsstrang
an allen am Standort Deutschland hervorgebrachten Kfz-Patentanmeldungen, in Prozent

— Konventioneller Antriebsstrang — Elektrifizierter Antriebsstrang

2010 2015 2016 2017 2018 2019

Rest zu 100: Kfz-Patentanmeldung ohne Bezug zum Antriebsstrang.
Quelle: Institut der deutschen Wirtschaft

Abbildung 3: http://dl.iwkoeln.de/index.php/s/CkEdLyeB37b7Smk

Bedeutungsgewinn der Hersteller beim elektrifizierten Antrieb

Werden die Patentanmeldungen zum elektrifizierten und konventionellen Antriebs-
strang nach Anmeldergruppen aufgeteilt, zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der
Zunahme der Kfz-Patentanmeldungen durch Hersteller von Individualfahrzeugen (s.
Abbildung 2) und derimmer schnelleren Niveaukonvergenz der Patentanmeldungen
zum elektrifizierten und konventionellen Antriebsstrang (Abbildung 3). Vor diesem
Hintergrund werden in Abbildung 4 die Patentanmeldungen des Jahres 2019 zum
elektrifizierten und konventionellen Antriebsstrang nach Anmeldergruppen darge-
stellt. Dabei tritt ein deutlicher Unterschied in der Struktur der Anmelder zutage,
der die jeweiligen Anteile der Hersteller von Individualfahrzeugen betrifft. Bei den
Patentanmeldungen mit Bezug zum elektrifizierten Antriebsstrang erreichen diese
einen Anteil von 48 Prozent. Damit stellen sie die gréfite Anmeldergruppe und tiber-
treffen auch die Top-3-Zulieferer, die weitere 38 Prozent der entsprechenden Patent-
anmeldungen einreichten. Ihr gemeinsamer Anteil an allen Patentanmeldungen zum
elektrifizierten Antriebsstrang liegt somit 9 Prozentpunkte tiber ihrem Anteil an allen
Kfz-Patentanmeldungen (s. Abbildung 2). Dies geht vor allem zulasten der sonstigen
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Sektorale Strukturen bei der Automobilforschung Abbildung 4
in Deutschland

Anteile der Anmeldergruppen an allen am Standort Deutschland hervorgebrachten Patentan-
meldungen zum konventionellen und zum elektrifizierten Antriebsstrang im Jahr 2019, in Prozent

B Entwicklungsdienstleister W Nutzfahrzeuge? Individualfahrzeuge?
M Sonstige Zulieferer M Top-3-Zulieferer
Elektrischer Antriebsstrang Konventioneller Antriebsstrang
2 2 2 4

1) Hersteller.
Quelle: Institut der deutschen Wirtschaft

Abbildung 4: http://dl.iwkoeln.de/index.php/s/mgwLog4MFHGXMDi

Zulieferer, die nur einen Anteil von 10 Prozent an den Patentanmeldungen zum
elektrifizierten Antriebsstrang aufweisen. Die Patentanmeldungen zum elektrifi-
zierten Antriebsstrang sind auch in der Gruppe der sonstigen Zulieferer auf wenige,
typischerweise umsatzstarke Unternehmen konzentriert. Wiirden - wie in friiheren
Analysen (Koppel et al., 2018) - zehn Unternehmen zu den Top-Zulieferern gezahlt,
wirde der Anteil der sonstigen Zulieferer stark sinken. Es ist festzustellen, dass die
Forschung zum elektrifizierten Antriebsstrang auf wenige Unternehmen konzentriert
ist und gerade die mittelsté@ndischen Zulieferer hier nur eine geringe Rolle spielen.

Ein komplett entgegengesetztes Bild zeigt sich beim konventionellen Antriebsstrang.
Hier sind die Top-3-Zulieferer mit 52 Prozent die dominante Anmeldergruppe,
wahrend der Anteil der Hersteller von Individualfahrzeugen lediglich 25 Prozent
ausmacht und diese damit im Vergleich zum elektrifizierten Antriebsstrang einen um
24 Prozentpunkte geringeren Anteil an den relevanten Patentanmeldungen erreichen.
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In Anbetracht dessen, dass zwei der Top-3-Zulieferer ihren Ursprung im Getriebebau
haben, war ihre starke Stellung hier erwartbar. Die Gruppe der sonstigen Zulieferer ist
im Bereich des konventionellen Antriebsstrangs signifikant starker aufgestellt als beim
elektrifizierten Antriebsstrang. Hier erreicht sie einen Anteil von 17 Prozent. Dieser
Umstand spricht dafiir, dass die Zeitenwende zum elektrifizierten Antriebsstrang in
der Gruppe der sonstigen Zulieferer noch nicht so recht angekommen ist - ein fiir den
Standort Deutschland beunruhigender Befund.

Schnelles Umlenken der Innovationsschwerpunkte bei GroBunternehmen
Die nachste Betrachtung gilt der Entwicklung innerhalb der Anmeldergruppen tiber
den gesamten Betrachtungszeitraum 2010 bis 2019. Ziel ist es, die insgesamt zu be-
obachtende Bedeutungsverschiebung vom konventionellen hin zum elektrifizierten
Antriebsstrang (s. Abbildung 3) nach Anmeldergruppen zu differenzieren. Hierzu
werden in Abbildung 5 fiir die einzelnen Jahre des Betrachtungszeitraums die Anteile
von Patentanmeldungen zum konventionellen und elektrifizierten Antriebsstrang an
der Gesamtzahl aller Kfz-Patentanmeldungen der einzelnen Anmeldergruppen dar-

Veranderung der Forschungsstrukturen in den Sektoren Abbildung 5

Anteile von Patentanmeldungen zum konventionellen und elektrifizierten Antriebsstrang
an allen am Standort Deutschland hervorgebrachten Kfz-Patentanmeldungen nach
Anmeldergruppen, in Prozent

W 2010 M 2015 W 2016 W 2017 W 2018 2019

Konventionell Elektrifiziert Konventionell Elektrifiziert Konventionell Elektrifiziert
Hersteller Top-3-Zulieferer Sonstige

Quelle: Institut der deutschen Wirtschaft

Abbildung 5: http://dl.iwkoeln.de/index.php/s/mjPfer5GiyFTpJd
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gestellt. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden die beiden kleinsten Anmelder-
gruppen (Hersteller von Nutzfahrzeugen, Entwicklungsdienstleister) nicht mehr
gesondert dargestellt. Erstere werden mit den Herstellern von Individualfahrzeugen
zur Obergruppe Hersteller zusammengefasst, wahrend Letztere mit den sonstigen
Zulieferern die Gruppe ,Sonstige“ bilden. Fiir die drei in Abbildung 5 dargestellten
Anmeldergruppen zeigen sich recht unterschiedliche Entwicklungsmuster.

Die Hersteller haben den Anteil von Patentanmeldungen zum konventionellen An-
triebsstrang an ihrer gesamten Patentleistung kontinuierlich heruntergefahren. Seit
2015 sinkt dieser Anteil jedes Jahr um 1 bis 2 Prozentpunkte und erreichte im Jahr 2019
mit 13,6 Prozent einen Tiefststand. Gegeniiber dem Jahr 2010 entspricht das einem
Riickgang von liber 9 Prozentpunkten. Zeitgleich stieg der Anteil von Patentanmel-
dungen zum elektrifizierten Antriebsstrang stetig: liber den gesamten Betrachtungs-
zeitraum um 7 Prozentpunkte auf knapp 19 Prozent. Es ist aber auch zu beobachten,
dass sich der Zuwachs am aktuellen Rand verlangsamt hat. Im Jahr 2019 erhohte
sich der Anteil des elektrifizierten Antriebsstrangs an allen Kfz-Patentanmeldungen
nur noch um 0,6 Prozentpunkte und wuchs damit anndhernd halb so schnell wie in
den Vorjahren. Im Jahr 2019 verlangsamte sich der Zuwachs weiter und betrug nur
noch 0,5 Prozentpunkte. Hierbei ist aber zu berticksichtigen, dass die Gesamtzahl der
Kfz-Patentanmeldungen aus der Gruppe der Hersteller liber den Gesamtzeitraum um
59 Prozent und im Jahr 2019 um 6 Prozent (gegeniiber dem Vorjahr) gestiegen ist. In
absoluten Zahlen gesehen sank die Anzahl der Patentanmeldungen aus der Gruppe
der Hersteller zum konventionellen Antriebsstrang liber den Betrachtungszeitraum
um 12 Prozent, wahrend die Anzahl der Einreichungen mit Bezug zum elektrifizierten
Antriebsstrang um uber 140 Prozent wuchs. In Summe (iberholte der Anteil des
elektrifizierten Antriebsstrangs sein konventionelles Gegenstiick im Jahr 2018 und
baute seinen Bedeutungsvorsprung im Jahr 2019 weiter aus. Dies unterstreicht den
drastischen Strategiewechsel innerhalb dieser Anmeldergruppe, der offensichtlich
mit dem feststehenden Verbrenner-Aus in engem Zusammenhang steht. Allerdings
fielin dieser Anmeldergruppe der Bedeutungsriickgang des konventionellen Antriebs-
strangs starker aus als der Bedeutungszuwachs des elektrifizierten Antriebsstrangs.
Die Tendenz am aktuellen Rand scheint dafiir zu sprechen, dass die Entwicklung von
patentfdhigen Innovationen im elektrifizierten Antriebsstrang schwieriger wird. Eine
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mogliche Erklarung hierfiir ist, dass die meisten Komponenten des elektrifizierten
Antriebsstrangs weitgehend ,,ausentwickelte“ Industrieprodukte mit sehr hohen Wir-
kungsgraden sind. So erreichen etwa die besten Elektromotoren einen energetischen
Wirkungsgrad von uiber 95 Prozent. Entwicklungsbedarf besteht weiterhin besonders
beziiglich der Energiedichte von Batterien, der Batteriesteuerung und der Anpassung
der bestehenden Geréte an die Anforderungen einer mobilen Anwendung.

Ein noch drastischerer Strategiewechsel ist bei den Top-3-Zulieferern zu beobachten.
Im Jahr 2010 war noch die Halfte ihrer Kfz-Patentanmeldungen dem konventionellen
Antriebsstrang zuzurechnen, im Jahr 2019 waren es nur noch 25,5 Prozent. Allein
von 2018 auf 2019 sank der Anteil der Anmeldungen zum konventionellen Antriebs-
strang um 6,7 Prozentpunkte. In diesem Jahr sank die Gesamtzahl der Kfz-Patent-
anmeldungen aus dieser Anmeldergruppe um 3 Prozent. Der tatsachliche Riickgang
der Patentanmeldungen zum konventionellen Antriebsstrang war also noch starker,
als der Anteilsverlust nahelegt. Der Riickzug aus der Forschung zum konventionellen
Antriebsstrang verlauft bei den Top-3-Zulieferern folglich in einem rasanten Tempo,
was in Anbetracht der enormen Bedeutung dieser politisch nicht mehr gewollten
Technologie auch von existenzieller Bedeutung fiir diese Unternehmen ist. Setzt
sich dieser Trend fort, diirfte der Anteil des konventionellen Antriebsstrangs an der
gesamten Patentleistung der Top-3-Zulieferer bereits in den Pandemiejahren unter
den des elektrifizierten Antriebsstrangs gefallen sein - und dass, obwohl der Hochlauf
von Patentanmeldungen zum elektrifizierten Antriebsstrang fir die Top-3-Zulieferer
deutlich langsamer verlauft. Zwar legte ihr Anteil an allen Kfz-Patentanmeldungen
dieser Anmeldergruppe zwischen 2010 und 2019 um 7 Prozentpunkte zu, doch sank
erim Jahr 2019 leicht. Der Aufbau der Forschungsleistung fiir das neue Geschéaftsfeld
kann also bislang nicht mit dem Abbautempo des bisherigen Geschaftsfelds mithalten.
Dennoch ist zu konstatieren, dass auch in dieser Anmeldergruppe die Zeitenwende
bereits vollstandig auf den Weg gebracht ist. Die UibergroRe Bedeutung des konventi-
onellen Antriebsstrangs fiir die gesamte Patentleistung der Anmeldergruppe konnte
drastisch gesenkt werden, was die Unternehmen wirtschaftlich auf den Weg hin zum
Zeitpunkt des Verbrenner-Aus bringt. Anzumerken ist an dieser Stelle auch, dass die
Bedeutung des konventionellen Antriebsstrangs unter den drei Konzernen dieser
Anmeldergruppe sehr unterschiedlich ist. Deutschlands patentaktivster Zulieferer
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Bosch weist etwa einen Anteil von deutlich unter 20 Prozent auf, wahrend die beiden
anderen Unternehmen weit iiber dem Wert von Bosch liegen. Allen gemeinsam ist die
deutliche Reduktion liber den Betrachtungszeitraum, aber die Ausgangsniveaus und
der aktuelle Stand divergieren recht stark.

In der dritten Anmeldergruppe der Sonstigen Kfz-Unternehmen fallt das Bild beun-
ruhigender aus. Zwar kann auch hier die Abkehr vom konventionellen Antriebsstrang
inzwischen deutlich beobachtet werden, aber dennoch sorgte der konventionelle
Antriebsstrang im Jahr 2019 noch fiir fast 21 Prozent aller Patentanmeldungen in
dieser Anmeldergruppe. Der Zuwachs beim elektrifizierten Antriebsstrang erfolgte
zeitverzogert und von einem geringen Ausgangsniveau aus. Die Bedeutung nimmt
gemal den in Abbildung 5 dargestellten Zahlen tendenziell an Fahrt auf. Allerdings
hat sich die Gesamtzahl der Kfz-Patentanmeldungen aus dieser Anmeldergruppe im
Jahr2019 um 10 Prozent verringert. Esist also nicht moglich, aus diesen Angaben auf
einen absoluten Zuwachs der Patentanmeldungen zum elektrifizierten Antriebsstrang
aus der Anmeldergruppe der Sonstigen Kfz-Unternehmen zu schlief3en.

Detailbetrachtung fiir die Sonstigen Kfz-Unternehmen

Die bisherigen Auswertungsergebnisse legen nahe, dass die Zeitenwende bei der Ent-
wicklungim Bereich des Antriebsstrangs in der Gruppe der Sonstigen Kfz-Unternehmen
deutlich hinter den anderen Anmeldergruppen zuriickliegt. Die bisher dargestellten
Ergebnisse signalisieren einen Problemschwerpunkt in dieser Anmeldergruppe,
weshalb abschlieRend noch einmal genauer auf ihre Entwicklung eingegangen wird.

Bei der Interpretation der Daten sind mehrere strukturelle Besonderheiten zu beden-
ken, welche die beobachtete Entwicklung mitgepragt haben konnten:

B Unter den Sonstigen Kfz-Unternehmen befinden sich zunachst viele Firmen, die
nicht mit der Entwicklung von Komponenten des Antriebsstrangs befasst sind und
damit vom diesbeziiglichen Technologiewandel nicht betroffen sind.

B Die verwendeten Daten basieren auf den Eigentumsverhaltnissen am aktuellen
Rand und werden dann zuriickgerechnet. Wenn die Top-3-Zulieferer Geschaftsfelder
mit Bezug zum konventionellen Antriebsstrang an die Sonstigen Kfz-Unternehmen
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verkaufen und im Gegenzug Kfz-Unternehmen mit dem Entwicklungsschwerpunkt
Hochvolttechnik oder Batteriemanagement aufkaufen, fiihrt das im Prinzip dazu,
dass die Sonstigen Kfz-Unternehmen liber den gesamten Betrachtungszeitraum die
Funktion einer Bad Bank einnehmen, weil sie Forschungsbereiche mit schlechteren
Zukunftschancen und die damit einhergehenden Kosten und Risiken tibernehmen
und im Fall erfolgreicher Forschung die entsprechenden Unternehmensteile an die
Unternehmen der anderen Anmeldergruppen verlieren.

M Bei einer Betrachtung auf Unternehmensebene zeigt sich, dass die Patentanmel-
dungen zum elektrifizierten Antriebsstrang aus dieser Anmeldergruppe auf sehr
wenige (typischerweise sehr umsatzstarke) Unternehmen beschrankt sind. Die
Patentanmeldungen zum konventionellen Antrieb sind deutlich breiter gestreut.

B Die Gruppe der Sonstigen Kfz-Unternehmen wurde aus den Untergruppen sonstige
Zulieferer und Entwicklungsdienstleister zusammengesetzt.

Einen signifikanten Einfluss hat der letztgenannte Punkt der Aufzdhlung. Betrachtet
man die Detailergebnisse, so zeigt sich eine sehr unterschiedliche Dynamik der Un-
tergruppen beziiglich der Forschungsaktivitaten zum elektrifizierten Antriebsstrang.
So haben die Entwicklungsdienstleister die absolute Anzahl ihrer hier relevanten
Patentanmeldungen zwischen 2015 und 2019 in etwa versechsfacht. Von 2018 auf
2019 haben sie ihre Patentanmeldungen mit Bezug zum elektrifizierten Antriebs-
strang noch einmal deutlich gesteigert. Die Untergruppe der sonstigen Zulieferer
weist dagegen eine deutlich geringere Dynamik auf. Sie haben zwischen 2015 und
2019 die Anzahlihrer relevanten Patentanmeldungen gut verdoppelt. Allerdings sank
die Anzahl der Patentanmeldungen mit Bezug zum elektrifizierten Antriebsstrang im
Jahr2019 um etwa 5 Prozent im Vergleich zum Vorjahr. Das ist zwar gemessen an der
gesamten Patentaktivitdt der sonstigen Zulieferer ein unterproportionaler Riickgang,
aber dennoch ein spiirbarer Riickschlag. Die Anzahl der Patentanmeldungen mit
Bezug zum konventionellen Antriebsstrang sank hingegen mit liber 40 Prozent weit
Uiberproportional. Diese Unterschiede haben dazu gefiihrt, dass sich die Gewichte
zwischen den beiden unterschiedlich groRen Untergruppen der Kategorie Sonstige
Kfz-Unternehmen verandert haben. Im Jahr 2015 meldeten die sonstigen Zulieferer
noch siebzehnmal so viele Patente mit Bezug zum elektrifizierten Antriebsstrang an wie
die Entwicklungsdienstleister. Im Jahr 2019 waren es noch nur gut sechsmal so viele.

40



IW-Trends 1/2023
Innovation

Auch die unterschiedlich hohen Konzentrationsgrade von Patentanmeldungen zum
elektrifizierten und konventionellen Antriebsstrang relativieren die in Abbildung 5 dar-
gestellten Entwicklungen. So ergaben Auswertungen in der Vorgangerstudie (Kohlisch
et. al., 2021, 85), dass die Anzahl der sonstigen Zulieferer, die im Jahr 2018 im Bereich
des konventionellen Antriebsstrangs patentaktiv waren, etwa viermal so hoch war wie
die Anzahl der mit Bezug zum elektrifizierten Antriebsstrang patentaktiven Unterneh-
men. Esist davon auszugehen, dass anndhernd die Halfte der Patentanmeldungen mit
Bezug zum elektrifizierten Antriebsstrang aus der Gruppe der sonstigen Zulieferer auf
nur etwa zehn Unternehmen entféllt. Die weiteren relevanten Patentanmeldungen
verteilen sich dann sehr kleinteilig. Wiirde in dieser Studie analog zur ersten Auswer-
tung der IW-Patentdatenbank zur Abschatzung der Patentaktivitat der Kfz-Industrie
(Koppel et al., 2018) auf das Aggregat der Top-10-Zulieferer zurlickgegriffen, ware
der Restbestand an Patentanmeldungen zum elektrifizierten Antriebsstrang aus der
Gruppe der sonstigen Zulieferer kaum mehr der Rede wert.

Die detaillierte Betrachtung zeigt, dass die Entwicklung der Gruppe der Sonstigen
KFZ-Unternehmen in Abbildung 5 ein zu positives Bild der Lage der kleinen Zulieferer
zeichnet. Der Technologiewandel im Antriebsstrang hat bei der Masse der mit dem
Antriebsstrang befassten Zulieferer noch keinen messbaren Wechsel der Innovations-
tatigkeit ausgelost. Der Wandel ist primar bei einigen grofRen Unternehmen deutlich
sichtbar, bei kleineren aber bestenfalls punktuell. Zudem ist festzuhalten, dass sich
auch das Forschungsgebiet elektrifizierter Antriebsstrang dem allgemeinen Riickgang
der Patentaktivitat bei den sonstigen Zulieferern im Jahr 2019 nicht widersetzen
konnte. In Summe bedeutet das, dass die Schere zu den anderen Anmeldergruppen
bei dieser Zukunftstechnologie eher weiter auseinanderklaffen wird. Eine nicht zu
unterschatzende Rolle wird dabei die zunehmend schwieriger werdende Ertragslage
der Zulieferer spielen, deren Geschaft unter dem Riickgang der Automobilproduktion
am Standort Deutschland umso mehr leidet, je geringer der Internationalisierungsgrad
der betroffenen Unternehmen ist. Auch hier muss davon ausgegangen werden, dass
es vor allem die kleineren Unternehmen sind, die unter diesem Trend am meisten
leiden. Hier zeichnet sich eine bedenkliche Kumulation von Herausforderungen ab.
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The Focus of Research in Germany’s Automotive Industry - An Assessment
Based on the IW Patent Database

The automotive industry in Germany is currently facing several challenges. Car production had already
fallen significantly before the Covid19 pandemic and in 2020 and 2021 suffered two slumps of historic
proportions. This market deterioration has coincided with a firm government policy to end the use of
combustion engines. How have the companies affected by this coming ban adjusted their research
activity in response? The analysis of the IW patent database presented here allows a detailed look
at the research activities of the automotive industry in Germany based on patent applications in the
years 2010 to 2019. This shows that the main car producers have made a drastic shift towards electric
traction in their research and since 2018 have filed more patents for electric powertrains than for
their petrol or diesel counterparts. The three largest automotive suppliers have also clearly changed
their strategy. In 2010, patent applications related to the conventional powertrain still accounted for
half of their filings. By 2019, this figure was down to just under 29 per cent, while electric propulsion
accounted for about 17.5 per cent of automotive patent applications in this segment. Among the large
corporations, however, the establishment of successful electric powertrain research is taking more
time than the retreat from conventional technology. Meanwhile, the smaller automotive suppliers
in Germany are a cause for concern. Here, the shift to a focus on e-mobility is not only slow but also
limited to relatively few companies.
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