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Ausgangslage

Die vorliegende Studie basiert auf einer flachendeckenden Befragung der Zutlefedeutscheruftfahrtindustrie

Ziel der Studiést es, einen Uberblick tiber die deutsthstfahrtzulieferindustrie zu gewinnen und Handlungsansétze
zur Verbesserung ihrer Wettbewerbsfahigkeit am Standort Deutschland abzuleiten. Die Studie/avuoids bun-
desweiten InitiativeSupply Chain Excellen(8CE)m Auftrag des Bundesministeriums filfirtschaft undEnergie
durchgefuhrt Sie bertcksichtigt sdmtliche Wertschopfungsstufen in den relevanten Marktsegmenten. Erfasst wurden
die fur Produktion und Betrieb vawftfahrzeugn relevanten Segmén Der Luf¢erkehr sowie di€lughafeninfa-

strukturwaren nicht Gegenstand der Untersuchung.

Zielsetzung

Ziel der Studidst es, einen flaichendeckenden Ube
blick Gber die deutsche Luftfahrtzulieferindustrie zu
gewinnen. Im Abgleich mit den sich veréandernden
Anforderungen an die Wertschdpfungskette in der
Luftfahrt soll sieAnhaltspunkte zuStatus Quo und
Positionierung deutscher Luftfahrtzulieferer geben.

Um einenGesamtiberblick Gber dedustandund die
Wettbewerbsfahigkeit der Zulieferindustrie zu etha
ten, wurden samtliche Betriebe und Standorte &n
lang der vollstandigen Wertschopfungskette der
Luftfahrtbetrachte.

Initiative Supply Chain Exceller (SCE)

Mit der Durchfuhrungder Studie wurde die Initiative
Supply Chain Excellen¢8CEpeauftragt. Sie sichéer
Uber ihre Mitglieder die flachendeckende Erfassung
aller Luftfahrtregionen in Desthland und ermdglicht
den Zugang auch zu kleineren Betrieben der-Luf
fahrtzulieferindustrie.

Die Studie konzentriert sich auf die Branchensegme
te der Luftfahrizuliefeindustrie, also der Produktion
und Wartung vorLuftfahrzeugn. Die ebenfalls wit-
tigen Branchensegmente der Flughafeninfrastruktur
sowie der Airlines und des Flugbetriebs wurden im
Rahmen dieser Studie nichérucksichtigt

Der Strukturwandel in der Luftfahrtindustrie schreitet
voran. Durch die Ingktrialisierung der Wertschp
fungsketten geraten traditionelle Lieferbeziehungen
unter Druck.n derFolgesind Teile der Zulieferindus
rie in ihrer internationalen Wettbewerbsfahigkeit
gefahrdet

Umdie Unternehmen in der Luftfahrtzulieferindustrie
bei dem begonnenen Strukturwandel zu unterstitzen
und die globale Wettbewerbsfahigkeit am Luftfahr
standort Deutschland weiter zu steigewurde 2015

die InitiativeSupply Chain Excellence (SCE) gegriindet
Im Ralmen der Initiative arbeitenerstmals samtliche
Lutfahrtverbande, -cluster und -initiativen in
Deutschlandgemeinsam mit Bund, Landern ung- |
dustrie daran dieses Ziel flachendeckenfiir den
Luftfahrtdandort Deutschland zerreichen

Supply Chain Excellenbedeutet die aktive Entwic
lung von stabilerund agilen Lieferketten entlang der
gesamten Wertschopfungsstufen und ist Ziel und
Aufgabe aller Partner der Initiative. Hierbei nutzt und
unterstitzt die Initiativesowohlerfolgreiche natioa-

le als auchregionaleAktivititen sowie Strukturen und

verbindd diese aktiv. Die enge Zusammenarbeit von
Politik, Unternehmen und Verbénden stellt hierbei
einen zentralen Erfolgsfaktor dar.

In insgesamt sechérbeitsbereichenwerden Mai3-
nahmen zur Unterstitzungder Unternehmen inne
halb der Zulieferkettegeplant und umgesetzt (vgl.
Abbildung 1). Die beteiligten Partner haben uber
einen intensiven Beteiligungsprozegemeinsam mit
den Akteuren der Branchdie inhaltlichen Grundh-
gen in desen Arbeitsbereichererarbeitet.

Um eine bestmadgliche usrichtungder Initiative auf
die Bedarfe der Unternehmersicherzustellen und
einen Uberblick tiber den zu erwartenden Handlsing
bedarf in den einzelnen Luftfahrtregionen zu erha
ten, hat das Bundesministerium fur Wirtschaft und
Energie (BMWi) Ende 2015 die Erarbeitung eines
fachlichen Uberblicks tiber die deutsche Zuliefedian
schatftinitiiert.
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Operations

Planning

Abbildung 1: Arbeitsbereiche der Initiative Supply Chain
Excellence

Umsetzungskonsortium

Dievorliegende Studie basiert auf dies®orarbeiten
der SCHnitiative. Neben qualitativen Erhebungen
erganzt sie den Marktiberblick der deutschen &uli
ferindustrie um eine OnlineBefragung der gesamten
deutschen Wertschopfungskette der Luftfahrtindus
rie.

In dem mehrstufigen Verfahrerwurde so ein fla-
chenceckende Uberbick der relevanten Themnfel-
der und Akteure gewonnen und Ansatzpunkte fur
eine zielgerichtete Umsetzung der gemeinsamen
Initiative erarbeitet Darauf aufbauendwurden kon-
krete Unterstiitzungsmafnahmen definiedie Leit-

nie fur die zukuinftig Arbeit der €Elnitiative sind

Die Studievurde im Auftrag des Bundesministeriums
fur Wirtschaft und Energie alGemenschaftsprojekt
mit der Initiative Suppgy Chain Excellencdurchge-
fuhrt. Alle 14 Landesverbandend Regionalcluster,
der Burdesverbandder Deutschen Luftund Ram-
fahrtindustrie BDL) undder SPACE Deutschlaedv.
kooperieren im Rahmenigker Initiative

Schirmherrschaft aus der Politik

@ Burdesministerium
filr Wirtschait

und Energie
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Wirtschaft und Medien, Energie und Technologie
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—n
| Behérde fir Wirtschaft,

H am b u rg | Verkehr und Innovation
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Wirtschaft Baden-Wiirttemberg

o
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Abbildung2: Umsetzungskonsortium der SCHiative

Die Koordinatorin der deutschen Luétnd Raumfahrt
und BundeswirtschaftsministerifrauBrigitte Zypries
ist seit 2015Schrmherrin derSCHnitiative.

Fur die Lander Bayern, Niedersachsen, Hamburg und
BadenWaurttemberg haben ebenfalls die jeweiligen
Wirtschaftsministerfinnen die Schirmherrschaft fur
die Initiative ibernommen (vgAbbildung2).

Unterstiitzung durch Regionalverbénde,

Landesinitiativen, BDLI und SPACE Deutschland

>

Niedersachsen  bavAlRia
Aviation msrers)

b
Vorpommern
amburg 2 "—m

“Bremen Brandenbur —
Niedersachsen \unusﬁ-ﬂimsm"‘

AN oo | N—
HECAS.S

BDLI ¥ A=y
A

SEEIE

Nordrhein AUl

Westfalen
SE ]
Thiringen
'Hessen )

Rheinland-
Pfalz |

Saarland

I AVIATION LAE/T

AVIABELT

ALROUND ={—



Supply Chain Excellence in deutschen Luftfahrtindustrie | 5

Methodik

Die Studie erfasst fla-

chendekend alle rele-

vanten Themenfelder
und Akteure der deu-

schen Luftfahizuliefa-

industrie. Daraus wur-

den Ansatzpunkte fir
eine Zielgeghtete

Umsetzung der SCE

Initiative abgeleitet.

Hierzu wurde zuné&chst
eine horizontale Gle-
derung der industriel-
len Zulieferkettein ihre
Teisegmente vorge-
nommen. Neben den
fur den Luftfahrzeufpau wesentlichen Bereichen
Struktubau, Triebwerke, Kabine un®ysteme wtr
den auch produktions und entwicklungsrelevante
Segmente (Engineering, Testing, Forschung, Masch
nen- und Anlagenbau, Tools) sowie der Bereich der
Wartung, Instandsetzung und Reparatur Jarftfahr-
zeugen betrachtet. Fir jededieser Segmente wde
dariiber hinaus die vertikale Gliederung der Wer
schopfungskette in die einzelnen Stufen der li
ferpyramidebericksichtigt (vglAbbildung3).

Engineering,
Testing,
Systeme Forschung
Anlagenbau

Produktions-
unterstiutzung

Aftermarket

Multi-Tier g

Individuelles Anforderungsprofil
der Tier-Stufen je Commodity

Abbildung3: Untersuchte Branchensegmente und Wertschdpfungsstufen (vgl. auch Abb. 4)

einem Systemherstelte (Tierl) beliefert, die Tdi
komponenten eines Systems wiederum von Komp
nentenherstellern (TieR) und dessen Lieferanten
(Tier3 usw) bezogen

Die Anforderungenan die Unternehmen variieren,
sowohl in denStufen der Lieferketteals auch in den
unterschiedlicha Branchensegmentenin der Praxis
existieren jedoch vielfaltige Uberlappungen und
Schnittmengen zwischen den einzelnen Stufen. Ein
direkter Zulieferer eines OEM fur ein bestimmtes
Produkt kann durchaus als T&r

Idealisierte Tier-Struktur am Beispiel des Strukturbaus oder 3 in einem anderen BY

Kategorisierung der Unternehmen nach idealtypischen Anforderungen

OEM

AEntwicklung und Integration System Flugzeug

AEntwicklung und Fertigung technisch komplexer Systeme (QSF-C)
ALuftfahrtrechtliche Verantwortung fiir Komplettsystem
ALieferung an OEM

Tier-1

AFertigung von Baugruppen / Komponenten (QSF-B) inkl. Prozesskette
ALuftfahrtrechtliche Verantwortung fiir Produktionsprozess
AlLieferung an Tier-1

Tier-2

. AReine Fertigung von Teilen (QSF-A)
Tier-3

ALieferung an Tier-2

AMaterialien, Normteile

M ulti-Tier iBetriebsmittel

Personaldienstleister

Abbildung4: Idealisierte TiefStruktur am Beispiel des Strukturbaus

Es wird@2y S A y{SINBIIz i AdANND
ausgehend vomHersteller (auch @ a T &
91l dzA LIYSY (G al ydzF I Ol dzZNB NX 0
in Form einer Pyramide von direkten Lieferbeziehu
3aSy
lung wird ein OEM also in der ersten Lieferebene von

AWenig bis keine Iuftfahrtrechliche Verantwortung (verlangerte Werkbank)

353 LINR OKSy =
h NJ& 3deBei-aso nicht ausschlieBlich die Lieferverflechtung
R(x-B Dipgfieferang NG RoEer5ayw dig-3 Sy

duktsegment eigeordnet we-
den. Daher wurde in der Studie
diese in der Industrie weit ve
breitete Sichtweise aufgegriffen

Indikatoren
(Auswahl)

Typenzulassung

QSF-B und C und um eine qualdtive Einod-
EASA21J und G N
1SO 9100 nung erganzt.
QSF-B .
EASA 21J oder G Zur Abgrenzung der einzelnen
1SO 9100

Stufen der Zulieferkette wurde
zwischen den Verantwortlichke
ten, die auf @n einzelnen Stufen
der Wertschépfungskette Ulve
nommen werden, unterschieden.
Mafgeblich bei der Kategorsi
rung der Zulieferer in die jeweil
Fg® § Wertschopfungsstufe  war

SF-A
1SO 9001/9100

II

tegrations)Funktion und luftfahrtrechtliche Veran

6a¢ASNEGO ideasir@K Dalste o ( ¢ Werlang,Rlig gip Zulieferer Gbernimmt.



Supply Chain Excellence in deutschen Luftfahrtindustrie | 6

Einen beispielhaften Uberblick Uber die gewéhlte
Betrachtungsweise gibtAbbildung 4 anhand de
Teilsegmentst { G NHzlaibdzND I dz

1 OEM:AIs OEMgelten solche Unternehmen,
die Uber eine eigene Typenzulassung fir ein
Fluggerat verfugen.

1 Tier 1 / SystemherstellerSystenmersteller
verantworten die Entwicklung und Fertigung
technisch komplexer Systeme und tragen
auchdie luftfahrtrechiiche Verantwortung

1 Tier 2 / Komponentenhersteller:Komm-
nentenhersteller fertigen Baugruppen rei
baufertig fur Systemhersteller oder OEMs.
Se tragen die Verantwortung fir den &
duktionsprozess, aber nicht notwendige
weise fur die Bauteilentwicklung.

1 Tier 3/ Teilehersteller:Teilenersteller fert-
gen Teile oder Komponenten nach Vorgabe
RSNJ
2SN o6lFylaved {AS
fahrtrechtliche Verantwortungsind in der
Regel aber nach luftfahrtrechtlicheviorga-
benzertifiziert.

1 Multi-Tier: Multi-Tier liefern Materialien,
Normteile oder Betriebsmittelan alle Eb-
nen derLieferkette Hierzu wurden ebenfalls
reine Personaldienstleister gezahlt.

Um die Unternehmenslandschaft flachendeckend zu
erfassen und anschlieBerdle Ergebniss&onsolide-
ren zu kdnnenjst eine solche Standardisierung und
Typisierungder Branchenstruktunotwendig. In mé-
reren Workshops wurde diese zwischen den begeili
ten SCHEPartnern sowie mit der Industrie abgestimmt.

Grundgesamtheit

Im Anschlusserfolgte eine flachendeckendeBefra-
gungder in Deutschland agienden Unternehmen.

Auf Basis vorkErfahrungen undvarktkenntnisse der
SCFEPartner sowie offentlich verfligbarer Datewur-
de eine umfassendeUbersichtder Luftfahrtbetriebe
in Deutschland erstellt, welchdie Datengrundlage
fur die Befragungdarstellt Hierbei konntedas Un-
setzungskonsortiunauf die zum Teilseit vielen Jah-
ren in den jeweiligen Regionen entlang der Wer
schopfungsketten tatigen Cluster und Regionalve
bande zuriclgreifen So konnte die groRtmdadiche
Rucklaufquote gewahrleisteverden.

Die technische Umsetzungnd Programmierung der
Befragungealisiertedie h&z Unternehmensberatung
AG.

Die Befragungsergebnisseurden zentralzusamme-
gefuhrt und aus ewertetDies umfasstezum einen

Y2YLRYSYUSYKSNRGS fd(e ﬁdg\;vertﬁrﬁ( %ﬁa%ﬁgah%géﬁtﬁch Struktur,
GNd 3S yZu?a%Pﬁ&létzu?lgf‘ ind

ﬁeﬁ%@erbéfaﬁaken der

deutschen Zulieferkette. Zum anderemurden die
qualitativen Hinweise der Unternehmen(z.B. zu
Marktherausforderungen, Wettbewewdsituation
oder Mallnahmen zur Verbesserunder Wetthe-
werbssituatior) herausgearbeitet mit den Ergebns-
sen anderer Studien abggichen und in das SCGE
Angebot eingearbeitet

SchlieBlich wurden Handlungsempfehlungen fir
Mafnahnen abgeleitet um die deutsche Luftfahriz
lieferindustrie langfristig wetiewerbsféhig zu halten
und ihre Marktposition bestmdigh zu untestitzen
bzw. auszubauen

Die Grundgesamtheit der befragten Betriebe, welche
- wie oben beschriebenvor der Befragunglurchdas
Umsetzungskonsortiunbundesweitzusammengea-
gen wurde, betrugnehr als 2.300 Betriebder deu-
schen Luftfahrtzulieferindustriérgl. Abbildung5).

Diese wurden durch die jeweils regional zustandigen
Verbande/ Cluster standortbezogen befragt. Au
grund dieser Vorgehenswas konnte eine Ruckl&u
guote von 19,5% erreicht werdeurch die umfa-
sende Einbeziehung aller in der Luftfahrt tatigen
Zuliefererist die Studiemit insgesamt 452 Beantweo
tungen sowohl hinsichtlich der zZahl als auch ihrer

Abdeckung der Wertschdpfungsstnfals repraserd-
tiv fir die Branche einzustufen (v@bbildung6 und
Abbildung?).

Die Studie bietet erstmals ein
flachendeckendes Bild der deutschen
Zulieferindustrie.

Auch hinsichtlich deraumlichenVerteilung der le-
antworteten Fragebtgen zeigt sich eirgpréasentat-
ve Abdeckung der Luftfahrtindustrie in Deutschland.
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Konzentration der Luftfahrtbetriebe in Deutschland

Anzahl Luftfahrtbetriebe

[ unter 3
Bl 3-5
Bl 6-15
Bl 16-25
Bl 26 -50
Bl 51-100
B iber 100
Abbildung5: Verteilung der Luftfahrtzulieferbgebe in Deutschland (Basis: Vorerhebung der-IB@i&tive)
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Struktur der deutschen Luftfahrtindustrie

Die deutsché uftfahrizuliefeindustrie umfasst mehr al®.300 Betriebe und ist bundesweibeinaheflachendeckend
prasent. Schwerpunkte der Industrie liegen sowohl in Norddeutschland (insbesondere in N&he zu déviefdn)s
Siddeutschland (Bodenseeregion, GroRraum Mdinchen) als aud¥ittel- und Ostdeutsdand (v.a. Berlin
Brandenburg und Sachs@imiringen)Es zeigt sich, dass die Industrie nicht nur an den Hauptstandorteruftietr-
zeudnersteller prasent ist, sondern weitreichenagyionaleVerzweigungen der Branche existier&ie Luftfahrtin-
dustrie im Ganzen nimmt somit eine wichtige Rolle in datsdéen Industrielandschaft ein

Regionale Verteilung

Die Luftfahrtzulieferindustrie ist in nahezu samtlichen lungzentrenmit ohnehin starker Industrieprdsenz zu
Regionen Deutschlands vertretémgl. Abbildung6). finden: In Norddeutschland insbesondere in den
Um fir die Befragung aussagekraftige Ergebnisse  Grof3radumen Hamburg, Bremen und Hannovar;
hinsichtlich derraumlichenVerteilung der Industrie Mittel- und Ostdeutschland in den Gro3raumenrBe
zu gewinnen, wurden die Unternehmen je Standort / lin/Brandenburgund Dresden;in Siiddeutschland in
Betrietstatte befragt. Damit tragt die Studie der in den Grofraumen Muren, Stuttgartund der Boden-
ihren Regionensehr breit aufgestelén deutsclen seeregion;in Westdeutschlandm GroRBraum Aachen,
Luftfahrtindustrie und ihrenbreit gef&cherten Ange- Bonn, KoéInDiese Verteilung spiegelt siguchin der
botsspektrumRechnung Zahlbeartworteter Fragddgen wider(vgl. Abbildung
7).

Saarland
RheinlandPfalz 15
52

Mecklenburg :
Vorpormmern_ Brandenburg Berlin| _Sachsemnhalt
34I [- 6

56

Bremen

83

Thiiringen Bayern
93 445

Hessen
125

SchleswigHolstein :
139 Niedersachser

338

Hamburg
163

Sachsen
175 Baden
Wirttemberg
207

Abbildung6: BefragteBetriebsstatterje Bundesland

Die Ergebnisse zeigen, dad#e Luftfahrtindustrie AREN A

1

relevanter Wirtschaftsfaktom nahezuganz Datsch- :: &
landist. -

| IR

Koo Richiase

Deutschland verfigt tber eine breit
aufgestellte, heterogene Abbildung7: RaumlicheVerteilung derAntworten

Zuliefererlandschatt. ; : .
Insgesamt lasst sich feststellen, dass Aigworten

sowohl hinsichtlich ihrerraumlichen Verteilung in
Schwerpunkte liegen in deiiber ganz Deutschland Deutschland als auch hinsichtlich der Abdeckung der
verteilten, z.T. historisch gewachsenen Standorten Wertschopfungskette ein gutes Gesamtbddr Lage
der Luftfahrzeudpersteller. Diese sind haufig iRd- der Zuliefemdustrie in Deutschland a@eben.
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UnternehmensgrofRen und Beschaftigung

Die Gesamtbeschaftigtenzatiér Luft und Raumfahrt
in Deutschland liegt derzeit b&08.000 direkt in der
Luft und Raumfahrt Beschatftigten. Dieser Weést

der bisherige Hochststandder Besbéftigtenzahlin

Deutschland Der ermittelte Gesamtumsatzder

Branchdag bei37,5Mrd. EUR

Die Befragungsergebnisse zeigen deutldie sehr
stark mittelstédndisch gepragte Zulieferindustrie in
Deutschland Der UberwiegendeAnteil der erfassten
Betriebe ist der Gruppe der Kleinennd mittleren
Unternehmen(KMU) zuzuordnen.

> 250 Mio U I 12
100 - 250 Mio U I 11

50-100 Mio G I 11

20-50 Mio . 30
10-20 Mio G - 50

0 50 100 150 200 250
Zahl der Betriebe

Umsatz pro Betrieb

Abbildung8: Zahl deBetriebenach Umsatzgroen

Bei nehr als 76% defAntworten, gaben didefragten
Betriebe einen Jahresumsatz vaimter 10 Mia EUR
pro Jahran (vgl. Abbildung8) und gehdren damit zur
Gruppe der KMUAuch hinsichtlich der Mitarbeite
zahlen ist diese Struktur zu erkennen. So beschéftigen

! Quelle: BDLI Jahresstatistik 2016;

Anmerkung:Im Gegensatz zur parallel erhobenen
BDL{Jahresstatistik bezieht die SEEhebung nur die
Luftfahrtindustrie in die Beéichtung ein (ohne Ltf
verkehr und Raumfahrt), schlief3t jedoch auch diejen
gen Wertschdpfungsstufen ein, welche nicht direkt am
Bau vorLuftfahrzeugn beteiligt sind (z.B. Masieh

ner und Anlagenbau).

2 KMU-Definition der Europaischen Kommission:
<250 Beschéftigte; Jahresumsatz max. ™Mio. EUR;
Bilanzsumme max. 43 Mio EUR

mehr als 996 der Betriebe in der Luftfahrt weniger als
250 Mitarbeter (vgl.Abbildung9).

> 250
12%

101-250
20%

Insgesamt

nur Luftfahrt

51-100
14%

Abbildung9: Zahl der Betriebe nach Mitarbeiterzigpro Betrieb

Eine Vielzahl der befragten Unternehmést dabei
auch inanderen Branchenauf3erhalb der Luftfahrt
tatig. Da dieLuftfahrt fir viele dieser Unternehmen
ein Nischenmarkt ist, entspricht bei vielen KMU der
Anteil der luftfahrtrelevanten Beschéaftign héaufig
einem Kleinunternehmen (vglAbbildung 9), auch
wenn der Betrieb insgesamt mehr Mitaier be-
schaftigt. Insbesondere in mittelstandischen Unte
nehmen mit mehr als 10MMitarbeitern bestehen
haufigbranchenubergreifend&ernetzungemit sehr
kleinen Luftfahrtanteilen

Die Luftfahrtindustrie ist gepragtzom
Zusammenspiel zwischen grol3en,
international aufgestelten Herstellern
Tier-1 Lieferantenund vielenmittleren,
kleinensowiesehr kleinen oft stark
spezialisierten Zulieferern.

In der dargestellterBetriebsgroRenstruktuliegt eine
besondereHerausforderundir den Luftfahrtstandort
Deuschland Es gilt, emerseits die zuklnftige Wet
bewerbsposition zu sichern und andererseits die breit
aufgestellte, vielfaltige Zuliefererstruktuweiterzu-
entwickeln.

Vergleicht man die Unternehmensstruktur in
Deutsdland mit den Erwartungemer internationa-
len Marktteilnehmer an ihre Zulieferketten ist en
deutliche Notwendigkeit fir weitere strukturelle
Anpassungen festzustelen. Die Erwartungen zur
zukinftigen Umsatzentwicklung der Unternehmen
sind fur die kommenden Jabr branchenweit sehr
positiv.Wenn der 0.g.Wandel in der Unternehmes:
struktur gelingt, so sieht der Uberwiegende Teil der
befragten Unternehmen ein deutliches Marktpote
zial in der Geschaftsentwicklur{ggl. Abbildung10).
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Mit ihren regelmafligen Wachstumsrater5% p.a.
gehort die Luftfahrtindustriederzeit zu den wachk-
tumsstéarksten Branchen in Deutschlar@leichzeitig
gilt die Luftfahrtindustrie alsehrumsatzstabile Ban-
che und eignet sich daher gerade auch fur mitteista
dische Unternehmenum Konjunkturschwakungen
auszugleichen, wie sie in anderen Branchevie
beispielsweise der Automobilbranchauftreten.

200
175

150

Zahl der Antworten
~
(9]

3]
o

N
3]

Stark sinkend Leicht sinkend

m2016/2017 m2018/2019

125
100
R . [] I

Gleichbleibend
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Der Gberwiegende Anteil der befragten Unternehmen
zeichnet langfristig ein positives Bild hinsichtlich der
Geschéftsentwicklung. Insbesondere mittbls larg-
fristig erwartet die Zulieferindustristeigende Umsa

ze in der Luftfahrt. Nuein gerirger Anteil der Befrg-
ten rechnet mit einem Umsatztickgang(vgl. Abbi-
dung10).

Leicht steigend Stark steigend

2020/ 2021

Abbildungl0: Erwartete Wnsatzentwicklung in den kommenden Jahren

Kompetenzen und FahigkeiterZertifizierungen

Hinsichtlich der Fahigkeiten der deutschen Luftfahr
zulieferindustriedecken die Unternehmen nahezu die
gesamte Bandbreite an produktionsrelevanten mBra
chensegmenten abGefragt wurde in der Studieeg
trennt nach Fertigungs Materiat und Dienstles-
tungskompetenzen.

Besonders ausgepragt ist die Zulieferlandschaft in der
Fertigung. Die Wertschopfungskette reicht von der
Entwicklung (Engineering) Uber Montagetatigkeiten
bis hin zwerschiedenerMaterialbearbeitungsverfa-

ren (vgl. Abbildung 11). Hier zeig sich u.a.der in
Deutschland stark entwickelteokus auf didertigen-

de Produktion.Umgekehrt nimmt die Montage auch
einen grofl3en Anteil in deni@nstleistungskompete-

zen ein.

Additive Produktionsverfahren, denen grof3es Rote
zial in der Luftfahrt bescheinigt wird, sifzgreitsin
einigenBetrieben eingefiihrund in ihrer Vebreitung

mit anderen Verfahren wie z.B. Kleben, Schweil3en,
Nieten vergleictbar haufig vertreten (vglAbbildung
11).

Additive Produktionsverfahren
Montage
Warmebehandeln
Oberflachenbehandeln
Kleben

Schweil3en

Nieten
Blechbearbeitung
Frasen

Drehen

Umformen

Urformen

Engineering

o
o
o

100 150 200 250

Abbildungll: Fertigungskompetenzen

Bei den naterialbezogenen Kompetenzen der Unte
nehmen dominiertdie deutsche Zulieferindustridie
Bearbeitung klassischélaterialien des Strukturbaus
Verbundwerkstoffe als vergleichsweise neu eieg
setzte Materialien haben weitgehenden Eingang in
die Branche gefunden unsind heute in der Zuliefe
landschaftfest etabliert(vgl. Abbildungl2).
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Kunststoffe; 149 Aluminium-

werkstoffe; 178

Verbund-

werkstoffe; 131 Hartmetall-

werkstoffe; 113
Abbildungl2: Materialkompetenzen

Hinsichtlichder Dienstleistungskongienzen istwie

bereits beschriebereine stark auf die Luftfahrzeu-

produktion ausgerichtete jedoch breit aufgestellte
Wertschopfungskette zu erkennen. Dielesstungen

in den Bereiclen Testing Simulationund Montage
gehoren zu den deutschen Kernkompetenzéer

hohe F+EAnteil der deutschen Zulieferkette imeB
reich Luft und Raumfahrt spiegelt sich in der Bede
tung der Bereiche Testing und Simulation widarctA
der Bereich Wartung hat eineentsprechendersStd-

lenwert in der Zulieferindustrie (vghbbildungl3).

Wartung 5
105 Testing

148

Montage

132
Simulation

117

Personal
72

Abbildungl3: Dienstleistungskompetenzen

Fur die Positionierung vieler Unternefen innerhalb
der Luftfahrtallieferkette ist neben den reinen unte

nehmerischen und technologischen Fahigkeiten auch

die Zertifizierungund Zulassungls Luftfahrtunte-
nehmen unerléasslichOhne Zertifizierung bleibt ein
Aufstiegund eine dauerhafte Positionierunoner-
halb der Wertschopfungskette unmdoglich.

Fur Zulieferer auf allen Stufen der Wertschopfsng

kette stellt insbesondere die Zertifizierung nach der
ISGEN 9100Norm oder auch Herstellerbezogene

Normen wie die AirbuZulassung als Q9% -B oder-
C Lieferant eine wichtige Eintrittsvoraussetzung in
den Zuliefermarktund ein Qualifizierungsmerkmal
innerhalb der Wertschépfungskettdar. Fir Zulie¢-

rer auf hdheren Stufen der Wertschopfungskette sind
auBBerdem die luftfahrtrechtlichen Zertifizierungen
z.B. nach EASA Gloder 21J flur Herstelbzw. Em-
wicklungsbetriebe besonders wichtig. Analog zur
groRen Anzahl kleiner und mittlerer Betriebe lasst
sich feststellen, dass die Basisnorm B0 bereits
etwas weiter verbreitet ist, wahrend die Zulassung
nach den EASNormen in geringerem Mal3e in den
Unternehmen vorhanden ist. Dies ist ein Indikator
dafir, dass in der Unterstltzung des Strukturwandels
hier noch Entwicklungsspielrdume insbesondere bei
den anspruchsvolleren Zertifizierungeder EASA
vorhanden sindvgl. Abbildung14). Ahnliches gilt fiir
Unternehmen des Wartungssektons Bezug auf die
entsprechende Norm EASA Part 145/147.

NADCAP
QsF-c W
QsF-B N
QSF-A Il
EASA 66 I
EASA 147 |I
EASAPartM [l
EASA 145 [N
EASA21G [N
EASA21) I
1509120 W
1IS09110 W
IS0 9100 |
0 50 100 150 200 250 300

m aktuell mangestrebt

Abbildungl4: Zertifizierungen

Ein betrachtlicher Anteil der befragten Unternehmen
gab an,im Bereich Zertifizierungemveiteren Haml-
lungsbedarf zu sehen. Dies umfasst sowohl die Ei
tritts-Zertifizierung 1ISO 910¢hier vor allem die E
neuerung der Zertifikateals auch EASAder Hestel-
ler-bezogene Zertifizierungemlie notwendig sind, um
sich als Zulieferer auf einer héheren Wertschopfeng
stufe zu etablieren.

DieUnternehmen sehegrof3en
Handlungsbedarf bei Zertifizieruran.

Die hohe Zahl an angestrebten Zertifizierungen zeugt
vom Willen der Unternehmen, sigh diesem Bereich
starker zuengagieren und Uber eine entsprechende
Qualifiziemng somit zur Absicherung der eigenen
Wettbewerbsfahigkeit beizutragen
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Aufbau der Wertschdpfungskette

Deutschland verfiigt Uber eine sehr
breit aufgestellte Wertschopfungskette aj cra
in nahezu allen Teilsegenten der
Luftfahrtindustrie (vgl. Abbildung 16

Wertschopfungskette erspricht dabei Value added parts &

assemblies

heute allerdingshoch nicht vollstandig -~

Build-to-print parts
and assemblies

der von OEMs und Tiet vorgegele-
nen Struktw nach dem bereits &

und Abbidung 17). Der Aufbau der Large Scalelntegration

To Date

Future

schriebenen System der Tieevel(vgl. Abbildungl5: idealtypische Gliederung der LuftfahMertschopfungskette

Abbildung15). So ist die idealtypische
Gliederungder Kette, wie sie v.a. von OEMs und
groRen Systemhisern propagiert wirdinsbesondere
auf den Zuliefestufen 24 in der deutschen Zuliefe
industrie nicht zu erkennen

Die Mehrheitder Betriebeist im Bereich der Kongp
nenten (Tier2) und Teilelieferanten(Tier3) tatig,
wéhrend eine geringere Zahl an Zulieferern auf der
Stufe derSystentieferanten (Tierl) zu finden is(vgl.
Abbildung16).

Die Mehrheitder Betriebeist im
Bereich der Komponenterund
Teilelieferantentatig.

Die deutsche Zulieferindustrie ist also insbesondere
durch Betriebe der Ebenen Ti2rund Tief3 gepragt
Dieses Segmenist besonders vom Strukturwandel
und dort von starken Konsolidierungstendenzee-
troffen. Insbesondere die groRen Tigr Systemlieé-
ranten verandern derzeit ihre Zulieferketten hinrzu

Vergabe vornntegrierten Arbeitspaketen, die in red
zierter Haufigkét aber mit vergrofRertem Volumen an
Komponentenlieferanten vergeben waen. Ziel ist
es, dadurch die Zahl der direkten Zulieferer zuued
zieren, also insgesamt weniger Flerund Tief2 in
der Lieferkette zu haben, die dafir jedoch umfarigre
chere Aufgabemvahrnehmen als bisher.

Insbesomlere den Komponentenlieferantenbieten
sichdaher einerseits groRen Marktchancen aufgrund
wachsender Vergabevolumina. Andererseits intens
viert sich der internationale Wettbewerlie stérker
konsolidierte Vergabepraxistelt bestehende le-
ferverflechtungen infrge.

Ziel der Systemhé&user igiabei u.a.eine Reduktion
der Anzahl der Lieferanten.Dies steht im Wide
spruch zurgroBen Anzahl an Tér-2 Lieferanten in
Deutschland und kann daher als Indikator fir pote
zielle Konslidierungstendenzen in der Zulieferkette
in der Zukunft gesehen werden.

180
160
Anlagenbau /Jigs & Tools
140
120 Wartung / MRO
100 - ————
7 m Engineering / Testing /
Qualifikation /
80 1 e Dokumentation / Forschun
u Systeme
60 -
40 - m Kabine
20 -
u Triebwerke
0 4

m Strukturbau

Abbildungl6: Gliederung der deutschen Zulieferindustrie nachrié&hopfungsstufen
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Am StandortDeutschland sindveute zwardie mes-

ten Betriebeder Kategorie defTier2 und Tier3 zua-

ordnen (vgl.Abbildung16). Gleichzeitig ist die déu
sche Zulieferindustrie wie oben beschriebeaber

durch vor allemkleine und mittlere Unternehmen
gekennzeichnet auch im Bereich der Tie
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Diese verfiigen haufig nicht Gber die notwendigen
Ressourcen und Voraussetzungen, um den geénde
ten Anforderungen zurgsprechen.

Kernkompetenzen Branchensegmentierung

40

der Luftfahrt stark besetzt sindlhsgesamt
lasst sich einedumiche Néahe innerhalb der
jeweiligen Cenmodities zu den jeweiligen
OEM bzw.Tierl Standaten fedstellen(vgl.
Abbildung19). Auch hier wird die bundesvire
te Ausdéainung der Luftfahrt detlich.

Dies zeigt sich exemplarisch inerBich Kab
ne. Adgrund des Schwerpunkts in der Kab
nenausristung im Hamburger AirbUgerk ist
insbesondere in der Meopolregion Hamburg

60 80 100 120

40

140 160

= OEM m Systemlieferant (Tier 1)

u Teilelieferant (Tier 3) Multi-Tier Keines / N.A.

Abbildungl7: Verteilung der Zulieferbetriebe nach Branchensegmenten

Die Ergebnisse der Befragung bestétigen dase-allg
meine Verstandnis der Haufung von Unternehmen
bestimmter Teilsegmente der Branchén allen Seg-
mentenverflgt Deutschland jedoch Uber eine aasg
pragte,nahezu vollstandige Zulieferkette.

Das groRRte Teilsegment hinsichtlich dénzahl der
Betriebe innerhalb der Wertschdpfungskette ist im
Bereich Enginering/ Testing/ Qualifikation/ Doku-
mentation/ Forschungzu erkennen (vglAbbildung
17.) Weitere wichtige Segmentesind die Bereiche
Kabine, Systeme und Strukturbau.

Auffallig ist in allen betrachteten Segmenten, dass
eine ausgesprochenstark diversifizierte Zué-
fererstruktur existiert. Insbesondere die mittleren
Stuen der Wertschdpfungskette (Komponentemnd
Teilelieferanten) stellen in allen Bereichen die grof3te
Gruppe an Betrieben dar.

Deutschland ist starker Partner in allen
Bereichen der Zulieferindustrie.

Gleichzeitig agieren vergleichsweise viele Betriebe
heute als Tierl-Supplier. Auch dies wird sich bei
zunehmender Konsolidierung der Supply Chain v
raussichtlich in Zukunftr@ern. Gleichwohl bleibt
festzuhalten, dass samtliciBranchesegmentein

180

m Komponentenlieferant (Tier 2)

200 ejne starke Konzentration von Betrieben der

Zulieferkette in diesensegmentestzustellen.

Die Zulieferstruktur folgden
Produktionsstandorten der OEM
und Tierl.

Im Engineering existiert eine rAumliche Dreiteilung
mit Schwerpunkten in Stiddeutschland, Norddebtsc
land und Ostdeutschland, wéhrend der Maschinen
und Anlagenbau klare Schwerpunkte im Norden und
Nord-Osten de Bundesrepublik aufweist.

Ein &hnlicher Effekt lasst sich auch in anderemBra
chensegmenten feststellen. Im Strukturbau sinchZe
tren im Umfeld von AirbusVerken und anderen
groBen Unternehmen zu finden, beispielsweise der
Metropolregion Hamburg mit Werkem Stade, Bx-
tehude und Hamburg; der Metropolregion Bremen
Oldenburg mit Werken in Bremen; der Premium
AEROTEStandorte in Nordenham, Varel und eBr
men; dem GrofRraumen Minchen, Augsburg und der
Bodenseeregion.

Im Bereich des Triebwerksbaus sind Schwerfiirk
Umfeld von Rolls Royce in der Hauptstadtregion- Be
lin-Brandenburg, im Umfeld von MTU Aero Engines in
Miinchen sowie MTU Maintenance in Hamburg und
Berlin sowie im Umfeld von Lufthansa Technik in
Hamburg erkennbar. Diese finden sich auch iex B
reich MRQwieder (vglAbbildungl9).
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Strukturbau Anlagenbau, Jigs&Tools Triebwerke

Systeme

Abbildung19: rAumlicheVerteilung der Zulieferbetriebe in Deutschland in ausgewahlten

Commodities

Wartung / MRO
Die deutlichste raumliche Konzentration weist das Segmentr-W é;
tung/Uberholung/Modifikation (MRO) auf (vghbbildung18). Hier lassen s
sich klare Schwerpunkte an den Flughafenstandorten mit NRGktion

erkennen.

Schwerpunkte liegen in Hamburg (Lufthansa Technik), Hannover (N
Maintenance, TUIfly),BerlinBrandenburg (LufthansBombardier, MTU
Maintenance), Dresden (DHL, Elbe Flugzeugwerke), Friedrichshafee<{Z¢
lin, Liebherr u.a.) sowie am Luftfahrtdrehkreuz Frankfurt (u.a. Lufthar
Technik).

Abbildung 18 réaumliche Konzentration v«
MRGOBetrieben
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Veranderungen im Aufbau der Wertschopfungskette

Neben der Einordnung in dieStruktur der Zulieferi-
dustrie wurden die Unternehmen im Rahmen der
Studie auch hinsichtlich ihrer Erwartungen zwr- z
kiinftigen Entwicklung und Positionierung deseeig
nen Unternehmens befragt. Daraus lassen sith
erwartende Verandeungen innerhalb derStruktur
der Supply Chain ableiten.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die Untefne
men mehrheitlich eine Weiterentwicklung hiau
einer Positionieung auf einemhoéheren TiefLevel
anstreben

Es besteht ein Trend zur
Weiterentwickung der Unternehmen
auf hohere TietLevel

Dies betrifft insbesondere die mittleren Stufen der
Wertschopfungskette. Der relative Anteil der OEM
Betriebe sowie der sog. MuiliierBetriebe, die auf
mehreren Stufen der Wertschdpfungskette tatig sind,
bleibt weitgehend unverandert. Jedoch steigt der
Anteil der Betriebe, die sich selber in einem Zeitraum
von 5 Jahren auf Tiér und Tier2 Level sehen, wé
rend der Anteil der Unternehmen, die sich auf T3er
Level sehen, deutlich absinkt. (vgbbildung20). Fir
2012 liegt der Anteil der Unternehmen, die sich auf
Tier3-Level sehen @aher um 13% redriger als der
Wert fur 2016.

DieseEntwicklungkann als Reaktion auf die angeku
digten und teilweise bereits ergriffenen Konsatidi
rungsm®@nahmen der OEM gesehen werdeNiele
Unternehmen planenin diesem Prozessine aktive

Rolle einzunehmen und sich entsprechend auféith
rem TierLevel zu positionierefvgl. Abbildung21).

Es bleibt jedoch zu bertiicksichtigen, slake absolute
Zahl der TieR2 Zulieferer erwartungsgemal eher
absinken als ansteigen wirdla die Systemhéausetie
Zahl ihrer direkten Zulieferer reduzieren werdehs
ist daherdavon auszugehen, dass es zu einemninte
siven Verdangungswettbewerb und imer Foge zu
deutlichen Konsolidierungen innerhaltber Zuliefe-
kette kommenkann

Betrachtet man die Veranderungennerhalb einzé
ner Branchensegmentelésst sich innerhalb dieses
Konsolidierungsmzesses feststellen, dass die jewveil
gen Teilsegmente untschiedlich weit entwickelt
sind.

Die Veranderungen innerhalb der Bereiche MRO,
Engineering und Triebwerke fallen verghsweise
moderat aus.Ein Grofiteilder Konsolidierundhat in
diesen Segmenten bereits stattgefunden. Im Bereich
Engineering ist jedochu erkennen, dass nach wie vor
ein intensiver Wettbewerb um die Position der Fler
Supplier besteh{vgl. Abbildung21).

Der Reifegrad der Konsolidierung
variiert deutlich zwischen den
Commodities.

Insbesondere in den Bereiche®trukturbau, Kabine
und Systeme hingegen, die den mit Abstand grof3ten
Anteil der betroffenen Betriebe in Deutschlandrda
stellen, sind deutliche Anzeichen hin zu einer sich

30%
27%

24%

25%

20%
19%

20%
15% 14% 14%
10%

5%

0%

Tier-1

Anteil der Befragten

m2016 = 2021

Tier-2

4%

21%
I 19% 19%
Tier-3 Multi-Tier

Abbildung20: Selbsteindtétzungder Unternehmen zur Positionieng in der Zlieferkette in 2016 und 2021
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OEM Tier-1 Tier-2 Tier-3 Multi-Tier
Strukturbau -1% 7% 6% -I
Triebwerke 0% -5% 6% -5% 3%
Kabine 0% -3% 13% -9% -1%
Systeme 2% 0% 6% -10% 2%
Engineering{Testing/QuaIifikation/ 204 5% 3% 206 1%
Dokumentation/Forschung
Wartung / MRO 0% 0% 0% 1% -1%
Anlagenbau, Jigs & Tools -1% 2% -4% 9% -5%

Self-assessment of respondents, n=289-302

Abbildung21: Selbsteinschatzung der Betriebe: Veranderung der Positionierung in der Supply Cha202016

beschleunigenden Konsolidierung zu erkennen. Dabei
erwarten die Betriebe in allen dr Bereichen meh
heitlich, sich vom TieB zum TieR2-Zulieferer zu
entwickeln (vglAbbildung21).

Auf Ebene der Tiet-Lieferanten ist dieses Bild wien
gereinheitlich. Wahrend in den Bereichen Triebwerke
und Kabine der relater Anteil der Tiedl Lieferanten
zuriickgeht, planerUnternehmenin den Bereichen
Strukturbau und Engineeringgermehrt auf dieses
TierLevel vorzustolensodass ihr Anteil hier noch
weiter ansteigen wird

Im Bereich Anlagenbau lasst sich ein anderer Trend
beobachten: Zuneinen planen einige Unternehmen
ebenfalls eincAufsteigert auf die Ebene der Tiet-
Lieferanten. Andererseits lasst sich in der nacagel
gerten Wertschopfungskette eine relative Reduktion
der Tier2-Lieferanten bebachten, wéhrend der
Anteil der Tier3-Lieferanten steigt. Es scheim also
parallel ein Konsolidierungsind ein Spezialisierusg
prozess innerhalb der Wertschopfungskette zu-en
stehen.

Brancherstruktur

Programmbeteiligungen

Insgesamt wurden von den Befragterur eigenen
Positionierung in 5 Jahrerzahlenmafig deutlich
diversifiziertere Angaben gemachals zur aktuellen
Positionierung in der ZulieferketteDie hohere ®-
samtsumme der Antworterhinsichtlich der Posib-
nierungin 5 Jahren konnte auf eingeitere Diversif-
zierung der Unternehmen hinweisetintemehmen,
die heut nur in einem Branchensegmentgieren
(z.B. Kabine), planen in gréRerer Zahl, auch ireand
ren Bereichen (z.B. System8truktu)) tatig zu we-
den. DerAnteil an Zulieferern im Bereich Systeme
beispielsweisateigtdeutlich iberproportional.

Es ist in den &mmenden Jahren also sowohl mit
einer weiteren Konsolidierung der absoluten Zahl an
Luftfahrtunternehmen zu rechneqinsbesondere auf
den hodheren Tieteveln als auch mit einer starkeren
Diversifizierung der Branchenausrichtung der Unte
nehmen.

Die deutsche Luftfahrtindustrie ist traditionell stark
durch eine enge Verzahnung mit dem Airb{mnzern
gepragt. Sowohl im zivilen als auch im militarischen
Luftfahrzeug@au ist Airbus der grof3te Kunde fir die
deutsche Luftihrtzdieferindustrie.

Die Studie zeigt jedoch mi#unehmender Internad-
nalisierung und Industrialisierung der Zulieferketten
aucheine steigend&Zahl an Betrieben mBeteiligung
an den Programmen anderer Herstellergl. Abbi-
dung22).
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Es zeigt sickine starke Verflechtung
der Zulieferer zWAirbus jedoch ist ein
Trend zur Internationalisierung
unverkennbar

Die groRte Zahl deraditschen Zulieferbetriebe findet
sich in dernverschiedenermarrow BodyProgrammen.
Hier haben sicheltsche Zulieferer eine gute Prasenz
auch in den Programmen von Boeing, Embr&em-
badier und COMAC erarbeiteBei Wide-Body Flg-
zeuge erreichen die befragten Unternehmen noch
keinenvergleichbare Internationalisierungsgrad

Besonders heterogen ist ditrogrammbeteiligug in

den Segmenten der Regionahd Business Aviation.
Hier ist Deutschland in zahlreichen unterschiedlichen
Luftfahrzeugrogrammen vertreten. Dabesei darauf
hingewiesen, dass die Befragung in diesem Segment
aulBerdem eine erfreulich W@ Anzahl an OEM
Betrieben vorweisen konnte. Insbesondere in der

Milit. Transport 124 8 !I

GA/B_us_mess - = mn
Aviation
Regional 47 10
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General und Business Aviation verfligt Deutschland
somit Uber Systemkompetenzezur Entwicklung und
Produktion ganzekuftfahrzeug.

Deutschland verfligt tGber
Systemfahigkeit im Bereich Regioha
und Business Aviation.

Im Bereich der militdrischen Programrsi@d regiom-

le Wertschopfungskettervon besonders grofl3ereB
deutung Dieszeigt sichan der Programmbeteiligung
deutscher Zulieferer. Es dominieren europaische
Programme, in denen v.a. Airblestimmender A-
teur ist Deutschlands aktive Rolle im A400M
Programm beispielsweise spiegelt sich in der starken
Dominanzder Beteiligung deutscher Zuliefergrider.
Dieses Programm ist das derzeit gréRte Bekcha
fungsprogrammin Deutschland, was diesen ehd
noch verstarkt. Das A400Mrogrammist derzeit das
militdrische Programm mit den meisten Zulieferb
trieben in Deutschland.

Narrow Body 147

0 50 100 150

z

200 250 300 350

Zahl der Betriebe

mAirbus mBoeing Embraer

Bombardier mCOMAC

MRI mAndere

Abbildung22: Programmbeteiligungen deutsche Luftfahrtzulieferbetriebe

Kunderbeziehungen

Entsprechend der starken Prasenanerhalb der
AirbusProgrammesind die wichtigsten Kundenbezi
hungen deutsker Zulieferunternehmerstark aufdie
Zulieferkette von Airbus ausgerichtet. Die Airbus
Gruppe ist mit Abstand wichtigster Kunde fir deu
sche Zulieferunternehmen (vgibbildung23).

Dariliber hinaus lasst sich unabhangig von desji-
gen Programmbeteiligung feststellen, dass insleso
dere die groRRen deutschen TigfUnternehmen die
wichtigste Kundengruppe darstellen.

Die am haufigsten genannten Unternehmen sind die
DiehlGruppe (Kabine/Systeme), Premium AEROTEC
(Strukturbau), Lieberr Aerospace (Systeme), tuf
hansa Technik (MRO), Rolls Royce und MTUb{Trie
werke).

Direkte Kundenbeziehungen bestehen
Uberwiegend mit Detschen Tietl-
Unternehmen
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Hier zeigt sich, wie wichtig die Existenz vors-Sy
temhausern in allen Branchensegmentefiir die

deutsche Zulieferindustrie ist. Sie sichern die naehg
lagerte Wertschopfungskette und sorgen so nicht nur
im eigenen Unternehmen, sondern auch bei den
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bereits Uber eineteilweise entwickete Zulieferkette
in Deutschland, auf der weitere Entwicklung aaifg
baut werden kann.

Die deutsche Zulieferkette tatigt
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Abbildung23: TORKunden deutscher Luftfahrtzulieferer (gemessen am Umsatz)

Zulieferern fUr zusatzliche Wertschopfung am $tan
ort Deutschland.

Gleichzeitig finden sich bersitzahlreiche interna-
nale Unternehmen unter den TopKunden. Hierzu
gehdren insbesonderdiejenigen auslandischen OEM
und Tierl-Unternehmen, diemit eigenenStandorten
oder Tochterfirmenin Deutschlandrésent sind(z.B.
Rolls Royce). Dies ist ein wegeBeleg fir die wiclt
ge Rolle von Integratoren am Standort fur die naehg
lagerte Wertschopfungskette.

Hervorzuheben ist die Verankerung bei ausléandischen
Herstellern wie Boeing, Embraer, Bombardier und
COMAC. Diese traditionell im Wettbewerb den

europdischen Herstellern stehenden OEMs verfiigen

Branchenvernetzung

inzwischen Geschéafte mitielen
aul3ereuropéaischen Herstiern.

Ein weiterer wichtigeKunde ist die Bundeswehim
Rahmen der Beschaffungspolitik kdnnen hier Impulse
zur Weiterentwicklung von deutschen Systemhausern
und Integratoren gesetzt werden

Auch der grof3te deutsche Raumfahrtkonzern OHB
Systems wurde alsichtiger Kunde deutscher Zuleef

rer genannt ¢ obwohl die Studie explizit keinen
Schwerpunkt in der Raumfahrt gelegt hattes lasst
sich hier also eine Branchenvernetzung zwischen der
Luftfahrt- und der Raumfahrtindustrie feststellen.

Die Luftfahrtindustrie gilt als Innovationstreibenit
Strahlkraft inandere Brancherinein. Mit ihren to-
hen Anforderungen an Qualitat, Sicherheit und Liefe
treue wirkt sie auch in andere Branchenhinein.
Gleichzeitig istlie Branchenernetzung fiir derErhalt
der Innovationsfahigkeit in deruftfahrtwichtig.

Die Ergebnisseder Befragungzeigen einestark as-
gepragte Branchendiversifizierung der befragten
Unternehmen. Treiber sind traditionell starke deu
sche Branchen wie die Automobilindustrie sowie der
Maschinen und Anlagenbaifvgl. Abbildung24). Aber
auch in anderen Hochtechnologiebranchen sind-Ve

netzungen mit der deutschen Luftfahrtindustrie zu
finden.

Insbesonderalie Medizintechnik, Mess Steuer und
Regelungstechnik  sowie Industrieelektronik und
Energie sind wichtige verwandte Branchen dert-Luf
fahrtindustie. Dies bestatigt die grofRe volkswvir
schaftliche Bedeutung, die der Luftfahrtindustrie
aufgrund ihrer Rolle als Technologietreiber zugespr
chen wird.

Die Vernetzung mit anderen Branchen sichert die
Luftfahrtaulieferindustrie gleichzeitig vor negativen
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konjunkturellen Einflissen sowie Branchenrisiken ab.
Dies erméglicht gerade kleinen und mittleren Unte
nehmen eine groRere Unabhangigkeit und Rdbus
heit.

Nicht zuletzt bietet sich eine beidseitige Chance zu
einer Intensivierung von Technologietransferbei-
spielsweise im Bereich Industrie 4der in der Et
wicklung und Markteinfiihrung neuer Materialien

Abbildung24: Brantienvernetzung der deutschen Luftfahrtzulieferindustrie

Internationalisierung

Die Positionierung im globalen Wettbewerb ist eine
der grofRten Herausforderungen, um im Strukturwa
del bestehen zu kdnnerDie Studienergebnisse ke
gen, dass deutscheuftfahrtunternehmenihre Inter-
nationalisierung sowohl im Hinblick auf Produktion,
als auchBeschaffung undooperationbereits inten-
siv vorartreiben. Deutsche Unternehmersind heute

in nahezu allen Weltregionen préasent.

Wichtigste Auslandsstandatdeutscher Untereh-
men in der Luftfahrtindustrie sind heute die USA,
gefolgt von Frankreich sowie Osind SudosEuropa.

In Asien ist China der mit Abstand wichtegsAus-
landsstandort.Die Produktion deutscher Luftfahtz
lieferer ist also bereits stark internationalisier

Vertrieblich ist die deutsche Zulieferlandschigiloch
nochschwerpunktmaRiguf Europa konzentrieriVie
bereits die Kundenbeziehungen verdeutlicht haben,
bleibt Deutschland der wichtigste Absatzmarkt fir
weite Teile der deutschen Zulieferindustriegl. Ab-
bildung 26). Dies lasst darauf schlieBen, dass die
deutschen Zulieferer Internationalisierung insbaso

dere im Rahmen ihrer bestehenden Kundenbeziehu
gen betreiben.

Die Internationalisierung der
Kundenbeziehungen ist eine ghtige
Herausforderung dedeutschen
Zulieferer.

Im Rahmen der Globalisierung nutzt beispielsweise
der groRte europdische Luftfahrtkonzern Airbus in
immer starkeren Mal3e auch internationale Lieferke
ten. Das hat zu einer Internationalisierung auf Ebene
der Tierl gefuhrt. Deutsche Zulieferer sind mitopr
duzierenden Tatigkeiten diesen Kunden gefolgt.

In der vertrieblich motivierten Internationalisierung
hin zu neuen, auRereuropadischen Kunden, besteht
also nochEntwicklungspotenzial. Um sich langfristig
im internationalen Wettbewerb als eigenstandige
Zulieferer behaupten zu konnen, wird dies einefina
gebliche Herausforderung bleiben.
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Abbildung25: Internationale Standorte und Absatzverflechygem der deutschen Luftfahrtindustrie

Als enziger nichteuropaischer Zielmarkt von verbrie
licher Bedeutung sind die USA (vbbildung 26)
auch als Beschaffungsmarkt fiir deutsche Untérne
men relevant.Im Vergleich zu Frankreichannten
mehr als doppelt so viele Befragte die USA als wicht
gen Beschaffungsmarkt.

DieUnternehmen treiben
Internationalisierungvor allem in
Europa voran.

Die Rolle Chinas variiert ebenfalls zwischen den u
terschiedlichen Motivationen zur Internationabsi
rung. So ist China von herausragender Bedeutung in
der Produktion, wahrend die befragten Unternehmen
ChinasBedeutungin den Bereichen Absatz unceB
schaffungim Vergleich zu Re#tsien geringer einat

fen.

Insgesamt folgt die deutsche Industrie ihren Kunden
in die internationalen Zielmarkte. Gleichwokdt und
bleibt Deutschlandund der angrenzende europaische
Raumin der Wahrnehmung der befragten Unteime

men mit Abstand wichtigsteMarkt. Die starke Rolle
Osterreichs und der Schweiz lasstch auf spracht
cheGrundefur dieses Verhalten schlie3en.

0 50 100 150 200 250 300

Deutschland
Osterreich
Schweiz
Frankreich
Italien

UK

Sonstige EU
Europa nicht EU
Russland
Asien

China

USA

Kanada

u Absatz

Sudamerika = Produktion

Sonstiges Beschaffung

Abbildung26: TORZielméarkte der deutschen Luftfahrtindustrie

Der internationale Gedw@ftsausbau bedarf weiterer
Anstrengungen und stellt die Unternehmevor
enorme Herausforderungeninsbesondereunterhalb
der Tierl Ebene



Supply Chain Excellence in deutschen Luftfahrtindustrie

|21

Strukturwandel in der Luftfahrtindustrie

Die Befragung zeigtyie stark die deutsche Luftfahrtindustrie von demdis fortgeschrittenen Strukturwandet-i
nerhalb der Lieferketten betroffen ist. Die Konsolidierung begtnstjgtatstarke Gro3unternehmen undtellt eine
Herausforderundir mittelstandischezulieferer dar. 2 KMUmussensichdaheraktiv positioniererum international

wettbewerbsfahigzu bleiben

Strukturwandel, Konsolidierung und Branchendiversifizierung

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass dek-Stru
turwandel in der deutschen Luftfahrtzulieferindustrie
teilweise schon weit fortgeschritten ist. Bsestehen
jedoch deutliche Unterschiede im Reifegrad des
Wandels in den verschiedenen Teilsegmenten der
Branche.

Die Bildung von Systemhausern war
wichtig fur die deutsche
Zulieferindustrie.

Es lasst sich festhalten, dass insbesondere auf der
Ebene der Tiel Supplier, die Bildung von Sy
temh&usern mit entsprechenderumfassender &-
samtkompetenz und einer kritischen 6konomischen
Grol3e, nicht zuletzt durch die Initiativen aus Industrie
und Politik in den vergangenen Jahren gut voeng
kommen ist.Exemplarisclsei hier auf die durch den
BDLI moderierten Prozess der Bildung grofRRes- Sy
temh&user im Engineering oder im Bereich Kabine
verwiesen. Auch die Grindung des grofiten tdeu
schen Strukturbauunternehmens Premium AEROTEC
war ein wichtiger Schritt, um einen intertianal
aufgestellten Integrator (Tiet) im Strukturbau zu
schaffen. Dieser Schritt hat grof3en Einfluss auch auf
die nachgelagerten Wertschopfungsketten.

Gleichwonhl ist dieser Prozess noch nicht abgesehlo
sen. Insbesondere im Maschinennd Anlagenbau,
Stukturbau sowie im Bereich Engineering, Testing,
Qualifikation und Forschung sind weitere Schritte zur
Bildung grof3er Systemh&user zu erwarten.

Der derzeit umfassendsteKonsolidierungsdruck ist
vor allemauf der Ebene der Ti&& und 3 Zulieferer
festzustdlen. Die Segmente Strukturbau, Kabine und
Systeme stehen hier im Fokus

Im BereichStrukturbauhat esauf Tierl Ebenenicht
zuletzt durch die Bildung der Premium AEROTEC
GmbH einen deutlicheschub in deKonsolidierung

gegeben.Ob es weiterendeutschenStrukturbauun-
ternehmen gelingt, sich als TiérZulieferer zu eta-
lieren bleibt abzuwartenAufgrund der grof3en BF
grammanteile Deutschlands im Strukturbau wird es
wichtig sein, hier Gber eine Anzahl wettbewerbsféh
ger Unternehmen zu verfligen, die in deage sind,
kleinere Unternemen in den Wertschépfungsketten
dauerhaft zu integrieren.

Die Befragung zeigt, dass auahf Ebene deiTier2
eine weitere Beschleunigungles Konsolidierungsp-
zesseszu erwartenist. Die befragten Unternehmen
gaben an, sich vei@kt von der Tiet3-Ebene hin zur
Funktion als TieR Zulieferer entwgkeln zu wollen
(vgl.Abbildung21).

Konsolidierungsdruckastet auf Tier2
und Tier-3 Zulieferern.

Die Kabinenzulieferer gehen einen ahnlichen Weg:
Auch hierhat bereits eineKonsolidierung auf Tiek
Ebene stattgefunden Die befragten Unternehmen
erwarten, dass diese Entwicklung siabf Tier2-3-
Ebenefortsetzen wird.

Im BereichSystemeverfugt die deutsche Zulieferke

te bereitstiber multisystemfahige Tiet-Lieferanten

die eine wesentliche Rolle fir die nachgelagerte
Wertschopfungskette spiefe BEne weitere Kons®l
dierung der Strukturen inTier 2 und 3 Bereichist
ebenfallszu erwarten.

Dieser Trend ist auch im Berei€hebwerkefeststel-
bar, gleichwoherwarten die befragten Unternehmen
hier eine etwas geringere Dynamik in der Verénd
rung der TiefStufen.

Insgesamt ist es fur den Luftfahrtstandort Delitsc
land von essenzieller Bedeutung, die Verankerung in
allen Stufen der Wertschopfungsketten auf gltdya
Ebene weiter voranzutreiben, um nicht von wenigen
Auftraggebern abhangig zu sein.
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Konkurrenz und Marktpotenzial

Die Internationalisierungder Luftfahrtindustrie bietet

groRes Wachstumspotenzial fur die Industrie. lo-gl
balen Wertschépfungsketten vecharft sich jedoch

auch der Konkurrenzdruck. In den vergangenem Ja
NBYy &AyR ySdzS
/ 2dzy G NRA Saa
Lieferketten teilweise infrage stellen.

Unternehmen, die sich auf den Ti&roder Tier2
Ebeen in der Zulieferkette langfristig erfolgreich
positionieren mochten, missen siah diesemgloba-

len Wettbewerb behaupten Jedoch bestehen zw
schen den einzelnen Zielmarkten z.T. grol3e Differe
zen in der Wahrnehmung beélen betroffenen Unte-
nehmen(vgl. Abbildung27). Esliberrascht nicht, dass
diejenigen Zielmarkte, welche das grofRte Madkip
tenzial fur deutsche Zulieferer bieten, auch als gréf3te
Konkurrenten auf dem Weltmarkt gesehen werden.

Insbesonderein Frankreich und den WSwird ein
besonderes Konkurrenzpotenzigésehen(vgl. Abbi-

120

dung 27). Diese beiden Lander bieten gleichzeitig das
groRte AbsatzpotenzialErst mit groBem Abstand
folgen UK, andere européische Lander sowien
und China.Chancerrechnen sich deutsche Zulieferer

2 5§ i 6% S ND SaNdendgchyeinlich anH réstlichen Surdpa aus. Hier wird
KAyl dZ3812YYSy s daB Aiatzgoterial Hodbkh &as KdnRusfedpdtedazial

jedoch als vergleichsweise niedrig angesehen.

DerEuropaischeMarkt bietet grof3tes
Marktpotenzial fur deutsche Zuliefer.

Grundsatzlich positiv wird auch das Marktpotenzial in
Asien gesehen, obwohl hier ein deutlicher Abstand zu
Nordamerika festzustellen ist. Aufféllig ist, dass ehin
sische Wettbewerber offensichtlich starker als Risiko
fir das eigeneGeschaftwahrgenomme werden als
Wettbewerberim restlichen Agn. Im umgekehrten
Verhaltnis hierzu wird das Absatzpotenzial in China
geringer eingeschatzt als im restlichen Asien

B Absatzpotenzial
= Konkurrenzpotenzial

100

80

60

40 -

Zahl der Nennungen

Abbildung27: Einschatzung der internationalen Zielmarkte hinsichtlich Absatd Konkurrenzpotenzidiir deutsche Zulieferer

Wettbewerbsfahigkeit

Traditionell ist die deutsche Luftfahrtindustrie iresb
sondere aufgrud ihrer technologischen Wetts
werbsfahigkeit fihrend.Dem stehen Nachteile auf
der Kostenseiteentgegen Fur die langfristige Pogiti
nierung am Markt istine globale Wettbhewerbsfalg-
keit in der Zulieferkettgedoch unerlasslich. Mit der

Umstrukturierung @r Lieferkette gewinnen neben
der technologischen Ausrichtung auch andere &akt
ren in der Ausstattung der Unternehmen zunehmend
an Bedeutung.

So mussen Unternehmen, dsichals Systemliefera
ten in der Luftfahrtindustrie langfristig etablieren
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mochten, @nzheitliche Projekte gemeinsam mit dem
OEM stemmen koénnen. Dies schliel3t sowohl ein
internationales Produktions und Lieferantennet-
werk, ausreichende finanzielle und branchenspezif
sche Unabhangigkeit, die Fahigkeit zur Ubernahme
von Risiken oder eine Isoelle Reaktionsfahigkeit bei
Storungen in Produktion oder Programm e@Gleid-
zeitig wird jedoch auch eine deutliche Reduktion der
Kosten erwartet.

Insbesondere digrahigkeitzur Ubernahme von B
grammrisiken ¢ beispielsweise die Vorfinanzierung
von Prodktentwicklungen oder eine tiefe Integration
in die nachgelagerte Wertschopfungskette haben
daher in den vergangenen Jahren an Bedeutueg g
wonnen.

Die Befragung hat diese Sichtweise aufgenommen
und die Unternehmen nach ihrer Selbsteinschatzung
hinsichtlch der Wettbewerbsfahigkeit in diesen Ran
ten befragt.

Das Ergebnis entspricht den Erwartungen eiim@o-
vationsstarkenUnternehmenslandschafin Deutsb-

Fahigkeit zur Ubernahme von Programmrisiken
(Vorfinanzierung von Entwicklungen und Integration einer
Zulieferkette)

Innovationskraft (Technologie, Finanzierung)
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land. Die Fahigkeit zur Ubernahme von Programimnris
ken wird jedoch eher schwachim Vergleich zumnk
ternationalen Wettbewerbbewertet.

Ohne die Fahigkeit, Programmrisiken gemeinsam mit
dem Kunden zu Gbernehmen, ist eine Weiterentwic
lung der Zulieferer auf hoheren Stufen der Zuliefe
kette jedoch umso schwierigeda die Auslagerung
von Entwicklungs und Prodiktionsrisiken auf die
Supply Chairals wesentliche Begriindung der OEM
fur das Vorantreiben der Konsolidierung in der |
dustrie genannt wird

Deutsche Zulieferer sind
innovationsstark Handlungsbedarf
besteht bei RisiSharing

Im internationalen Wettbewds und in der Auswahl
strategischer Lieferanten ist dieser Punkt fiir die OEM
von besonderer Bedeutung. Hier ist dringender #an
lungsbedarf in  Deutschland zu  erkennen.

® Hoch

m Gering

-150 -100

-50 0 50 100 150

Abbildung28: Wettbewerbspositiordeutscher Zulieferer im Vergleich zu den grof3ten Konkurrenten

Herausforderungen in der Zukunft

Die Restrukturierung der Zulieferketten stellt an die
betroffenen Unternehmen der Zulieferkette vielfélt
ge Herausforderungen. Der fortschreitende Struktu
wandel bewirkt in deBranchemassiveVeranderun-
gen Um aus diesem Wandlungsprozess gestarkt
hervor zu gehen, miissen sich diaternehmenaktiv
positionigen. Dabei spielen nach Einschatzung der
befragten Unternehmen insbesonder&onsolide-
rungsthemereine grof3e Rolle.

Die Unternehmen muissen agieren
(statt zureagieren) umlangfristig
wettbewerbsfahigzu bleiben

Die (Re)Positionierung rinerhalb der Wertshdp-
fungskette wie z.B. der Wandel der Unternehmen
vom Teile zum Komponentenlieferanten oder von
der verlangerten Werkbank zum RiSkarePartner
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Abbildung29: TOPHerausforderungeffir Luftfahrtzulieferer in Deutschland

erfordert eine Neuausrichtung derzugehoérigenGe-
schaftsmodelle

Als Folgedarausmuissen die Unternehmen sicst&-
ker internationalisieren. Aufgrund ihrer heute zumeist
noch mittelstandisch gepragten Struktur geht dies
haufig nur Uber starkere Kooperation zwischen den
Zulieferern sowie entlang der Wertschopfungskette.

Internationalisierung die Neuausrichtung de Ge-
schéaftsmodelleund Kooperationersind bei den B-
fragten die groRten Herausforderungefvgl. Abbi-
dung 29). Dies bestatigt den Handlungsbedarf zur
Unterstitzung der Branche in der Bewaltigung des
Strukturwandels in der Zulieferdustrie.

Unternehmennehmendie strategische
Ausrichtung in der Supply Chain als
grofRte Herausforderungn.

Dass zahlreichékteure innerhalb der Zulieferkette
diese Herausforderung aktiv annehmen, zeigen die

bereit skizziertenMalRnahmenzur Veranderungler
eigenen Position innerhalb der Wertschdpfungskette.

Dazu gehoren sowohl Verbesserungen in der irdus
riellen Produktionsfahigkeials auchein Ausbau der
ManagementRessource fiir Aufbauund Entwicklung
der eigenen Supply Chaib.a.der deutliche Ausha
der Zertifizierungen signalisiert, dass die Untdrne
men die genannten Herausforderungen weitgehend
angenommen haben.

Die Betriebe bei den zu ergreifenden Maflinahmen
bestmdglich zu unterstitzen ist die Aufgabe aller
Partner der Supply Chain Excellenceidtiite. Die
Ergebnisse deBefragungin die weitere Arbeitzu
integrieren und MalRnahmen zur Unterstitzung der
deutschenLuftfahrtzulieferindustriezu ergreifen wird
vordringliche Aufgabe aller Partner seidamitkann
sichnicht nur dielndustriesondern aich der Standort
Deutschland langfristigm internationalen Wettle-
werb positionieren
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Perspektiven
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DieAnalyse der Branchenstruktameigt, welcheenormeBreite undTiefe die deutsche Luftfahrtzulieferindustrie heute
bietet. Deutsche Zulieferer sind iralmezu allen Teilsegmenten der Branche signifikant vertreten. Gleichzeitig sind
jedoch grof3e Herausforderungen zu bewaltigen, um im Strukturwandel auch zuktinftig wettbewerbsfahig zu bleiben
Weite Teile der Luftfahrtzulieferindustrie entsginen strukturell jedochnicht denim internationalen Wettbewerb
erwarteten Anforderungen Die deutsche Luftfahrtzulieferindustrie hat zwar bereits einige Anstrengungen- unte
nommen, diesen Transformationsprozess voran zu treiben, hat jedoch in den Bereichen Konsolidliersiniglise-

rung und Internationalisierung noch deutliches Verbesserungspotei@llnitiative Supply Chain Excellence hat
daher ein Mafinahmenprogramm entwickefiasden Unternehmen hilft, sich in den wandelnden Mérkten zukenft
fahig auszurichten whden Luftfahrtstandort Deutschland wettbewerbsféhig zu positionieren.

Die Restrukturierung der Zulieferketten in der Luf
fahrtindustrie schreitet voran. Im Zuge der zime
menden Industrialisierung deluftfahrzeugprodukt
on insbesondere bei den Hersteller Airbus und
Boeinghat eine Konsolidierung der Branche hin zur
Bildung groRer Systemzulieferéegonnen die we-
derum stark konsolidierte Zulieferkettdn den nach-
gelagerten Wertschdpfungsstufemstreben.

Die vorliegende Studie zeigt, dass diegenwatige
Unternehmensstruktur hinsichtlich GroRe, Fahigke
ten und Ressourcen in Deutschland hierfiir nut-tei
weise vorbereitet ist. Der (dywiegende Anteil der
Zulieferbetriebeist heute der Gruppe ddideinen und
mittelstandischen Unternehmen zuzuordnen. Die
Mehrheit der Betriebe beschéaftigt sogar weniger als
25 Mitarbeiter pro Betrieb. Es fehlt in vielen Segme
ten an Unternehmen, die die neue Rolle der Integr
toren innerhalb der Supply Chain Gbernehmemko
nen.Diese gezielt zu unterstutzekann zur Sicherung
der ganzerlLieferlette beitragen.

Die grofRten Handlungserfordernisse sind auf der
Ebene der TieR Zulieferer zu sehen. In den venga
genen Jahren wurden auch mit Unterstiitzung aus
Verbanden und Clustern Systemhéauser auf -Tier
Ebene in Deutschland gebildeDeutschland verfugt
heute in nahezu alleBranchensegmentefiber Tier

1 Zulieferer Dieser Prozess sollte fortgefuhrt und auf
die nachgelagerten Stufen der Wertschopfungskette
erweitert werden.

Die Tierl Ebene bendétigstrategische Partner, die
Teile aer Baugruppen vollstandig liefern konnen. Der
Wandel der Zulieferer von der reinen Auftragsfert
gung als verlangerte Werkbank hin zu eigenstandigen
Teile oder Komponentenlieferanten ist daher als
vordergrindige Herausforderung fidie zukunftige
Arbeitder Supply Chain Excellence Initiative zu sehen.
Viele Zulieferer haben diese Herausforderung bereits
erkannt und angenommen.

Wie oben beschriebegnist ein klarer Trend vieler
Zulieferer der Ebenen 2 und 3 zu erkennen, sich hin
zu héheren Stufen der Wertsdpfungskette zu en
wickeln. Von diesem Prozess sind ca.-280 Unte-
nehmen in Deutschland betrofferKlar ist jedoch
auch, dass dies nicht fur alle Unternehmen gelten
kann, sondern es auch zu einer weiteren Konsslidi
rung der Zahl der Zulieferer kommerird:

In diesem Prozess gilt es, verschiedene Herausford
rungen zu Uberwinden:

1. Diversifizierung der Kundenstruktur
vorantreiben

Die Wertschopfungsketten internationalisieren sich.
Die deutsche Luftfahrtzulieferindustrie ist heuje-
doch noch sehr stark auflie Wertschépfungskette
der européischen Hersteller konzentriert.

Deutschland ist zu wenig bei internationalen Tier
Lieferanten verankert.Direkte Kundenbeziehungen
bestehen Uberwiegend mit Deutschen FlerUnte-
nehmen bzw. dem Hersteller Airbus oder min
Deutschland anséassigen internationalen Partnern.

Nicht nur die Luftfahrzeudpersteller, sondernauch
Tierl Zulieferer sollten international bessats Kun-
den erschlossen werdenkolgende Ziele lassen sich
hieraus ableiten:

A Bessere Verankerungedische Zulieferer
(v.a. Tier2) bei internationalen Tier 1

A Ausweitung der Prasenz internationales-Z
lieferer in Deutschland durch gezielten-A
siedlung

A Bessere Verankerung der bereits ansassigen
internationalen Luftfahrtunternehmen in
den deutschen Luftfa@mmunities
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A Ausweitung der deutschen Prasenz in rinte
nationalen Wachsimsmarkten

2. Konsolidierung der Unternehmenslandschaft
annehmen und aktiv begleiten

Die Konsolidierungstendenzen innerhalb der Supply
Chain sind weltweitzu beobachten Nicht zuletzt ist
ein Trend zur Bildung von Kooperationen, Ubdrna
men sowie Zusammenschliissen beobachten Ins-
besondere inden BranchensegmentenTriebwerke,
Engineering sowie MRO ist die Konsolidierumgjt
fortgeschritten Ein lher Konsolidierungsdruckeb
steht insbesonderein den Bereichen Strukturbau,
Kabine und Systeme

Insbesondere auf den Ebenen der T2eund 3 sind
umfangreiche Anderungen an den Geschaftsmodellen
der Zulieferer zu erwarten. Dieedtsche Zuliterin-
dustrie verfugt nicht Gber eine ausreichende Anzahl
international wettbewerbsfahiger Tie2 Zulieferer,
die zukunftig Auftraggeber kleiner und mittelstédnd
scher Unternehmen sein werden.

Ziele bei der Gestaltung der Konsolidierung sollten
sein:

A Entwicklung von Kooperatien, die auchni-
habergefuhrten Zuliefera die Weiteretr
wicklung auf héhere Wertschopfurgiafen
ermoglichen

A Internationale und transnationale Partna-
schaften fordern

A Information Uber Chancen, Risiken und
Handlungsoptionen bei der Finanzieruny
ternehmerischeWachstumsstrategien

A Nutzung exisérender Branchenvernetau
gen (v.a. im Bereich Anlagenbau und aut
motive) zur Positionierung auf dem Wel
markt

A Entwicklung neuer Geschéaftsmodelle o+ k
operativen UnternehmensverbindénB. im
Umfeld Industrie 4.0)

3. Starkung der Fahigkeit zur Ubernahme von
Programmverantwortung

Insgesamt zeigt sich, dass die Unternehmen v.a. die
strategische Ausrichtung in der Supply Chain al8-gro
te Herausforderung annehmenVahrend deutsche
Unternehmen hinsichtlich Innovationskraft stark sind
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ist die Fahigkeitind Bereitshaft zur Ubernahme von
Programmrisikerjedoch unterdurchschnittlich enti
ckelt Letztere wird aber immer wichtigerda die
Vergabe von Auftrdgen neben der technologischen
und kapazitiven Fahigkeiten der Zulieferer immer
haufiger auch an die Ubernahme v@&togrammris
ken gebunden ist. Aus diesem Grundesteht hier
Handlungsbedarf

Gleichwohlsorgen deutsche Zulieferer mit ihrer lomn
vationskraft fur eine gute Positionierunder OEMs
und Tierl im internationden Wettbewerb Es mi-
sen also geeignete Losunmg@efunden werden, die
technologische Starke durckRahigkeiten zur Betail
gung an der Programmentwicklung starker als bisher
zu erganzen. Folgende Bereiche sind hier hervagzuh
ben:

A Diversifizierung der Geschaftsmodelle vera
treiben (z.B. Biindelung von Magemert-
kompetenzenAusbau des eigenen Sourcings
auch auf internationaler EbeneNutzung
agiler Methoder)

A Entwicklung von Methoden zur mitte
standskompatiblen und angemessenenr-Ve
teilung der Programmrisiken

A Bessere und umfassende Informationen Uber
Mdoglichkeiten zur Fianzierung sowie Unte
stltzung bei der Einfihrung neuer Fin&nzi
rungsmodelle im Unternehmen

A Minimierung von Programmrisiken durch
Verbesserung der unternehmensubeigre
fenden Kommunikation und Programrapl
nung

4. Verbesserung der industriellen ProKiivitat
entlang der Zulieferkette, um die Wettbewerh
fahigkeit gegenlber aufstrebenden Luftfahr
gionen zu erhalten.

Die Fertigungs und Materialfahigkeiten deutscher
Zulieferer sind gut entwickelt. Bei starken Waeh
tumsraten in der Produktion sind inebondere Qua
tats- und Produktivitditszuwachse notwendig. Die
Verbreitung von MafRnahmen zur Sicherung und
Verbesserung der Produktionsprozesse hier nd-
wendig

A Unterstitzung von Zertifizierungsbemiitu
gen der Unternehmen als Markteintrittev
raussetzun@uf hoheren TieEbenen
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A Einfihrung moderner Produktionsprozesse
auch in mittelstindischen Produktioresb
trieben (z.B. Nutzung vomDigitalisierung /
Industrie 4.0)

A Weiterentwicklung der Unternehmen auf
Tier3-Ebene, um langfristig Produktioresk
pazitat in Detschland zu sicherfz.B. Hi-
fuhrung moderner Produktionsmethoden
60a[ 9! bitelstaridy a

A Betreuung und Beratung kleiner und nattl
rer Unternehmen bei der internen Proges
verbesserung

A Unterstitzung der Digitalisierung entlang
der Wertschopfungskette

5. Ausweitung von Kooperationsmodellen in der
Supply Chain

Die deutsche Zulieferkette ist im Vergleich zur itlea
typischen Zulieferkettsehr kleinteiligorganisiertund
durchinhabergefuhrteUnternehmen gepragtUm bei
groBen Ausschreibungen und internationalemnkK
trakten wettbewerbsféhig zu sein, sind vermehr
Kooperationen innerhalb der Supply Chain notwe
dig, wenn diese Struktur beibehalten werden soll.

Umsetzungsstrategie
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Die Entwicklung von Kooperationenf vertikaler und
horizontaler Ebene istlaher ein vielversprechender
Ansatz, um Wertschopfung auch mit vergleichsweise
kleinteiliger Unternehmenslandschaft in Deutschland
zu halten Hierfur sind die entsprechenden Rahme
bedingungen zu schaffen:

A Entwicklung geeigneter Kooperationsmbde
le, die v.a. inhabergefiihrte Unternehmen
und ihre Bedrfnisse und Starken aufgreifen

A Verbesserung der Transparenz uber die vo
handene Supply Chain, um Kooperationsa
reize zu schaffen

A Digitalisierung der unternehmensubergre
fenden Planungsund Steuerungsprozesse
entlang der Wertschdpfungskette

A Augestaltung dervertraglichen Beziemi
gen zwischen Zulieferern in der Wertggho
fungskette Unterstiitzung und Information
Uber Handlungsoptionen bei der vertragl
chen Ausgestaltungon Kooperationen

Die Realisierung dexben genannta MaRnahmen zur
Verbesserung der Marktsituation der deutschentbuf
fahrtzuli€ferindustrie ist nur im Schulterschluss aller
relevanten Ateure in Deutschland machbamDie
Initiative Supply Chain Excellence hat sich als gemei
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Abbildung30: Aufgabenteilung innerhalb der Initiative Sup@ligain Excellence
























