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INSOURCING-BEMÜHUNGEN DER HERSTELLER ALS 

ZUSÄTZLICHES RISIKO FÜR ZULIEFERER IM BEREITS 

UMKÄMPFTEN MARKT FÜR ELEKTROAUTOKOMPO-

NENTEN 

Vor der immer weiter voranschreitenden Elektrifizierung des Fahrzeug-

marktes führten insbesondere die Globalisierung und Individualisierung 

der Nachfrage zum Anspruch der Automobilhersteller zu einer immer stär-

keren Spezialisierung und Fokussierung auf eigene Kernkompetenzen. In 

Konsequenz dessen stellte sich eine immer weiterreichende Verlagerung 

von Wertschöpfungsumfängen von den Herstellern hin zu den Automobil-

zulieferern ein, bis noch lediglich 25-30% der Fahrzeugwertschöpfung des 

Verbrenners bei den OEMs verblieb. In diesem Kontext schafft das für 

2035 beschlossene Verbrenner-Aus insofern eine neue Perspektive, als 

dass mit dem Vormarsch der Elektromobilität ebenso Insourcing-Bestre-

bungen der Automobilhersteller weiter zunehmen und sich beschriebenes 

Trendverhalten umkehren könnte.  

Exemplarisch fertigt BMW den Inverter für den eignen Elektro-SUV iX be-

reits eigenständig und folgt damit dem ausländischen Vorbild von Tesla, 

BYD oder Nio. Die erreichbaren Stückkosten der Eigenfertigung belaufen 

sich für BMW dabei auf aktuell 5.400 USD. Als Vergleichsmaßstab konnte 

das Marktforschungsunternehmen Yole ermitteln, dass sich die Beschaf-

fungskosten eines Inverters des Konkurrenten VW beim Zulieferer Valeo, 

wie er im ID.3 verbaut wird, hingegen auf lediglich 1.095 USD und damit 

rd. 1/5 belaufen. Offensichtlich besteht unter den OEMs demnach aktuell 

eine erhebliche Bereitschaft, ein Insourcing selbst bei teils deutlichen 

Preisunterschieden zu verfolgen. Neben BMW prüfen auch Mercedes und 

VW bestehende Möglichkeiten zur künftigen Eigenfertigung der Leistungs-

elektronik. Darüber hinaus 

stellt VW gleiche Überlegun-

gen ebenfalls in Hinblick auf 

zentrale Komponenten des 

Thermomanagements an. Als Argumentation des Insourcings führt VW – ge-

messen an vorherigem Beispiel überraschend – wirtschaftliche Gründe an: 

Es entstehe auf diesem Weg die Möglichkeit Effizienzsteigerungen in Höhe 

von bis zu 20% nutzbar zu machen sowie höhere Skaleneffekte zu realisie-

ren. In den Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen der OEMs zu den Insourcing-

vorhaben wird ferner sicher nicht unberücksichtigt sein, dass auf diesem 

Weg zugleich Abfindungen aus dem wegfallenden Verbrennergeschäft und 

der im direkten Vergleich geringen Komplexität der Elektrofahrzeuge ver-

mieden werden können. Die aus dem Insourcing für die OEMs neu gewon-

nenen Beschäftigungsbedarfe werden den eigenen zukünftigen Personal-

bedarf anheben und tragen somit dazu bei, personelle Überhänge in Teilen 
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BAUEN AUTOMOBILHER-

STELLER ELEKTROAUTO-

KOMPONENTEN KÜNFTIG 

DOCH VERMEHRT 

SELBST? ● TECHNISCHE 

PROBLEME BEI TESLA? 

Der Markt für Elektroautokompo-

nenten soll sich bis 2030 mehr 

als verdreifachen. In der Trans-

formation befindliche Zulieferer, 

die sich auch in den neuen 

Marktpotentialen stark positionie-

ren wollen, sehen sich dem zu-

sätzlichen Risiko konfrontiert, 

dass im Zuge der Fahrzeugelekt-

rifizierung Hersteller Komponen-

ten künftig vermehrt selbst her-

stellen. 

Ein geleaktes 100GB-Datenpa-

ket weist auf tausende Einträge 

zu Fehlverhalten des Autopiloten 

von Tesla hin, darunter Unfälle 

mit Todesfolge. Amerikanische 

sowie chinesische Behörden for-

derten den Autobauer bereits zu 

Softwareupdates auf. Teslas 

Herzstück steht damit in der Kri-

tik. 



abzufangen. Vermiedene Einmalkosten rechtfertigen in der Gesamtschau 

dann für die OEMs womöglich auch den in der Folge höheren Stückkosten-

preis der Eigenfertigung, wenngleich der Anspruch verbleiben wird dieses 

weiter zu senken und in Richtung eines wettbewerbsfähigen Niveaus weiter-

zuentwickeln. Ob zuletzt genannter Anspruch bereits kurz- bis mittelfristig 

von den OEMs erreicht werden kann, sehen die Vertreter heutiger Zulieferer 

nach eigenen Aussagen fraglich.  

In der Bewertung schätzt der Zulieferer Vitesco das Verhalten der OEMs als 

temporären Trend ein und prognostiziert bis 2030 ein Abflachen der Insour-

cingbemühungen sowie einen Anstieg des Zuliefereranteils in der Inverter-

fertigung von 50% auf 70%. Gleichen Ton schlagen Valeo und Mahle an, die 

sich am Markt als sehr gut positioniert und im Kundenportfolio ausreichend 

diversifiziert ansehen, um strategische Änderungen einzelner Hersteller wie 

z.B. von VW in der Inverterfertigung auffangen zu können. Tatsächlich bietet 

der Markt für Elektrokomponenten großes Potential und soll von 24,7 Mrd. € 

(2022) auf 80,7 Mrd.€ in 2030 anwachsen, womit sich das Marktvolumen 

binnen acht Jahren mehr als verdreifachen würde (vgl. Abbildung). Gerade 

im Hinblick auf die Transformation vieler Zulieferer, die den Anspruch hegen 

bisherige Umsatzanteile des Verbrenners aus diesem Markt zu kompensie-

ren, sind Aufträge und Wertschöpfungsumfänge stark umkämpft. Entschei-

dend umfasst der Wettbewerb um neue Marktpotentiale dabei nicht allein 

bisherige Zulieferer, sondern aufgrund der neuen Wertschöpfungsumfänge 

und gesenkter Markteintrittsbarrieren ebenso neue Marktteilnehmer, zu de-

nen auch Startups zählen. Die Entscheidung eines Herstellers wie VW wich-

tige Bauteile künftig selbst zu fertigen statt zu beziehen, könnten dazu führen, 

dass aus Zuliefererperspektive auf einen Schlag bis zu 10% des Gesamt-

marktes entfallen, womit ein Anhalten des aktuellen „Insourcing-Trends“ er-

hebliche Risiken für Autozulieferer birgt.  

TECHNISCHE PROBLEME BEI TESLA? 

Fahrerassistenzsysteme und die Fertigung selbstfahrender Autos seien das Herzstück des rasant aufgestiegenen Fahr-

zeugherstellers Tesla. Ein funktionierender Autopilot ist ausschlaggebend, „ob Tesla viel Geld wert ist oder praktisch 

null“ – so bewertet es Elon Musk selbst. Dementsprechend problematisch erscheint es, dass dem Handelsblatt nach 

eigenen Angaben mehr als 100 GB Daten vorliegen, die aus unternehmensinternen Kreisen geleakt wurden und auf 

massive Probleme mit dem Autopiloten hindeuten. Unter den vorliegenden Daten vorhandene Kundenbeschwerden 

stammen wohl aus Teslas „Toolbox-System“, welches als Hauptkommunikationskanal zwischen Service und anderen 

Abteilungen dient und wo ebenso Diagnose- und Reparaturvorgänge dokumentiert werden. 

Ausgewertet zeigt das Datenpaket mehrere Tausend Einträge über Sicherheitsbedenken der Kunden, >2.400 Be-

schwerden über Selbstbeschleunigungen, >1.500 Probleme mit Bremsfunktionen, 139 ungewollte Notbremsungen und 

383 Phantombremsungen infolge falscher Kollisionswarnungen. Ferner lag die Zahl erfasster Unfälle bei >1.000. Vom 

Handelsblatt kontaktierte KundInnen bestätigten die Informationen des Datenpakets und schilderten Unfälle, ohne ei-

gene Eingriffsmöglichkeiten. Im Zusammenhang mit dem eigenen Fahrerassistenzsystem sieht sich Tesla aktuell mit 

zahlreichen Gerichtsprozessen konfrontiert. Die NHTSA, als US-Pendant zum Kraftfahrtbundesamt, überwacht Teslas 

Vorgehen, forderte exemplarisch im Feb. 2023 das Unternehmen dazu auf, bei 362.000 Fahrzeugen Updates aufzu-

spielen, da Systemprobleme zu einem erhöhten Unfallsrisiko führen würden und überwacht seit Juni 2023 die Autopi-

lotsysteme in 803.000 Teslas. Bei den zwischen Juli 2021 und Mai 2022 367 der Behörde bekannten Unfällen unter 

Beteiligung eines aktivierten Autopiloten war in 70% der Fälle ein Tesla-Fahrzeug betroffen. In China forderte die Be-

hörde für Marktregulierungen Tesla in Folge eines möglichen Sicherheitsrisikos im Zusammenhang eines Bremsdefekts 

dazu auf, bei 1.1 Mio. Fahrzeugen (=97% der von Tesla in China verkauften Fahrzeuge) ein Softwareupdate vorzuneh-

men.   
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Hinweis und Haftungsausschluss: 
Dieser NewsleƩer ist sorgfälƟg zusammengestellt. Er soll den Kunden der INFO-InsƟtut Beratungs-GmbH einen Überblick über das aktuelle Geschehen in der Automobilindustrie bieten. Er 
erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Wir weisen weiter darauf hin, dass in der Praxis auŌretende Sachverhalte daher immer nur unter konkreter und differenzierter Betrachtungswei-
sen zu bewerten sind. Die INFO-InsƟtut Beratungs-GmbH kann deshalb für Schäden, die aus der Anwendung oder Übernahme von in diesem NewsleƩer gefundenen Inhalten in der Praxis 
resulƟeren, keine HaŌung übernehmen. 

Impressum 

V.i.S.d.P.: 

Sven Kischewski 
Geschäftsführer 

 

INFO-Institut Beratungs-GmbH 

Pestelstraße 6 

66119 Saarbrücken 


