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Zusammenfassung

Im Hinblick auf die vieldiskutierte ,Sandwich-Position*“ Ostdeutschlands — zwischen den
traditionellen Automobilzentren des Westens und den neuen Wachstumszonen und
Niedriglohn-Standorten in Mittel- und Osteuropa — befindet sich die ostdeutsche Auto-
mobilindustrie weiterhin in einer prekéren Situation. Die Entwicklungstrends sind wider-
spriuchlich. Durch die hohe Wachstumsdynamik im Osten Europas und durch die ge-
stiegene Innovationsintensitat in der Industrie ergeben sich Chancen und Risiken.

Im vorliegenden Papier werden zunachst die Entstehung neuer Standortstrukturen in
Mittel- und Osteuropa und ihre Auswirkungen auf die ostdeutschen Standorte der Au-
tomobilindustrie untersucht. Im Anschluss wird die Einbeziehung der ostdeutschen
Automobilindustrie in die Innovationsdynamiken der Branche betrachtet und gefragt, in
welchen Technologiefeldern, in welchen Regionen eine Anschlussfahigkeit zu beo-
bachten ist.

AbschlieBend werden Schlussfolgerungen im Hinblick auf Chancen und Risiken der
gegenwartigen Umbriche fir die zukinftige Entwicklung von Standorten und Unter-
nehmen der ostdeutschen Automobilindustrie gezogen.

Abstract

Stuck in the middle between the traditional Western automotive centres and the new
regions and low-cost sites in Central and Eastern Europe the East German automobile
industry still is in a precarious situation. However, development trends for the region
are contradictory. The highly dynamic growth of the industry in Eastern Europe and the
increased innovation intensity entails risks and opportunities for the future development
of the East German automotive industry.

The paper examines how relocation processes affect the automotive industry locations
in Eastern Germany. Furthermore the paper studies the East German automotive in-
dustry’s involvement in innovation dynamics of the automotive sector by analyzing in
which technology fields, in which regions, and with regard do which resources the East
German automotive industry is able to participate and compete.

The paper concludes by highlighting the opportunities and risks of the restructuring of
the European automotive industry for Eastern Germany.
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Einleitung

Im Zentrum dieser Studie® stehen die gegenwartigen Veréanderungsdynamiken in der Auto-
mobilindustrie. Das besondere Interesse gilt dabei solchen Entwicklungen, die erkennbar
bzw. absehbar Auswirkungen auf die ostdeutsche Automobilindustrie haben.

Bezugspunkt der Analyse der Veranderungsdynamiken ist die ostdeutsche Automobilindust-
rie. Aufgrund ihrer spezifischen Lage und besonderen Geschichte geriet die ostdeutsche
Wirtschaft nach der Vereinigung Deutschlands zunachst in eine Randlage und im Verlauf der
1990er Jahre in eine Position, die seit den Leipziger Thesen aus dem Jahre 2002 (CAR et al.
2002) als ,Sandwichposition* bezeichnet wird:

LAuf der einen Seite stehen die alten Lander, die bei den Standort-Variablen Arbeitsqualitat, politi-
sche/wirtschaftliche Stabilitat .... auf Platz 1 in der Einschatzung liegen. Auf der anderen Seite Ost-
Europa, das klar bei den Variablen Arbeitskosten und allgemeine Betriebskosten in der Attraktivi-
tats-Skala fuhrt. Die neuen Lander punkten ausschliel3lich bei den Argumenten ,flexible Arbeits-
formen®, ,Steuern/Afa“ und ,Subventionen“.” ... ,Mit dem neuen BMW-Werk in Leipzig, den VW-
Werken in Mosel, Zwickau, Chemnitz, dem Opel-Werk in Eisenach und dem Mercedes-Standort in
Ludwigsfelde und Kélleda sind zwar wichtige Voraussetzungen erflllt, um die Zuliefer-Karawane
auf ihrem Weg nach Osten aufzuhalten, allerdings miissen nach unseren Ergebnissen die Stand-
ort-Faktoren in den neuen Landern deutlich gestéarkt werden.” (VDA 2002: 13 f.)

Die vorliegende Studie hat Uberwiegend deskriptiven Charakter. Sie beschreibt die Struktu-
ren der ostdeutschen Automobilindustrie und ihre Einbettung in die sich in Europa neu her-
ausbildenden Standortstrukturen und Lieferzusammenhange. Auf dieser Grundlage sollen
Einschatzungen Uber die Risiken und Chancen der neuen Arbeitsteilung in Europa fir die
ostdeutsche Automobilindustrie entwickelt werden.

Datenquellen der vorliegenden Studie sind zum einen vorliegende Literatur, so vor allem die
Studien von Gunther et al. 2006; Beck/Wittke 2006 sowie verschiedende Consultingreports
(so Dudenhoffer/Buttner 2002; Roland Berger 2004; Mercer/Fraunhofer 2004 (FAST 2015);
McKinsey/PTW 2003 (HAWK 2015); Ernst & Young 2004 — eine Dominanz von Consultants
auf dem Themenfeld ist unverkennbar.

Des Weiteren beruht die Analyse auf der Durchfiihrung eigener Interviews, der Auswertung
von Unternehmensdokumenten sowie auf umfassenden Internetrecherchen.

Die Darstellung beginnt mit einer kurzen Betrachtung des Automobilsektors und seiner zent-
ralen Akteure (Kap. 1). Wichtig ist fur uns dabei eine erweiterte Betrachtung, die auch die
Verflechtungen mit vorgelagerten Industrie- und Dienstleistungsbereichen einschlief3t. An-
schlieBend werden kurz wichtige Marktentwicklungen und darauf bezogene Produktstrate-
gien der Hersteller erortert. Im zweiten Kapitel diskutieren wir die Chancen und Risiken der
neuen internationalen Arbeitsteilung, mit ihr verbundene Verlagerungsdynamiken sowie die
regionale Verflechtung des ostdeutschen Fahrzeugbaus. Kapitel 3 befasst sich mit Innovati-
onsdynamiken und der Frage der Anschlussfahigkeit des ostdeutschen Industriezweiges an

1 Die Studie beruht auf Untersuchungen, die im Rahmen von zwei drittmittelgeférderten Projekten
durchgefihrt wurden. Hierbei handelt es sich zum einen um ein gemeinsam mit dem Institut fr
Medienforschung und Urbanistik (IMU) und von der Otto-Brenner-Stiftung gefordertes Projekt
(,Die Automobilindustrie in Ostdeutschland — Ansatzpunkte einer arbeitsorientierten Branchen-
strategie*), zum andern um ein von der Hans-Bockler-Stiftung geférdertes Projekt (,Innovations-
netzwerke und regionale Cluster in der Automobilindustrie®).



diese Dynamiken. Kapitel 4 untersucht im Rahmen einer Fallstudie Uber das Bundesland
Sachsen Mdglichkeiten und Grenzen der Forderung von Innovationsnetzwerken durch eine
aktive Clusterpolitik. Am Ende der Studie stehen thesenformige Schlussfolgerungen.



1. Veranderungen in den Wertschépfungsketten
des Automobilsektors

1.1 Von der Industrie zur Sektorbetrachtung

Die Automobilindustrie?, wie die Kraftfahrzeugindustrie insgesamt, gehért zu den weltweit
grofRten Industriekomplexen. In den amtlichen Statistiken der Bundesrepublik Deutschland ist
sie im Wirtschaftszweig 34 (Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen) erfasst, in
dem im Jahre 2007 744.500 Beschéftigte tatig waren.

Mit der amtlichen Definition als Wirtschaftszweig wird aber nur ein Teil der Wertschépfungs-
und Akteursstrukturen erfasst, die den Automobilsektor insgesamt ausmachen. Die Automo-
bilindustrie im Sinne der statistischen Abgrenzung brachte im Jahr 2000 nur knapp 45% des
inlandischen Produktionswerts auf, der Rest kam von Herstellern in anderen Industriezwei-
gen, aus dem Dienstleistungsbereich sowie tiber Importe aus dem Ausland.

Seit den 1990er Jahren wéchst die Automobilindustrie verstarkt im Bereich der Automobilzu-
lieferer und hier insbesondere im Bereich der Vorleistungsbranchen des Verarbeitenden
Gewerbes bzw. des Dienstleistungssektors. Dies gilt fir Tatigkeiten in beiden Wertschop-
fungsketten im Sinne von Abbildung 1.

Abbildung 1 zeigt die Anteile der unterschiedlichen Vorleistungsbranchen an der Wertschop-
fung. Deutlich wird, dass der eigentliche Wirtschaftszweig Automobilindustrie nur 40% der
Beschéftigung ausmacht. Rund 30% werden aus Wirtschaftszweigen des verarbeitenden
Gewerbes zugeliefert und rund 30% der automobilen Wertschdpfung (Beschéaftigung) sind
Dienstleistungen.

Im Hinblick auf den in den letzten Jahren besonders rasch wachsenden Anteil von Dienst-
leistungen sind insbesondere die Gruppe der Ingenieursdienstleistungsfirmen zu erwéhnen.
Parallel zur Auslagerung von Produktentwicklungsaufgaben an Zulieferbetriebe stiitzten sich
sowohl die Automobilhersteller als auch die Zulieferunternehmen immer starker auf unab-
hangige Ingenieurdienstleistungsfirmen.

Eine weitere Gruppe von Unternehmen, die in den letzten Jahren stark expandiert hat, sind
Ausristungsunternehmen fir Fabrikanlagen, Werkzeuge, Vorrichtungen, Messmaschinen
u.a., die in der Mehrzahl anderen Wirtschaftszweigen zugerechnet werden, insbesondere
dem Maschinenbau.

2 Im Rahmen dieser Studie wird als Ubergreifender Begriff ,Automobilindustrie” verwendet. Die
statistischen Angaben erstrecken sich Uberwiegend auf die Kfz-Industrie, einschlie3lich Lkw- und
Bushersteller u.a. Die inhaltliche Darstellung fokussiert demgegenuber auf den Bereich der Per-
sonenkraftwagen.



Abbildung 1: Durch die Automobilindustrie direkt und indirekt induzierte
Beschaftigung in Deutschland (2000)
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Quelle: Jurgens/Meif3ner (2005: 56); Berechnungen nach Input-Output-Tabellen

Prazise Schlussfolgerungen fur das Gebiet Ostdeutschlands lassen sich aufgrund der Unter-
schiede in den Wirtschaftsstrukturen nicht vornehmen. Desweiteren liegen Input-Output-
Rechnungen in dem dargestellten Detaillierungsgrad nur fiir die Bundesrepublik insgesamt
vor. Ein weiteres Problem ist, dass Input-Output-Berechnungen in Abstadnden von mehreren
Jahren vom Statistischen Bundesamt erstellt werden, sodass aktuelle Entwicklungsdynami-
ken von ihr nicht erfasst werden konnen. Dennoch ist festzuhalten, dass eine Betrachtung
der Chancen und Risiken der automotiver Entwicklungen auch fur Ostdeutschland tber die
engen statistischen Grenzen der Industrieklassifikation hinausgehen muss.

Betrachten wir nun die wichtigsten Akteursgruppen des Automobilsektors und die Bedeutung
Ostdeutschlands fur Struktur und Strategie dieser Akteure. Wir beginnen mit den OEMs.

1.2 Die Automobilhersteller (OEMS)

Die OEMs spielen nach wie vor eine Schlisselrolle in der Automobilindustrie. Hierbei handelt
es sich um die weithin bekannten Markenhersteller, viele von ihnen sind multinationale Kon-
zerne mit zugleich aber in der Regel noch starker nationaler Verankerung. Diese Hersteller
vereinigen in der Regel die Zentralfunktionen der Produktentwicklung, der Endmontage und
des Marketing/Vertriebs. Die Akteursgruppe ist im Verlauf der vergangenen Jahrzehnte
durch Fusionen und Ubernahmen immer kleiner geworden, rund 75% der Weltautomobilpro-
duktion werden derzeit von den fihrenden zehn Unternehmensgruppen hergestellit.

Die OEMs bilden die Zentren weit ausgeféacherter Netzwerke von Zulieferern fur ihre unter-
schiedlichen Aktivitatsbereiche der Forschung und Entwicklung, Serienproduktion, Logistik



usw. Bei diesen Netzwerken handelt es sich um mehr oder minder geschlossene Konfigura-
tionen von Unternehmensbeziehungen, in die externe Unternehmen haufig nur schwer ein-
dringen kénnen. Damit entscheiden sich die Entwicklungschancen wie -grenzen in hohem
Maf3e mit dem Geschaftserfolg ihrer zentralen OEMs und ihres Produktfolios.

Dies bedeutet auch, dass mit dem Vordringen asiatischer Hersteller in Europa nicht unmittel-
bar Entwicklungschancen européaischer Zulieferer verbunden sind, da die japanischen und
koreanischen Unternehmen ebenso ein ,follow-sourcing” von ihren Zulieferern erwarten, wie
es die westlichen OEMs bei ihrer Globalisierung tun. Zugleich aber er6ffnen sich aber poten-
zielle Chancen fur ostdeutsche Zulieferer, in die mit der Ansiedlung von vornehmlich ostasia-
tischen Herstellern neu entstehenden Netze einzudringen. Die Erfahrung auf dem nordame-
rikanischen Markt, wo dieser Prozess bereits in den 1980er Jahren eingesetzt hat, zeigt,
dass ein solches Eindringen moglich ist, wobei insbesondere européische Zulieferer dort
erfolgreich waren. Die erst in den 1990ern von den Big Three (GM, Ford, Chrysler) ausge-
grindeten Zulieferunternehmen Delphi und Visteon konnten an dieser Entwicklung kaum
partizipieren.

Mit der Herausbildung einer neuen Generation von Schwellenlandern, den BRICs (Brasilien,
Russland, Indien, China), treten neuerdings aber weitere Wettbewerber auf den Weltmarkten
auf, die die Kreise dieses engen Oligopols der fuhrenden Unternehmensgruppen zu storen
beginnen. Noch spielen diese Wettbewerber eine marginale Rolle. Betrachtet man die 49
grofdten Hersteller, so umfasst die Gruppe der Unternehmen mit einer Produktion von Uber
1 Mio. Fahrzeugen ausschlie3lich etablierte Triade-Unternehmen. Zwischen 1 Mio. und
100.000 Fahrzeugproduktion pro Jahr umfasst die Liste 20 Hersteller, darunter 14 aus den
BRICs-Landern sowie einen malaysischen Hersteller. Zwischen 100.000 und 15.000 Fahr-
zeugen im Jahr produzieren weitere 14 Hersteller, darunter acht Hersteller aus den BRICs-
Landern und ein iranisches Unternehmen (Automotive News Europe 2006: 4).

Wenn auch die Mehrzahl dieser letztgenannten Hersteller durch zukiinftige Konsolidierungs-
wellen vom Markt verschwinden wird, so ist doch zu erwarten, dass einige von ihnen sich in
Zukunft auch auf dem Weltmarkt etablieren kdnnen. Neue Chancen fir Standortentwicklun-
gen durften sich in Europa vor allem auf Mittel- und Osteuropa sowie die Turkei und Russ-
land konzentrieren. Wenn die Entwicklung in Europa ahnlich verlauft wie in Nordamerika, so
ist im n&chsten Jahrzehnt mit einem weiteren Aufbau von Produktionswerken tber die schon
angekundigten hinaus zu rechnen. Auch diese werden in aller Regel Green Field Sites sein.
Die BRICs-Unternehmen scheinen demgegeniiber Brown Field Sites® zu bevorzugen, und
hier kénnten sich fiir Ostdeutschland Chancen eréffnen. Angesichts der Kostenvorteile ande-
rer Standortlander in Europa durften Markt- und Imagegesichtspunkte bei einer Entschei-
dung fur Ostdeutschland eine besondere Rolle spielen.

Ein grol3er ,Fisch an der Angel” wére eine Standortentscheidung Toyotas flr den Bau seines
Oberklassenmodells Lexus gewesen. Nach einem Bericht der Automobilwoche (v. 8.5.2006)
war das Budget fUr ein entsprechendes Werk von der Unternehmenszentrale bereits geneh-
migt, und Deutschland sowie Frankreich waren als Standorte in der engeren Wahl. Der Bun-
deswirtschaftsminister habe bereits in Japan fir den Bau eines Lexus-Werks in den Neuen
Bundeslandern geworben, die Berliner Wirtschaftsférderung hat gemeinsam mit Branden-
burg bereits ein konkretes Angebot flr Toyota vorbereitet. Von Toyota selbst gab es keine
Stellungnahme. In dem Fall, dass Toyota einen Standort in Ostdeutschland in Erwagung
zieht, hatte dies — im Hinblick auf die besonderen Anforderungen des Unternehmens in den
Bereichen der Zuliefer- sowie Arbeitsbeziehungen — erhebliche Auswirkungen auf den ost-

3 Green Field = Errichtung neuer Produktionsstatten; Brown Field = Ubernahme bestehender Pro-
duktionsstatten



deutschen Automobilstandort (siehe bezlglich der Zulieferungen Dyer 2000; bezuglich der
Arbeitsbeziehungen Nomura/Jiirgens 1995; Pardi 2006; siehe auch Becker 2006).*

1.3 Prasenz der OEMs in Ostdeutschland

Der Automobilsektor Ostdeutschlands ist nach der Wiedervereinigung zu Beginn der 1990er
Jahre in der dramatischen Umstrukturierungsphase — ankniipfend an die lange Tradition des
Automobilbaus — restrukturiert worden. Der Fahrzeugbau in der DDR wurde in seinen Struk-
turen entscheidend durch das IFA-Kombinat bestimmt. Mit dem Zusammenbruch des sozia-
listischen Wirtschaftssystems zu Beginn der 1990er Jahre war die Lage der ostdeutschen
Wirtschaft durch den Verlust industrieller Kapazitaten und einem extremen Verlust an Ar-
beitsplatzen gekennzeichnet. Durch die Zerlegung der ehemals in Kombinaten zusammen-
gefassten Industrie in marktliche Einzeleinheiten entstand eine vor allem durch KMU ge-
kennzeichnete Wirtschaftsstruktur (ausfuhrlich dazu Kratke/Scheuplein 2001, Jakszen-
tis/Hilpert 2007: 24 f.). Dieser Restrukturierungsprozess war im Wesentlichen Mitte der
1990er Jahre abgeschlossen. Die Entwicklung der Beschéftigung in der ostdeutschen Auto-
mobilindustrie ist nach der ersten Phase der Restrukturierung seit 1995 deutlich positiv ver-
laufen. Die OEMs haben die Beschaftigung von knapp 6.000 im Jahr 1995 auf 15.750 im
Jahr 2005 erhoht, die Zulieferer von 9.500 auf 28.000 (siehe Abb. 2).

Abbildung 2: Beschaftigungsentwicklungin der ostdeutschen Automobilindustrie

Quelle: StatBA
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Quelle: Statistisches Bundesamt /eigene Darstellung

4  Toyota — als globaler Benchmark des Sektors — wirde dann vor Ort sichtbar das praktizieren,
was ihn so erfolgreich gemacht hat und seine Anforderungen an die lokale und nationale Zulie-
ferlandschatft stellen, auf die diese reagieren missen.



Der Fahrzeugbau in Ostdeutschland hat eine lange Tradition, die mit Horch in Zwickau im
Jahr 1904 begann. In der DDR-Zeit wurde hier bei Sachsenring in Zwickau der Kleinwagen
»Trabant* und in Chemnitz der Transporter ,Barkas“ hergestellt. Nach der Wiedervereinigung
tatigte Volkswagen in Mosel und Chemnitz® (1990-1992) die Initialinvestition fiir die Fortfiih-
rung dieser automotiven Tradition. Mit den neuen Endmontagewerken von Porsche (2002)
und BMW (2004) in Leipzig, der ,Glasernen Manufaktur® von VW (2002) in Dresden sowie
den zahlreichen Zulieferunternehmen entwickelte sich in Sachsen wieder ein regionaler Kern
der Automobilindustrie. Thiringen mit dem Werk Eisenach, in dem zur DDR-Zeit der ,Wart-
burg” hergestellt wurde, kniipfte durch die Ubernahme des Werkes durch Opel an die auto-
motive Tradition an - ahnlich gilt dies auch fir Daimler mit der Ubernahme des Nfz-Werkes in
Ludwigsfelde im Land Brandenburg, in dem vor der Wende der ,W-50“ produziert wurde.
Thiringen konnte sich im Jahr 2003 noch als Standort fir das Motorenwerk von Daimler und
Mitsubishi profilieren.

Dieser Restrukturierungsprozess kann systematisch in drei Entwicklungsetappen differen-
ziert werden. Die erste Etappe war durch die Initialinvestitionen von VW und Opel Anfang der
1990er Jahre gekennzeichnet: Ubernahme der IFA-Kombinatswerke und Aufbau von neuen
Fertigungsstatten. Die zweite Etappe Anfang der 2000er Jahre mit dem Aufbau von Werken
in Dresden, Leipzig, Kélleda und Stollberg sowie die dritte Etappe in den Jahren ab 2007 mit
den Erweiterungen der bestehenden Werke von Porsche und BMW in Leipzig (siehe die fol-
gende Abbildung). Die Werke der OEMs in Ostdeutschland zeichnen sich durch eine geringe
Wertschopfung von ca. 20% und die enge Einbeziehung von Zulieferern im Rahmen von
JiT/JiS® - verbunden mit Modulkonzepten aus.

Abbildung 3: Ansiedlung von OEM-Montagewerken in Ostdeutschland

(1) Investitionen zu Beginn der 1990er Jahre durch Volkswagen, Opel and Daimler

(2) Zu Beginn des Jahrzehnts Investitionen von VW, BMW and Daimler an neuen
Standorten

(3) Erweiterung der bestehenden Kapazitaten in der 2. Halfte des Jahrzehnts

VW Mosel | and Il (1990 / VW Dresden (2002) Porsche Leipzig /
1992) Porsche Leipzig (2002) Erweiterung (2007)
VW Chemnitz (1990) Daimler /Mitsubishi neues Modell
Opel Eisenach (1991) (2003) BMW Leipzig /
Daimler Ludwigsfelde VW Stollberg (2004) Erweiterung
(1991) BMW Leipzig (2004) (2007/2008) - neues
Modell, Presswerk
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Quelle: eigene Zusammenstellung

5  Chemnitz wurde schon vor der Wiedervereinigung an westdeutsche Produktions- und Qualitats-
standards durch die Fertigung von VW-Motoren herangefiihrt — unmittelbar nach der politischen
Wende wurde das Chemnitzer Motorenwerk in die VW Sachsen GmbH integriert.

JiT = Just in Time; JiS = Just in Sequence - es handelt sich um Zulieferkonzepte, die das Materi-
al zur richtigen Zeit am Montageband bereitstellen oder es auch noch in der Reihenfolge der zu
montierenden Fahrzeuge sortieren.



Abbildung 4: OEM-Werke in Ostdeutschland im Jahr 2006
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Quelle: eigene Zusammenstellung

Volkswagen

So war das VW-Werk in Mosel von Beginn an auf eine hohe Anzahl vorgefertigter Module,
eine vergleichsweise geringe Wertschopfung und einen hohen Bezug von vorgefertigten
bzw. vormontierten Systembaugruppen angelegt. Damit erhielten die Zulieferer und die Ma-
terialversorgung (Logistik) einen zentralen Stellenwert im Produktionskonzept.” Zu Beginn
des Jahres 2007 kann festgestellt werden, dass das Werk Mosel im Vergleich zu Anfang der
1990er Jahre unveréndert reiner Fertigungsstandort geblieben ist. Im Hinblick auf die logisti-
schen Strukturen bleibt festzustellen, dass die Zahl der Module weiter erhéht wurde: Bei den
Modellen, die ab 2006 gefertigt werden hat sich die Zahl von 16 Modulen fur den Passat B5
und den Golf A 4 auf 15 Module fir den Passat und 14 Module fur den Golf erhdht (VW-
Sachsen Préasentation 2006; Automobilproduktion Juni 2000: 40). Die Kapazitat betragt im
Rahmen des Drehscheibenkonzepts (variabler Mix von Golf und Passat) taglich 1.200 Fahr-
zeuge sowie 150 lackierte Karossen des Phaeton. Das Werk hat 6.000 Beschéftigte.

Abgerundet wird das VW-Engagement in Sachsen mit dem Motorenwerk in Chemnitz, das
zeitgleich mit dem Werk Mosel Ubernommen wurde. Das Motorenwerk ist eingebunden in

Dieses Modulkonzept war und ist nach wie vor pragend fur die bzw. in diesem Fall fir den logis-
tischen Dienstleister: Die Schnellecke Gruppe. Schnellecke war von Beginn des VW-
Engagements in Sachsen an der Umsetzung dieses Modulkonzeptes beteiligt und hat die eige-
nen Aktivitaten in Sachsen mittlerweile stark ausgebaut. Im Jahr 2007 beschaftigte Schnellecke
in Sachsen etwa 2.000 Mitarbeiter. Neben der Logistik wurden Produktionsbereiche (Blechum-
formung) und Montageleistungen (Achsen) sowie die Fertigungsleistung fir einen Tier-1-
Zulieferer (Tankfertigung fur Visteon) ibernommen.



den Konzernverbund der Motorenwerke und beliefert die Konzerngesellschaften. Insbeson-
dere mit dem Audi-Motorenwerk im ungarischen Gyor erfolgt ein Austausch von Teilen. Die
Kapazitat betragt taglich 3.400 Motoren und 3.000 Ausgleichswellengetriebe. Das Werk hat
900 Beschatigte.

Die ,Glaserne Manufaktur“ von VW in Dresden — als Prestige- und Vorzeigeobjekt konzipiert
— weist eine ahnliche logistische Struktur wie das Werk Mosel auf: Der Grof3teil der Teile fur
die in Dresden endmontierten Fahrzeuge Phaeton und Bentley (bis 2006), deren Karosserien
im Werk Mosel gefertigt werden (ca. 15.000 Einheiten 2006), kommen von Zulieferern. Inno-
vativ ist hier insbesondere die Anlieferung der Teile Uber die Strallenbahn (sog. Cargo-
Tram), die die bestehende Infrastruktur des OPNV nutzt. Das Werk in Dresden hat 400 Be-
schéftigte.

Die Glaserne Manufaktur gehort gesellschaftsrechtlich nicht zur VW Sachsen GmbH, son-
dern ist rechtlich selbstandig. Zusammen mit direkten Zulieferern und Dienstleistern geht VW
davon aus, dass mit dem VW-Engagement in Sachsen insgesamt 37.400 Arbeitsplatze gesi-
chert werden (VW Sachsen, Unternehmensprasentation 2007).

Opel

Opel hat sich wie VW schon sehr friih in Ostdeutschland mit einer modernen Fertigung etab-
liert. Zeitlich parallel zum Aufbau des Werkes Mosel erfolgte 1992 der Ausbau des Opel-
Werkes Eisenachs nach dem Konzept von Lean Production (Kanban-Prinzipien, JiT-
Zulieferung sowie Gruppenarbeit). Eisenach sollte und wurde Benchmark des GM-Konzerns
fur die schlanke Produktion.

Materialversorgungstechnisch und logistisch war der Beginn gekennzeichnet durch den
Transport nahezu aller zu montierenden Teile aus dem spanischen Zargoza. Da die Ferti-
gung in Eisenach kein Presswerk hat, wurden alle Karosserieteile aus Spanien angeliefert,
und zwar per Lkw aus dem Werk in Zaragoza bis zur Kiiste und von da per Bahn nach Thi-
ringen. Nur die Turen kamen aus dem Opel-Stammwerk Risselsheim.

LZur Zeit ... beschaeftige das Werk nur 70 Unternehmen in Thueringen, davon elf Materiallieferan-
ten. Bei den anderen handle es sich um Servicebetriebe. Der ,local content’, der Anteil der oertli-
chen Zulieferer, solle aber nicht zuletzt aufgrund der Transportkosten von Zaragoza nach Eisenach
mittel- und langfristig erhoeht werden. Aus diesem Grunde habe im Sommer bereits ein Lieferan-
tentag stattgefunden, bei dem sich 80 Unternehmen praesentiert haetten. Voraussetzung fuer eine
Kooperation seien aber Preis und Qualitaet der Produkte. Das Opel-Werk, eines der modernsten
Europas, produziert zur Zeit 660 Corsa und 21 Astra pro Tag. (Handelsblatt vom
24.11.1994/online-Zugriff: 27.03.2007)

Lear Seating ertffnete parallel zum Opel-Werk ein neues Werk fir Autositze (ca. 100 Be-
schaftigte), um taglich 650 Sitzgarnituren JiT liefern zu kénnen. Plastic Omnium produziert in
der Nahe von Eisenach Stossfanger aus Kunststoff flir das Opel-Werk (Handelsblatt vom
17.11.1992).

Im Jahr 2007 waren im Werk Eisenach 1.900 Mitarbeiter/innen beschéftigt. Der Opel-Corsa
wird hier im Dreischichtsystem montiert - 2006 liefen 141.648 Stick vom Band. Eine Paral-
lelproduktion findet in Europa nur noch in Zaragoza statt.

BMW

Ebenso wie die Werke von VW in Mosel und Opel in Eisenach wurde auch das BMW-Werk
in Leipzig nach logistischen und modulbezogenen Aspekten konzipiert (sog. Kamm-Layout),
um moglichst viele Andockstationen fir Anlieferung und Einschleusung von Zulieferteilen in
den Montageprozess zu haben. Das BMW-Werk kann daher als innovatives Fabrikkonzept
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charakterisiert werden. Das im Mai 2005 er6ffnete BMW-Werk in Leipzig ist als ,atmende
Fabrik* konzipiert worden, um die Standortnachteile gegeniber Osteuropa zumindest teil-
weise auszugleichen. Das Werk Leipzig gilt als Referenz-Produktionsstruktur fir den BMW-
Konzern, die enorm flexibel ist und schnell auf Bedarfsschwankungen reagieren kann. In die
Werksstruktur mit der Montage-Hauptlinie und der kundenspezifischen Modulfertigung im
Versorgungszentrum wurde im Marz 2007 das zweite Fahrzeugmodell, der BMW 1ler (2-
turig) integriert (Automobil Produktion, August 2006: 58; www.bmw-werk-leipzig.de /Zugriff
28.3.2007).

BMW hat in Leipzig ein Arbeitszeitmodell, das eine betriebliche Nutzungszeit von 60 bis zu
140 Stunden pro Woche zulasst. Neben der Infrastruktur, qualifiziertem Arbeitskrafteangebot
und hoher staatlicher Férderung® war dies ein ausschlaggebender Faktor fiir die Entschei-
dung fur den Standort Leipzig. (Handelsblatt vom 14.5.2005) Die Flexibilitdt des Werkes
setzt sich in der Rolle von Zulieferern und Dienstleistern fort. Thyssen-Krupp beispielsweise
ist im BMW-Werk zustandig fur die Achsenmontage, Schenker betreibt die produktionsnahe
Logistik. Insgesamt sind es 1.100 Beschatftigte, die bei externen Dienstleistern beschéftigt
werden. Die Flexibilitdt setzt sich mit dem Einsatz von Leiharbeitnehmern weiter fort. Von
den 3.400 Beschaftigten, die taglich bis zu 650 Fahrzeuge der 3er-Reihe montieren, sind
1.200 Leiharbeitnenmer, die bei Zeitarbeitsfirmen angestellt und an BMW verliehen sind.
(Neues Deutschland vom 6.2.2007)

Von den vier Zulieferunternehmen fiir Sitze (Lear), das Cockpit-Modul (Faurecia), die Achsen
sowie fur die produktionsnahe Logistik ist keines ostdeutschen Ursprungs. Dies gilt weitest-
gehend auch fur die Zulieferer von anderen Fahrzeugteilen. Von den insgesamt 500 Zuliefe-
rern® des Werkes Leipzig kommen nur 20 aus Ostdeutschland. (Interview BMW Leipzig Juli
2006)

Neben dem Montagewerk in Leipzig verfigt BMW noch Uber die Motorradfertigung in Berlin,
in die auch die Produktion von PKW-Komponenten integriert ist. Desweiteren verfigt BMW in
Thiringen (Eisenach) Uber einen Groldwerkzeugbau fir Pressen an dem gleichzeitig auch
Pressteile hergestellt werden, um von Eisenach an die Montagewerke zugeliefert zu werden.

Porsche

Das Porsche-Werk in Leipzig (eroffnet 2002) ist Endmontagestandort fir den Gelandewagen
Cayenne. Im VW-Werk in Bratislava erfolgt der Rohbau (Zulieferung von Pressteilen), die
Lackierung und hier wird das Fahrzeug bis auf den Antriebsstrang komplettiert und dann
nach Leipzig transportiert — die Motoren werden aus dem Porsche-Werk in Zuffenhausen
nach Leipzig zugeliefert. In Leipzig werden die Fahrzeuge fertig montiert (Vormontage Moto-
ren, Zusammenbau Antriebsstrang, Radmontage, Test).

Ab 2009 wird in Leipzig zusatzlich das Sportcoupé Panamera in ahnlichen Strukturen gebaut
werden: Die lackierte Rohkarosse wird aber in diesem Fall nicht aus Bratislava sondern aus
dem VW-Werk in Hannover kommen — die Motoren wiederum aus Zuffenhausen. Als Ferti-
gungstiefe wird ein Wert von 15% angegeben — die Wertschépfung aus Deutschland wird auf
70% geschétzt *° (Porsche Geschaftsbericht 2005/2006: 72f.). Durch die Produktion des

8 Investitionen von 1,3 Mrd. Euro wurden mit 360 Mio. Euro 6ffentlicher Férderung subventioniert.

9 Dazu zahlt z.B. auch Tower Automotive Zwickau, die mit 35 Pressteilen nahezu die gesamte
Bodengruppe zuliefern.

10 Am Beispiel der Fertigungsverbundes des Porsche Cayenne, der im Porsche-Werk Leipzig in
einer manufakturorientierten Fertigung endmontiert wird, versucht Dudenhdéffer (2005) den deut-
schen Wertanteil an den Fertigungskosten abzuschatzen und die These der Basar-Okonomie
(Sinn 2005) zu untermauern. Mit vielen Annahmen kommt er letztlich zu dem Ergebnis, dass nur
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Sportcoupés werden bei Porsche in Leipzig 600 neue Arbeitsplatze entstehen.** (Handels-
blatt vom 16.03.2007)

Daimler

Daimler verfugt in Ostdeutschland Uber drei Werke an den Standorten Marienfelde, Kélleda
und Ludwigsfelde - dabei handelt es sich um ein Montagewerk fur Nutzfahrzeuge und zwei
Motorenwerke.

Mit dem Motoren- und Komponentenwerk in Berlin-Marienfelde ist Daimler schon seit 1902 in
der jetzigen Bundeshauptstadt prasent. Das Produktionsprogramm umfasst Austauschmoto-
re, Motore u.a. fir den Smart und den Maybach. Die Zahl der Beschéftigten betrug Ende
2007 3.115 Personen.

Das Werk des IFA-Kombinats fur Nutzfahrzeuge in Ludwigsfelde wurde kurz nach der Wie-
dervereinigung von Daimler tbernommen und zu einem Standort fur die Produktion der Va-
rio- und Sprintermodelle ausgebaut. Vom Vario kdnnen 25 Einheiten, vom Sprinter 240 Fahr-
zeuge pro Tag gefertigt werden. Ende 2006 wurden am Standort 2.548 Personen beschéf-
tigt.

Das urspriingliche Gemeinschaftsunternehmen von DaimlerChrysler und Mitsubishi, die jet-
zige MDC Power GmbH, Kolleda wurde 2003 gegrindet und ist ein Werk ,auf der griinen
Wiese®. Zunachst wurden dort Drei- und Vierzylindermotoren in drei Varianten fur den Mitsu-
bishi Colt und den Smart forfour hergestellt. Mitsubishi ist bei der Entwicklung der Motoren
federfihrend, Daimler bei der Errichtung und dem Betrieb des Werks. 2006 hat Daimler alle
Anteile am Unternehmen tGbernommen - am Standort sind 300 Personen beschaftigt. Nach
der Einstellung des Smart forfour verbleibt die Motorenfertigung fir den Mitsubishi-Colt. Die
Besonderheit am Motorenwerk Kdélleda ist zum einen die vollstéandig digitale Planung der
Fabrik sowie die umfangreiche Auslagerung von Dienstleistungsfunktionen wie Instandhal-
tung und Logistik an Externe (IWKA 2004).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der Standort Ostdeutschland durch die An-
siedlungsentscheidungen der Premium-Hersteller wichtige neue Impulse erhalt. Inwieweit
konnen diese Entscheidungen als Ausdruck einer nachhaltigen Expansionsstrategie der
Premium-Hersteller am deutschen Standort angesehen werden? Die Evidenz erscheint wi-
dersprtchlich. Klar ist das Bestreben, mit der Ansiedlung der letzten Wertschépfungsstufen
am deutschen Standort das ,Made in Germany“-Argument zu unterstreichen. Vorgelagert
sind allerdings grof3e Wertschopfungsanteile, die an anderen Standorten in Mittel- und Ost-
europa (MOE) erstellt wurden. Mit Bezug auf diese Wertschopfungsanteile, exemplifiziert
u.a. am Beispiel des Cayenne von Porsche, ist von Sinn (2005) der Begriff der Basarokono-
mie in die Debatte geworfen worden. Der wachsende Wertanteil der Vorleistungen aus den
osteuropaischen Landern mit niedrigen Kosten fihre - so Sinn - zur Verringerung der indus-
triellen Wertschdpfung in Deutschland. Der Kostensenkungswettbewerb lése eine Fluchtbe-
wegung in den Importhandel (den ,Basar®) aus, so dass sich Deutschland schleichend zu
einer Basar-Okonomie entwickele.

ein Drittel der Wertschopfung (und nicht wie von Porsche angegeben 55%) aus Deutschland
komme. Dabei wird darauf hingewiesen, dass Porsche selbst nicht beantworten kann, wo im ein-
zelnen die Wertschopfung am Produkt entsteht, da die Wertschopfungs- oder Prozesskette bis
hin zu den Rohmateriallieferern in einer stark verastelten und internationalen Zulieferstruktur be-
steht. Die Prognos AG kommt in einer Studie zu einem Wertschopfungsanteil aus Deutschland in
Hohe von 49% (Prognos 2007).

11 Fidr den dazu notwendigen 150 Mio. Euro teuren Erweiterungsbau wurde am 12.04.2007 das
Richtfest gefeiert.
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Diesem Trend der Aushéhlung des deutschen Produktionsstandortes stehen jedoch Ent-
scheidungen z.B. von Porsche entgegen, die Karosserie flr den in Leipzig endzumontieren-
den Panamera aus dem VW-Werk Hannover zu beziehen. Solche Verflechtungen in Rich-
tung Westen waren ein Schritt zur Uberwindung der Sandwich-Position, von der in der Einlei-
tung die Rede war.

Ein kurzer Blick auf den Lkw-/Busbereich zeigt auch hier gegensatzliche Tendenzen. Insge-
samt vermochte Ostdeutschland an dem groRen Boom vor allem des Lkw-Bereichs nur in
sehr geringen Mal3e teilzuhaben. Zwar wurde von Daimler fir den Bau des neuen Mercedes-
Transporters (des Sprinters) Neuinvestitionen fir eine komplett neue Fertigungslinie mit au-
tomatisierten Produktionsanlagen errichtet. Im Werk Ludwigsfelde wird damit das eher einfa-
chere Modell hergestellt — gleichzeitig fungiert es als Werk fir Fahrgestelle als Zulieferer fir
das Werk in Dusseldorf. Demgegentber erscheint die Konzentration der Busfertigung im
friheren Neoplan-Werk in Plauen durch den neuen Eigentimer MAN nach der Schlie3ung
des Werks Stuttgart und der Verlagerung der Premium-Busse an die verbleibenden Standor-
te Pilsting und Plauen als eine Starkung und Erweiterung des Kompetenz-Zentrums Plauen.
Die eigentlichen Ausbauplane von MAN liegen jedoch in Polen.

1.4 Die Zulieferer

Den OEMs gegeniber stehen die Zulieferer von Produkten und Dienstleistungen — angefan-
gen vom Kleinstunternehmen bis hin zu global agierenden Unternehmen fir die Herstellung
von Teilen, Komponenten und Fabrikausristungen sowie die Dienstleistungsunternehmen.

In der folgenden Tabelle (2) sind die 50 gréf3ten Zulieferer mit ihren automotiven Umsétzen
in der Rangfolge des Umsatzes im Jahr 2005 erfasst.*

Die internationale Bedeutung der deutschen Zulieferindustrie wird durch die Tatsache unter-
strichen, dass von den oben genannten groRen 50 Unternehmen allein elf ihren Stammsitz in
Deutschland haben, allerdings keines von ihnen in Ostdeutschland. Ebenso wie bei den
OEMs sind in der ostdeutschen Automobilindustrie lediglich Niederlassungen und Zweigbe-
triebe der ersten Zulieferebene (Tier 1) vertreten. Etwa 50% der Global-Top-100-Zulieferer
haben jedoch mindestens ein Werk in Ostdeutschland (ca. 50 im Jahr 2004 gegentber 39 im
Jahr 1998; IIC Automotive 2004).

Die Zahl selbstandiger Zulieferunternehmen ist aufgrund von Ubernahmen und Fusionen seit
Beginn der 1990er Jahre stark zurlickgegangen, und dieser Konsolidierungs- bzw. Konzent-
rationsprozess halt weiter an. Getrieben wird dieser Prozess von einer Vielzahl von Griinden
(Herausbildung von Modul- und Systemzulieferern; globale Zulieferstrukturen aufgrund Fol-
low-Sourcing, Anforderungen an Finanzkraft), die hier nicht weiter erértert werden sollen.*®

In Bezug auf die Struktur der Zuliefernetze gilt fur die groBen Zulieferfirmen Ahnliches wie
das bereits oben fir die OEMs Gesagte. Die Zugehdrigkeit zu diesen Netzwerken ist stark
von den bestehenden, gewachsenen Kooperationsstrukturen gepragt, und fur Neueinsteiger
ist es schwer, hier einzudringen.

12 Zulieferer operieren oft in mehreren Branchen, sodass es haufig schwierig ist, aus den Unter-
nehmensangaben die automobilbezogenen Umsétze zu erkennen. Wenn auch im Rahmen der
Rechnungslegung zum Teil nach Segmenten berichtet wird, wird die Zuordnung der auf diesen
Umsatzanteil entfallene Beschéaftigung zumeist unméglich — hier kann zum Teil nur mit Schatz-
groRen (relative Anteile zum Umsatz) operiert werden.

13 Merger-&-Acquisition-Transaktionen werden jéahrlich auf globaler Ebene von der Beratungsfirma
PriceWaterhouseCoopers (PWC) erfasst und publiziert (Auto Insights Reports).
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Fur die Zulieferer gilt ebenso wie fur die OEMs, dass die bisherigen Rechnungen ohne die
BRICs angestellt wurden. Auch im Zulieferbereich werden in Zukunft bisherige No-Name-
Hersteller — oft durch Joint Ventures mit westlichen Zulieferern auf den Stand der Weltmarkt-
anforderungen gebracht — als Akteure in den Weltmarkt eintreten und versuchen, in beste-

hende Zuliefernetzwerke einzudringen.

Tab. 1: Die global 50 groé3ten Automobilzulieferunternehmen 2005 und 2006

(nur Automotive-Umsétze, in Mio. US-$)

Umsatze Automotive fir 2005/2006 in Mio. US-$ (Quelle AP - TOP 100 Zulieferer / Sond erhefte 2006 und 2007)

Unternehmen Land Unternehmen Land
1 Robert Bosch Germany 32.757 34.197 26 Autoliv Sweden 6.205 6.188
2 Denso Japan 27.852  29.997 27 DuPont USA 5.999 6.307
3 Delphi USA 25.017 26.096 28 Schaeffler Germany 5.976 6.256
4 Magna Kanada 22.811 24.180 29 Matsushita Electric Japan 5.654 6.448
5 Bridgestone Japan 21.998 23.147 30 GKN UK 5.499 5.418
6 Johnson Controls USA 21.762  21.990 31 BASF Germany 5.321 6.609
7 Goodyear USA 19.020 19.448 32 Magneti Marelli Italy 5.021 5.597
8 Michelin France 18.934 20.171 33 Benteler Germany 4.941 5.290
9 Aisin Seiki Japan 18.409 19.593 34 Mahle Germany 4.809 5.312
10 Lear USA 17.089 17.839 35 PPG Industries USA 4.794 4.856
11 Visteon USA 16.467 10.871 36 Pirelli Italy 4.523 4.962
12 Continental Germany 16.279 17.674 37 Alcoa USA 4.520 4.800
13 Faurecia France 13.668 14.635 38 Honeywell USA 4.505 4.893
14 ThyssenKrupp Germany 13.616 14.801 39 Cummins USA 4.463 5.391
15 Siemens (VDO + Osram) Germany 12.874 13.502 40 Tenneco USA 4.441 4.685
16 TRW Automotive USA 12.643 13.144 41 Hitachi Japan 4.298 5.969
17 Valeo France 12.366 12.525 42 BorgWarner USA 4.294 4.585
18 ZF Germany 11.858 12.743 43 Toyoda Gosei Japan 4.266 4.816
19 Yazaki Japan 9.017 9.399 44 Eaton USA 4.117 4.203
20 ArvinMeritor USA 8.903 9.195 45 Hella Germany 4.067 4.602
21 Dana USA 8.611 8.504 46 JTEKT (Koyo Seiko + TMW) Japan 3.947 5.289
22 Sumitomo Electric Japan 8.028 9.400 47 Mitsubishi Electric Japan 3.928 3.978
23 Toyota Boshoku Japan 7.970 9.309 48 Takata Japan 3.910 4.272
24 Calsonic Kansei Japan 6.315 5.987 49 Behr Germany 3.795 3.846
25 Federal-Mogul USA 6.286 6.326 50 Sumitomo Rubber Industries Japan 3.616 3.702

Quelle:  Automobil Produktion, Sonderheft: TOP 100 Zulieferer (2006 und 2007)

Die Strukturen im Zulieferbereich befinden sich seit Beginn der 1990er Jahre in einem zeit-
weise sehr turbulenten Umbruchsprozess. In der Mitte des neuen Jahrzehnts werden die
neuen Konturen (und damit verbunden neue Probleme) erkennbar, teilweise halt der Um-

bruchprozess nach wie vor an. Wesentliche Triebkréafte fir diesen Prozess sind

— die Outsourcing-Welle, die von den OEMs Anfang der 1990er angestol3en wurde und im
Zulieferbereich grof3e Geschéftsfelder ertffnet hat; diese Welle hat ihren Zenit Uber-
schritten. Die grof3en Unterschiede in den Fertigungstiefen der OEMs haben sich inzwi-
schen stark angeglichen und liegen fir die Mehrzahl der OEMs zwischen 25 und 30%.
In der Studie FAST 2015 wird erwartet, dass seitens der Volumenhersteller noch weitere
Schritte der Verringerung der Fertigungstiefe zu erwarten sind, wahrend von Seiten der
Premium-Hersteller, die teils bereits ein sehr geringes Ausgangsniveau aufgewiesen
haben, eher ein Aufstocken der Fertigungstiefe zu erwarten ist. Wichtige Einflussfakto-
ren fUr diese Entscheidungen sind auf der einen Seite Beschéftigungs-/ Standortsiche-
rungsvereinbarungen und auf der anderen Seite die hohe Innovationsintensitét, die bei-
de eher dem Outsourcing-Trend entgegenstehen und in jingster Zeit eher Insourcing

gefordert haben.
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Die Ausgriindung von Geschaftsfeldern von Seiten der OEMs oder diversifizierter Zulie-
ferunternehmen. Die hiervon ausgeldsten Restrukturierungsprozesse haben in der Ver-
gangenheit — man denke an Delphi und Visteon — eine Welle von Mergers und Acquisi-
tions ausgeldst und damit die Zulieferlandschaft stark verandert. Diese Zulieferland-
schaft wird auch weiterhin immer wieder erschittert und neu strukturiert werden, so z. B.
durch Unternehmensaufkdufe und Fusionen.

Neue Akteure in diesem Spiel sind zum einen Kapitalmarktakteure (die ,Heuschre-
cken®), die den Automobilsektor als profitable Anlagesphére entdeckt haben - zum an-
deren Unternehmen der BRICs-Lander, die Ubernahmen vor allem unter dem Gesichts-
punkt des Kompetenzerwerbs vornehmen.

Schliefilich ist die Globalisierung als wichtiger Antriebsfaktor zu nennen, die einerseits
Anforderungen an Follow-Sourcing bei der ErschlieBung neuer Markte durch die OEMs
stellen, andererseits mit der ErschlieBung neuer Low-Cost-(LC-)Standorte verbunden
ist. Im Hinblick auf die SpielrAume, die sich daraus fiir die Preisverhandlungen ergeben,
schreiben inzwischen einige OEMs Zielmarken fur den Auslandseinkauf fest. Der Pro-
duktionsanteil in Low-Cost Countries (LCC), so T. Rumpelt, Herausgeberin der Zeit-
schrift Automobil Produktion, in einem Kommentar fir die Zeitschrift, geht in die Bewer-
tung der Zulieferer ein. Als Zielmarke wird eine LCC-Einkaufsquote von 30-35% ge-
nannt. In die gleiche Richtung gehen Ankundigungen von Einkaufsmanagern, etwa bei
Mercedes, fur die neue C-Klasse, wonach 55% des Kaufteile-Volumens aus dem Aus-
land und hiervon wiederum 80% aus Osteuropa gesourct werden (Rumpelt 2006).** Bei
den grof3en Tier-1-Zulieferern scheint dieser Prozess teilweise erst in einem frihen Sta-
dium zu sein. So wird fur ZF ein LCC-Anteil von nur 5% des weltweiten Einkaufsvolu-
mens des Konzerns genannt (Automobilwoche, 16.1.2006: 13), fir Bosch wird der Ein-
kauf in Schwellenlandern bei einem ,niedrigen zweistelligen Prozentbereich* beziffert,
der aber in den néachsten Jahren kontinuierlich steigen soll (Automobilwoche, 29.8.2005:
18).

Die Vorziige des LCC-Sourcing scheinen in jungster Zeit bei einigen Herstellern ver-
starktes Gewicht gegenliber Just-in-Time-Erwagungen zu gewinnen. Ein Beleg dafir ist
das Long-range-supply-in-line-sequence (LRS) bei General Motors. Ziel ist eine Se-
guenz genauer Anlieferung bis zu einem Umkreis von funf Lkw-Fahrtagen. Vorausset-
zung dafir ist ein striktes Einhalten der Montagesequenz innerhalb dieses Funf-Tage-
Rahmens. Der ,5-day truck delivery radius” erreicht auf der entsprechenden Darstellung
bis weit Uber die Grenzen der erweiterten Européischen Union nach Osten hinaus (In-
terview, 1.3.2007).

Was bedeuten diese Entwicklungen fir Ostdeutschland? Insbesondere der zuletzt genannte
Faktor stellt im Hinblick auf die Frage der Sandwich-Position Ostdeutschlands ein erhebli-
ches Risiko dar. Hier wird, ganz diesem Bild entsprechend, von den Konzernzentralen im
Westen eine Sourcing-Politik vorgegeben, die Ostdeutschland Uberspringt und die hier vor-
liegenden Potenziale ignoriert.

Fur die Frage nach den Risiken und Chancen der Restrukturierungen im Zulieferbereich ist
es darlber hinaus jedoch auch wichtig, wie Ostdeutschland sich mit seinen Zulieferern in
den Wertschopfungsketten positionieren kann. Hier sind drei Aspekte von Bedeutung: Zum
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In der Praxis fuhrt dies zu teils aberwitzigen Auswiichsen, wie die Autorin beschreibt. So z.B. ein
Teile-Tourismus, der nur den Zweck hat, die LCC-Zielmarke zu erreichen: ,In Deutschland gefer-
tigte Teile werden nach Ruménien gekarrt. Dort kleben Ruméanen das Label ,made in Romania'
auf die Kartons, und dann geht'’s flugs retour ins Werk des Kunden in Deutschland, Europa oder
sonst wo auf der Welt. Wenn der Zulieferer Diener seines Herrn sein kann, dann tut er es. Haupt-
sache, der OEM-Einkéaufer ist gliicklich.” (Rumpelt 2006).
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Ersten die Stellung in der Ebenenstruktur (Tier 1 bis Tier n); zum Zweiten der Zulieferertyp
und das damit haufig verbundene Geschéftsmodell; zum Dritten der Technologiebereich, in
dem der Zulieferer vornehmlich tatig ist. Wir beginnen mit der Frage der Positionierung in der
Ebenenstruktur.

(1) Stellung als Tier-n-Zulieferer

Dieser Punkt betrifft die Strukturierung der Zulieferbeziehungen nach den Ebenen in eine
(maoglichst kleine) Anzahl von Direkt-(Tierl-)Zulieferern, die ihrerseits von einer (gegenuber
der Vergangenheit stark reduzierten) Anzahl von Tier-2-Zulieferern beliefert werden, Letztere
wiederum von Tier-3-Zulieferern usw.

Die entsprechende Neustrukturierung war ein gro3es Thema in der Industrie in den 1990ern.
Inzwischen sind die Selektions- und Positionierungsprozesse auf den héheren Ebenen weit-
gehend abgeschlossen. Auf den unteren Ebenen schreitet der Prozess der Selektion und
Konsolidierung weiter fort.

Charakteristisch fur die Zulieferindustrien Ostdeutschlands ist der hier bei weitem Uberwie-
gende Anteil an Tier-2- und Tier-3-Zulieferern. Diese Zulieferebenen haben, gewissermal3en
qua definitionem, keinen direkten Zugang zu den OEMs bzw. im Falle der Tier-3-Zulieferer
zu den Direktzulieferern der OEMs. Dies birgt in mehrfacher Hinsicht Risiken fir diese Zulie-
ferer auf den unteren Ebenen: Zum einen werden sie in ihren Entwicklungsmdglichkeiten
eingeschrankt. Sie kénnen hervorragende Komponentenspezialisten sein, fur ihre weiteren
Entwicklungsmdglichkeiten fehlt ihnen jedoch die Systemkompetenz, die Information und das
Wissen uber die Entwicklungen und Herstellerplane bezogen auf die Module und Systeme,
in die diese Komponenten eingefugt werden. Und soweit es sich um Tier-3- und darunter
liegende Zulieferebenen handelt, werden sie im Drang, solche Systemkompetenz zu entwi-
ckeln, gewiss nicht von den Ubergeordneten Zulieferern geférdert werden, die dieses Ge-
schéft ja fir sich selbst sichern wollen. Dementsprechend fallt es auch exzellenten Automo-
bilzulieferern sehr schwer, ihre Potenziale gegeniiber Eink&ufern der hoheren Ebenen
(OEMs oder Tier 1) zur Geltung zu bringen.

Hiermit ist ein Kernproblem fiir die ostdeutsche Zulieferstruktur beschrieben. Ihre Lage in der
Lunteren” Ebenenstruktur behindert die Entwicklung von Systemkompetenz und damit
Wachstumsmdglichkeiten trotz guter Kompetenz- Potenziale.

(2) Die Spezialisierung nach Zuliefertypen.

Es lassen sich fuinf unterschiedliche Typen von Zulieferern unterscheiden. Verbunden sind
damit in der Regel spezifische Gewinnmodelle und Erfolgsstrategien (vgl. Becker 2003). In
der folgenden Auflistung werden jeweils Beispiele ostdeutscher Zulieferer benannt - die Aus-
nahme bildet jedoch der Typ des Systemintegrators, der in Ostdeutschland nicht vertreten
ist.

Typ 1: Volumenanbieter

Dieser Typ fertigt Standardteile in hoher Stiickzahl, Basis des Geschaftsmodells sind Ska-
leneffekte und Low-Cost-Strukturen. Ein Beispiel in Ostdeutschland ist Automotive Lighte-
ning in Brotterode/Thiringen. Das Unternehmen gehort zu den drei international fihrenden
Unternehmen im Bereich der externen Fahrzeugbeleuchtung und beliefert alle wichtigen Au-
tomobilhersteller weltweit. Weltweit hat das Unternehmen mit Sitz in Reutlingen (und Toch-
tergesellschaft von Magneti Marelli) Gber 10.000 Mitarbeiter, am Standort Brotterode 700.
Ein hoher Anteil der Konzernbeschéftigten ist in Niedriglohnlandern. Ein zweites Beispiel ist
die Firma Benteler in Eisenach fur Press- und Ziehteile mit 465 Beschaftigten.
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Typ 2: Nischenanbieter

Dieser Typ spezialisiert sich auf kleine Marktsegmente und differenziert sich tber spezielle
Technologien. Entsprechend beruht das Gewinnmodell auf Spezialisierung und maRge-
schneiderten Kundenlésungen. Ein Beispiel in Ostdeutschland ist die Firma FEUER powert-
rain in Nordhausen. Das Unternehmen liefert Kurbelwellen fiir den Touareg-Gelandewagen,
Beschaftigtenzahl 150. Ein weiteres Unternehmen ist die Firma MITEC Automotive in Eise-
nach, Hersteller von Kegelradsatzen fir Getriebe und Massenausgleichsystem fur Motoren
mit 410 Beschaftigten.

Typ 3. Komponentenspezialist

Kennzeichnend sind ein hohes Marktvolumen und die Differenzierung auf besondere techno-
logische Zusatzfunktionen. Auch hier steht Spezialisierung im Zentrum des Gewinnmodells.
Ein Beispiel in Ostdeutschland ist die Firma Takata-Petri. Takata-Petri wurde nach der Uber-
nahme der Petri AG im Jahr 2000 als européische Tochter der japanischen Takata-Gruppe
mit Sitz in Aschaffenburg gegriindet. Takata ist als grof3ter japanischer Investor in Sachsen
mit Werken in Elterlein, Freiberg und Doébeln vertreten. Beschéftigt werden ca. 650 Mitarbei-
ter. Produziert werden Airbagmodule fur Audi, Volkswagen, DC, BMW, GM, Ford, Honda und
Toyota.

Takata ist ein Beispiel fur eine Internationalisierung, bei der die Uberseeischen Zulieferer sich
nicht im Windschatten von OEMs in Europa angesiedelt haben. Obwohl die Standortentschei-
dung fur Ostdeutschland 1995 zeitlich mit dem Aufbau der dortigen OEMs zusammenfiel, folgte
Takata weder einem japanischen Hersteller, noch war die Errichtung des ersten europdaischen
Standortes auf die Belieferung ostdeutscher Werke beschrankt, sondern kann als erster Schritt
einer Globalisierungsstrategie rekonstruiert werden. Als Griinde fir die Standortwahl werden
die gute Zusammenarbeit mit der sachsischen Landesregierung, die lokalen Zulieferer sowie
das Potenzial an Fachkréaften angefuhrt. Laut Financial Times Deutschland ist jeder zweite Be-
schaftigte im Werk Elterlein Ingenieur, der Rest ausgebildete Facharbeiter (FTD v. 26.11.2006).
Mit dem Jahr 2000 ging die Expansion des Unternehmens in Europa mit einer dezidierten Ori-
entierung nach Osteuropa einher. Eingeleitet wurde dies durch die Ubernahme der dortigen
Werke der deutschen Petri AG im Jahr 2000. Im Anschluss entstand jahrlich mindestens ein
neues Werk in Osteuropa, und weite Teile der Fertigung wurden dorthin verlagert - mittlerweile
75% der Produktion. Den Schwerpunkt bildet Ruméanien mit drei Werken.

Wahrend die Produktion verstarkt nach Osteuropa verlagert wird, investiert Takata im Be-
reich Forschung und Entwicklung in Westdeutschland, zuletzt aber auch mit dem Neubau
eines Entwicklungszentrums im Berliner Bezirk Wedding inkl. einer Anlage fir Airbag-Crash-
Versuche. Das Entwicklungszentrum Berlin liegt in unmittelbarer Nahe zur Technischen Uni-
versitat (Automobilwoche online v. 29.1.2007).

Typ: 4 Modulspezialist

Kennzeichnend ist die Entwicklung und Produktion kompletter Systeme im Sinne kunden-
spezifischer Lésungen. Ein Beispiel ist Johnson Controls Zwickau mit der Produktion kom-
pletter Sitzgarnituren fir den Golf und den Passat fir das VW-Werk in Mosel; ein weiteres
Beispiel ist der Betrieb von Brose in Meerane fur die Herstellung von Tiursystemen und ande-
rer Module ebenfalls fiir das Werk Mosel.

Typ 5: Systemintegrator

Kennzeichnend ist die Entwicklung und Integration mehrerer Module und Systeme. Das Ge-
winnmodell beruht auf Wertschdpfungsoptimierung und spezifischen Kundenlésungen. Ein
Beispiel ist die Osterreichisch-kanadische Firma Magna, die sich selbst auch als 0,5 Tier-
Supplier bezeichnet. In Ostdeutschland gibt es keinen Zulieferer dieses Typs.
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(3) Spezialisierung auf Technologiebereiche

Angesichts verschiedener Reifegrade und unterschiedlicher Innovationsintensitat bieten die-
se Technologiebereiche sehr unterschiedliche Entwicklungschancen. Die schon erwahnte
FAST-2015-Studie trifft detaillierte Aussagen zur Wertschopfungsentwicklung in den sieben
Hauptmodulen des Automobils, die wesentlich durch Unterschiede der grundlegenden Tech-

nologien charakterisiert sind.

Tab.2: Wachstum der Wertschdpfung im Bereich der Hauptmodule des
Automobils
Hauptmodul Wertschdpfungs- durchschnittliches Zuwachs
volumen 2002 Wachstum 2002-2015 (absolut)
Fahrwerk 102 Mrd. Euro 1,1% 13 Mrd. Euro
Antriebssteuerung 54 Mrd. Euro 5,9% 38 Mrd. Euro
Motor und Aggregate 114 Mrd. Euro 3,3% 30 Mrd. Euro
Karosseriestruktur 50 Mrd. Euro 19,5% 19 Mrd. Euro
Body (Exterior) 70 Mrd. Euro 3,7% 19 Mrd. Euro
Interior 128 Mrd. Euro 0,5% 7 Mrd. Euro
Elektrik/Elektronik 127 Mrd. Euro 7,2% 157 Mrd. Euro
Insgesamt 645 Mrd. Euro 2,6% 283 Mrd. Euro

Quelle: Mercer Management Consulting et al. (2004: 20f.)

Angenommen wird, dass diese positive Entwicklung des Wertschopfungszuwachses aus-
schlieBlich den Zulieferern zugute kommt und angenommen wird weiter, dass Europa von
diesem Zuwachs am stérksten profitieren wird. (Durchschnittlicher Zuwachs weltweit 25%,
Europa 44%, Nafta 14%, Sudamerika 66%, Japan 5%, China 156%, Sudkorea, Indien 30%,

Ubrige 39%).

Die ostdeutschen Zulieferbetriebe verteilen sich — wie in Abbildung 5 dargestellt — auf die

folgenden Hauptmodule.




Abbildung 5: Verteilung der ostdeutschen Zulieferbetriebe auf die Hauptmodule
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Die Angaben in der obigen Abbildung beruhen auf einer Untersuchung des Instituts fir Wirt-
schaftsforschung in Halle. In der gegenlber der Mercer-Studie zusammengefassten Katego-
rie Motor/Getriebe/Antriebsstrang findet sich danach mit insgesamt 229 Betrieben der grofite
Teil der ostdeutschen Zulieferbetriebe.

Es folgt mit 205 Betrieben die Produktkategorie Chassis/Karosseriestruktur, der zwar laut
Mercer-Studie mit 19,5% das grof3te prozentuale Wachstum verheil3t, dies aber ausgehend
von einem vergleichsweise kleinen Ausgangsvolumen (50 Mrd. Euro).

Im Produktbereich Elektrik/Elektronik — dem zukinftigen Wachstumssegment — gibt es in der
ostdeutschen Zulieferlandschaft vergleichsweise wenige Betriebe (115), was auf eine struk-
turelle Schwéache der regionalen Zulieferindustrie und damit regionale Wachstumshemmnis-
se hinweist.

(4) Spezialisierung auf andere Funktionen in der Wertschopfungskette:

Mit Blick auf die frihere Spezialisierung der DDR-Wirtschaft auf den Maschinenbau erscheint
die Ausristungsindustrie von besonderem Interesse. Der ostdeutsche Maschinenbau hat
sein Umsatzvolumen seit Mitte der 1990er Jahre verdoppelt und wéchst seit jingerer Zeit mit
starken Zuwachsraten (2006: 13,1%). Knapp die Halfte des Umsatzes und gleichzeitig die
héchste Wachstumsdynamik weist dabei auf das Bundesland Sachsen auf. (Zukunftskonfe-
renz Maschinenbau 2007).

Im Gegensatz zum Maschinenbau hat sich der Zuliefertyp der Ingenieursdienstleister in Ost-
deutschland nur unterdurchschnittlich entwickeln kdnnen. Mit Ausnahme der IAV mit Stamm-
sitz in Berlin ist keine der grof3en Ingenieursfirmen mit ihrem Stammsitz in Ostdeutschland
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angesiedelt. Neben IAV und euro engineering in Leipzig sowie ThyssenKrupp Drauz Nothel-
fer in Hohenstein-Ernstthal gibt es nach unseren Recherchen lediglich ein Dutzend weiterer
Ingenieurdienstleister, allesamt mit weniger als 100 Beschaftigten. Beim Vergleich mit der
Anzahl und Groéf3e der externen Entwicklungsfirmen fiir die Automobilbranche in Deutschland
insgesamt zeigt sich, dass Ostdeutschland von diesem Outsourcing-Trend kaum profitieren
konnte (siehe Automobil-Entwicklung, Nov. 2003: 52-55).

1.5 Produktstrategien

Die Produktstrategien der westlichen Automobilhersteller sind bislang weitgehend von den
Anforderungen westlicher Absatzméarkte und dort geltenden Produktmarktregulierungen be-
stimmt.

Im Kampf um die Markte und Kunden, um den gestiegenen Anforderungen nach gréf3erer
Individualitéat zu begegnen und um bestehende Licken in der angebotenen Modellpalette zu
schlieRen, ist die Modellvielfalt in den letzten Jahren deutlich gestiegen. Es gibt — wie oben
schon dargestellt — immer weniger Herstellergruppen; diese steigern dafir aber die Anzahl
der von ihnen produzierten Modelle immer mehr.

Auch — hier in einer anderen Betrachtungsweise — segmentiert sich der Automobilmarkt wei-
terhin. So steigt die Anzahl unterschiedlicher Produktsegmente bei VW von neun im Jahre
1985 auf 45 im Jahr 2010 (vgl. Abb. 6).

In der Konsequenz bedeutet dies fur die Prozesskette Automobilproduktion einen weiteren
Anstieg in der Zahl der Fahrzeugprojekte und ein Ansteigen der Vielfalt von Nischenfahrzeu-
gen mit — im Vergleich zu den Massenmodellen — kleinen Stiickzahlen; mit dieser Entwick-
lung geht ein erhdhter Aufwand in den Bereichen der Produktentwicklung sowie produktions-
begleitender Prozesse der Programmsteuerung und Logistik einher.

Diese Entwicklungen haben groRe Auswirkungen auf die Zulieferer: Zum einen erhéht die
Anzahl an Modellen die Aufwendungen fir die Einwerbungen von Auftrdgen fir neue Pro-
duktlinien (im Sinne von Angeboten und Verhandlungen), zum anderen bietet die Vielzahl
neuer Ausschreibungen aber auch Chancen fir neue Kundenbeziehungen und Markteintrit-
te. Eine weitere Folge sind die mit den kleineren Seriengrof3en und der héheren Marktunsi-
cherheit einhergehenden erhdhten Risiken fur die Zulieferer und héheren Anforderungen an
die Kapitalausstattung und Kreditfinanzierung.
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Abbildung 6: Fortschreitende Fragmentierung des Automobilmarktes am Beispiel
von Volkswagen (Konzern)
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Mit der Ausdifferenzierung der Modellsegmente versuchen die OEMs neue Bedarfe in einem
an sich gesattigten Markt zu wecken. Diese Entwicklung ging bislang in Deutschland einher
mit einem Trend zur Produktaufwertung (Erhéhung des Wertvolumens pro Fahrzeug) durch
Verbesserungen der technischen Leistung, hoherwertige Materialien, die Vervielfaltigung von
Ausstattungsvarianten und eine héhere Qualitditsanmutung. Dieser Trend wurde besonders
durch die Gruppe der sogenannten Premium-Hersteller vorangetrieben — in Deutschland sind
dies Audi, BMW, die Mercedes-Car-Group (MCG) sowie Porsche. Diese Strategie erwies
sich als auf3erordentlich erfolgreich. Wie die Abbildung 7 zeigt, vermochten die Premium-
Hersteller auf dieser Grundlage ihre Produktionszahlen seit Beginn der 1980er mehr als zu
verdoppeln, wahrend sie bei den Volumenherstellern weitgehend stagnierten.

Premium bedeutet: Der Kunde ist bereit, fiir das Produkt einen héheren Preis zu zahlen. Das
bedeutet gleichzeitig héhere Aufwendungen, um Alleinstellungsmerkmale zu erzielen wie
Technologiefuhrerschaft, Qualitatsfihrerschaft etc. Es bedeutet weiterhin einen hohen Auf-
wand bei der Pflege des Markenimages, darunter nicht zuletzt des Made-in-Germany-An-
spruchs.

All dies hat wichtige Auswirkungen auf die Zulieferer: Das Augenmerk der Premium-Herstel-

ler liegt gegentber ihren Zulieferern nicht so stark auf Kostenaspekten wie bei den Volu-
menherstellern; Qualitats- und Innovationsgesichtspunkte spielen hier eine gréRere Rolle.
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Abbildung 7: Produktionszahlen von PRV in Deutschland nach Herstellern 1978-
2005 (1978 = 100)
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Das Premium-Segment hat eine zentrale Bedeutung fiir den Automobilstandort Deutschland.
Diez und Merten vertreten die These, ,dass an einem Hochkosten-Standort langfristig gese-
hen nur Premium-Automobile  profitabel produziert werden konnen* (Diez/
Merten 2005: 1). Die Ausgangsposition ist glinstig. Die Weltmarktposition deutscher Premi-
um-Marken ist auRerordentlich stark, in den oberen Segmenten liegt ihr Anteil bei 70 und
uber 80%, wie Tabelle 3 zeigt.

Natirlich ist der auRerordentliche Erfolg der Premium-Marken den Volumenherstellern nicht
verborgen geblieben, und sie suchen in jungster Zeit verstarkt bestimmte Modellsegmente im
Premium-Markt zu etablieren (Beispiele sind der Phaeton und der Touareg bei VW). Ent-
sprechend unterscheiden Diez und Merten zwischen dem traditionellen Premium-Segment,
d.h. Automobilen mit Preisen, die Uber dem Durchschnitt des Gesamtmarktes liegen, und
einem modernen Premium-Segment, das sind Automobile mit Preisen tber dem Durch-
schnitt des jeweiligen Segments (z.B. der Smart bei MCG oder der Lancia bei Fiat). Insbe-
sondere das moderne Premium-Segment hat in jingster Zeit hohe Wachstumsraten. Allein
im Zeitraum von 2000 bis 2004 wachst dieses Segment von 2,1 Mio. auf 2,8 Mio. Einheiten
an, wahrend das traditionelle Premium-Segment in diesem Zeitraum lediglich einen gering-
fugigen Zuwachs von 6,0 Mio. auf 6,1 Mio. zu verzeichnen hat (Diez/Merten 2005: 4f.).
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Tab.3: Weltmarktposition deutscher Premium-Marken nach Marktsegment
und nach Regionen

Nach Marktsegmenten in Prozent Nach Regionen in Prozent
Marktsegment 2000 2004 Region 2000 2004
Premium-Mittelklasse 41,7 52,8 Westeuropa 68,8 71,9
Obere Mittelklasse 60,7 73,4 USA 24,1 27,6
Oberklasse 85,2 83,9 Japan 17,3 25,4
Kompakt-Roadster 73,7 48,4 ROW 41,1 67,9
Luxus-Roadster 58,7 70,5 Insgesamt 42,4 49,0
Premium-SuUv 13,5 24,2

Insgesamt 42,4 49,0

Quelle: Diez/Merten (2005: 14f.)

Die ostdeutsche Automobilstruktur ist im Hinblick auf den Premium-Markt gut positioniert.
Hier liegt ein wesentliches Chancenpotenzial fir ostdeutsche Zulieferer. Ein Beispiel ist die
schon erwdhnte FEUER powertrain GmbH & Co. KG in Nordhausen sowie die Rautenbach-
Gruppe in Wernigerode. Als Beispiele fur Zulieferer des Luxussegments kdnnen der Interi-
eurspezialist Dagro aus Gera (Audi R8) sowie der Zulieferer von Karosserieteilen fir Bugatti
und Lamborghini Protomaster Riedel & Co. aus Wilkau-Haf3lau genannt werden.

Dem Trend in Richtung Premium-Fahrzeuge steht auf der anderen Seite ein Trend in Rich-
tung Sparautos gegeniber, der bislang in den Prognosen unterschatzt wird. Einen grof3en
Schub erfahrt dieses Segment durch den aufRerordentlichen Erfolg des Dacia Logan von
Renault. Seit Einfihrung dieses Fahrzeugs in 2004 hat Renault mehr als 330.000 Logans
verkauft. Rasante Zuwéachse (allerdings durchweg von niedrigem Ausgangshiveau aus) ha-
ben auch andere Modelle der ,Unter-Zehntausend-Euro-Klasse® zu verzeichnen. Auf dem
deutschen Markt hat diese Klasse mittlerweile einen Marktanteil von 8,5% (vgl. Automobil-
produktion Januar 2007: 10).

Die Entwicklung von ,Ultra-Cheap-Three-Boxcars” ist mittlerweile zu einer Prioritat auch an-
derer Hersteller geworden: So kiindigt VW ein Sparauto auf Basis des nachsten Polomodells
mit dem Codenamen EM (Emerging Markets) an, fur den Kaufpreis von rund 6.500 Euro
(Stein/Sedgwick 2006). Weitaus radikaler im Hinblick auf die angestrebten Kost-Preise sind
jedoch Hersteller aus den BRICs-Landern, die in diesem Segment besondere Chancen se-
hen, ihre Vorteile zur Geltung zu bringen. So die Ankiindigung von Tata fir ein 2.000-Euro-
Fahrzeug; éahnliche Ankiindigungen gibt es von Seiten chinesischer Hersteller.

Die Entdeckung des neuen Segments korrespondiert nicht nur mit den Markt- und Kaufkraft-
strukturen der Emerging Markets, auch in Westeuropa wachst mit den sozio6konomischen
Entwicklungen und zunehmend ungleicher Einkommensverteilung der Bedarf nach diesen
Fahrzeugen. So unterscheidet sich der ostdeutsche Markt bereits signifikant von dem in
Westdeutschland. Korrespondierend mit der geringeren durchschnittlichen Kaufkraft fallen
die Durchschnittspreise gegeniiber den alten Bundeslandern deutlich niedriger aus. Der
Durchschnittspreis eines Neuwagens liegt ca. 18% niedriger als im Westen; auffallig ist zu-
dem ein mit 50,5% im Vergleich zu Westdeutschland (34%) wesentlich héherer Anteil aus-
lAndischer Marken.
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2. Chancen und Risiken der neuen europaischen
Arbeitsteilung

2.1 Neue Standortstrukturen und Verlagerungsdynamiken

.Die Zentren der Automobilproduktion verlagern sich langsam, aber sicher in die Niedrigkostenre-
gionen dieser Welt (Asien und Mittel- und Ost-Europa) und dabei am stérksten in jene Lander, wo
auch zusatzlich noch die Absatzmérkte volumenstark sind, wie in China. (...) Auch Europa behélt
als Ganzes (...) seine Bedeutung als Produktionsstandort (...), wobei aber eine deutliche Verlage-
rung von West nach Ost erfolgen wird.” (Becker 2005: 136)

Mit diesem Zitat von Becker sind die gemeinhin erwarteten Trends im Verhéaltnis von Hoch-
und Niedrigkostenlandern beschrieben. Dementsprechend Prognosen fur die Entwicklung
der Montagekapazitaten. Nach Berechnungen von PriceWaterhouseCoopers die Montage-
kapazitaten fur Pkw/Light Vehicles von 2006 bis 2014 im asiatischen Raum um 20% zuneh-
men, in Nordamerika wird keine Veranderung erwartet, fir die Europaische Union wird ein
Zuwachs von 4% erwartet, fir die Region Osteuropa (aulRerhalb der EU'®) von 22%. In der
globalen Verteilung wird in der PWC-Prognose davon ausgegangen, dass die Region Asia-
Pacific bis 2014 ihren Anteil an Fertigungskapazitaten auf nahezu 40%, Ost-Europa auf 5,3%
steigern wird.

Abbildung 8: Prognose der Montagekapazitaten nach Weltregionen
(Angaben in Mio. Einheiten)
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Im Rahmen dieser Studie ist insbesondere die Entwicklung in Mittel- und Osteuropa von Inte-

resse, auf die wir die Darstellung daher auch konzentrieren.

Die jungste Entwicklung ist durch den Aufbau bzw. die Erweiterung von Standorten in Mittel-
und Osteuropa gepragt. Entsprechend rasant entwickeln sich die Produktionsstiickzahlen in
diesem Raum — von rund 1,3 Mio. Einheiten im Jahr 2002 auf 2,5 Mio. im Jahr 2006 und ei-
ner erwarteten Kapazitat von 4,8 Mio. im Jahr 2008 (PWC 2007). Die Konzentration der
OEM-Werke ist in diesem Raum dicht gedrangt, 90% der Werke liegen in einem 300-km-
Radius um Bratislava herum. Die in diesem Raum versammelten OEMs reprasentieren ein

breites Spektrum unterschiedlicher Herkunftsléander (vgl. Abb. 8).
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Dabei versuchen sie — wie im Zuge der Globalisierung auch in andere Emerging Markets —,
ihre westlichen Zulieferer zur Grindung von Standorten in den neuen Regionen zu motivie-
ren (follow sourcing). Mittlerweile verfigen ein Drittel der deutschen Zulieferer Gber Standor-
te in Mittel- und Osteuropa. Im Jahr 2005 entfielen innerhalb Europas 61 von 84 grenziiber-
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schreitenden Investitionen in neue Zulieferstandorte auf die Ladnder Tschechien, Polen, die
Slowakei und Ungarn (2006: 14).

Wie positionieren sich nun die osteuropaischen Standorte der OEM im Hinblick auf Teilebe-
zug, Lieferantenauswahl, Beschaffungs- und Logistikkonzepte? Dieser Frage gehen wir im
Folgenden an den beiden Beispielen Ungarn und Slowakei naher nach, um exemplarisch die
Schwierigkeiten aufzuzeigen, denen sich ostdeutsche Zulieferer gegenibersehen, in die
etablierten Beschaffungsnetzwerke einzudringen.

Ungarn (Audi Hungaria Motor Kit., Gyor [AHM])

Das 1993 als Motorenwerk von Audi in Gydr angesiedelte Werk ist nicht nur zentrale Ferti-
gungsstatte fir die Audi-Motorenproduktion, sondern seit 1998 auch Endmontagewerk fir
die Audi TT-Modelle. Seit 2005 ist zudem ein Werkzeugbau aufgebaut worden, der durch die
Fertigung von Pressteilen fur die TT-Modelle zusétzlich ausgelastet wird. AHM beschéftigt
am Standort Anfang des Jahres 2008 5.800 Mitarbeiter. Die mittelbaren Beschaftigungsef-
fekte von AHM werden vom Unternehmen auf 2.700 Beschéftigte direkt bei den Audi-
Lieferantel:gl in Ungarn und weitere 7.500 Beschaftigte bei Lieferanten auf3erhalb Ungarns
beziffert.

Die Ausristung des Werkes einschlief3lich der Planung erfolgte durch deutsche Maschinen-
und Ausristungslieferanten, die lediglich kleine Niederlassungen vor Ort zur Kundenbetreu-
ung unterhalten.

Die Fertigungstiefe im Motorenbereich umfasst die mechanische Bearbeitung von Kompo-
nenten (Kurbelwelle, Pleuel, Nockenwelle, Zylinderkopf und Zylinderkopfgehduse), die Mon-
tage der Motore sowie die Motorenprifung (Kalt- und Heisstest). Die Wertschépfung bei
AHM betragt 25%. Seit 2001 besteht ein kleines Entwicklungzentrum fiir Motorentechnologie
mit 100 Beschéftigten, das in den FuE-Verbund der Audi-Motorenentwicklung (Ingolstadt —
Neckarsulm — Gyo6r) eingebunden ist und fiir die Serienentwicklung Aggregate zustandig ist.

AHM bezieht von 545 sogenannten Aggregatelieferanten Teile fur die Fertigung im Wert von
1,4 Mrd. EUR pro Jahr. 71% des Volumens wird aus Deutschland, 15,5% aus dem restlichen
Westeuropa und 6,5% aus Osteuropa und 6% aus Ungarn selbst bezogen. Abnehmer der
Motoren sind zu 40% Audi, zu 35% VW, zu 12% Skoda und zu 9% Seat (Stand Mitte 2006).

Lieferverflechtungen bestehen zwischen dem Audi-Motorenwerk Gyoér und 30 Zulieferern von
Motorkomponenten im Raum Chemnitz, die ebenfalls das Chemnitzer VW-Motorenwerk be-
liefern; dariiber hinaus erfolgt eine Belieferung des VW-Motorenwerkes Chemnitz aus Gyor
mit 430 Motoren pro Tag, umgekehrt liefert VW Chemnitz 6.200 Ausgleichswellengetriebe
pro Woche nach Gyér (Autoland Sachsen 2006).

Im Zeitraum 2002 bis 2004 wurde von AHM zusammen mit dem VW-Konzern eine Analyse
des Beschaffungsmarktes Ungarn durchgefiihrt. Im Ergebnis sind 83 ungarische Unterneh-
men als fur den Konzern potenziell nutzbare Zulieferer identifiziert— lediglich 48 davon sind in
der Lieferdatenbank von VW (zentraler Einkauf) gelistet worden. Von diesen 48 Unterneh-

16 Die Clusterorganisation PANAC hat fur Ungarn 59 Unternehmen der Automobilindustrie und ihre
Standorte identifiziert (Stand 2005), es sind entweder Tochtergesellschaften auslandischer Un-
ternehmen oder Gemeinschaftsunternehmen in Ungarn. Diese Standortverteilung zeigt in der
geographischen Perspektive die Konzentration der Standorte auf den Norden Ungarns mit be-
sonderen Schwerpunkten um Gyo6r und um Budapest. Ebenso wurden insgesamt 55 ungarische
Zulieferunternehmen fiir die Automobilindustrie erfasst. Insgesamt beschéftigen diese Unter-
nehmen knapp 27.000 Mitarbeiter. Zum tberwiegenden Teil handelt es sich um Unternehmen
der Metallbearbeitung, der Kunststoffverarbeitung sowie der Elektronik/Elektrik.
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men sind 16 Serienlieferanten von AHM, 12 weitere Serienlieferanten fir andere Konzernge-
sellschaften. Auf der Ebene der Integration von ungarischen Zulieferern dominieren die tradi-
tionellen westeuropéischen Serienlieferanten, die sich in Ungarn angesiedelt haben, um die
Audi-Fertigung in Gyoér zu beliefern (Interviews und Prasentationen AHM Januar und Juli
2006).

Die geringe Zulieferung von Fertigungsmaterial von lokalen, ungarischen Zulieferern (6% des
Beschaffungsvolumens) verweist auf die unterentwickelte lokale Zuliefererstruktur. AHM
nimmt daher vergleichsweise hohe Logistikaufwendungen in Kauf, die durch weitere Zulie-
feransiedlung in Ungarn und die Unterstitzung zur Kompetenzentwicklung ungarischer Zulie-
ferer reduziert werden sollen. Wie das Beispiel der Motorteilezulieferer aus dem Raum
Chemnitz verdeutlicht, ergeben sich aus dieser Situation durchaus Chancen auch fir die
ostdeutschen Zulieferer.

Das Getriebe- und Motorenwerk von GM in Szentgotthard kann — ebenso wie Audi — als
klassischer Produktionsstandort charakterisiert werden, der Motoren an die europaischen
GM-Werke und Getriebe an Distributionszentren in den Niederlanden, China, Japan und
Brasilien liefert, also als klassischer exportorientierter Fertigungsstandort.

Suzuki in Ungarn hat seinen Exportanteil nach Westeuropa in den letzten Jahren erhght.
Suzuki setzt aufgrund von Local-content-Bestimmungen deutlich intensiver als Audi auf un-
garische Zulieferer. Von den insgesamt 384 Zulieferern sind 71 ungarische Unternehmen.
Die ungarischen Unternehmen haben einen wertmafiigen Anteil von 55% am Materialbezug.
Ziel von Magyar Suzuki ist es, moglichst viele ungarische Zulieferer einzubinden, die auch
mdglichst im Umkreis von 100 km angesiedelt sind.

Das Vorhaben von Daimler, ein Werk fur die A-/B-Klasse in Osteuropa aufzubauen, ist in die
Entscheidung gemindet, Keskemét sudlich von Budapest als Standort auszuwéhlen. Ab
2011 sollen dort pro Jahr etwa 100.000 Fahrzeuge dieses Segments produziert werden. Bis
zum Jahr 2015 ist ein Aufbau des Personalbestandes auf 2.500 Beschaftigte geplant. Daim-
ler hat deutlich gemacht, dass damit keine Verlagerung von Fertigung und Montagekapazita-
ten verbunden ist, sondern hat angekindigt, im Werk Rastatt ebenfalls erheblich zu investie-
ren.

Slowaker

Der Ausbau der slowakischen Automobilindustrie Uber den engen VW-Verbund hinaus be-
gann erst nach 1998 durch gezielte Investitionen in VW-Lieferantenparks und mit der Ansied-
lung internationaler Zulieferer fur die Polo-Montage ab 2001 und dem Anlaufen des Gelan-
dewagens Touareg (2002).

Die Weiterentwicklung ist von der Zielsetzung gepragt, die ohnehin hohen JiT-Anteile weiter
zu erhohen. Sie lagen im Mai 2006 fir den Touareg bei 50,1%, beim Polo bei 45% und beim
Audi Q7 bei 44,2%. Parallel dazu ist es Ziel, die slowakischen bzw. tschechischen Zuliefe-
rungen zulasten der deutschen bzw. westeuropaischen Lieferstrome (Touareg 25,8%, Polo
14,4% Deutschland, 26,1% Spanien und Audi Q7 immerhin 44,6%) zu erhéhen. Da es sich
dabei aber um A-Teile-Beschaffung handelt, entscheiden die Einkauf- und Logistikzentrale in
Wolfsburg/VW und Ingolstadt/Audi.

Merkmal der JiT-Lieferanten in den mittlerweile drei Zulieferparks um das VW-Werk in Bratis-
lava ist die geringe Wertschopfung (iberwiegend zwischen 15 und 20%) und eine in der Re-
gel nicht vorhandene Forschung und Entwicklung. Oft wird nur fur ein bestimmtes Modell
montiert.

Bei Zulieferansiedlungen in der Region handelt es sich ebenfalls um internationale Zulieferer,
die den Produktionsstandort Slowakei jedoch weniger zur Belieferung slowakischer OEM-
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Standorte, sondern tberwiegend fir den Export in andere osteuropaische Automobilstandor-
te nutzen. Sie nutzen damit die kostenbezogenen Standortvorteile ohne enge regionale Ver-
flechtung.

Eine neue Perspektive fir die Zulieferer ergibt sich durch die neuen Herstellerwerke von
PSA in Trnava und von KIA in Zilina. Bisher haben jedoch lediglich Faurecia, das bisher
noch grol3e Teile ihres Lieferumfangs aus Spanien anliefert, und Johnson Controls neue
Grof3investitionen zwischen Bratislava und dem neuen PSA-Standort Trnava vorgenommen
bzw. die vor Ort ansassigen Gemeinschaftsunternehmen ausgebaut. Mit Sachs Slovakia und
ZF Sachs (1.200 MA in Trnvana), Dura Automotive (300 in Stupava) und Delphi Slovakia
(2.246 MA in Trencin) finden sich wichtige Zulieferer im strategisch wichtigen Nordwesten.
Nicht nur die Entfernungen zu VW, PSA und KIA spielen dabei einen Rolle, sondern auch die
relative N&he zu den européischen Hauptstandorten in Tschechien und in Deutschland.

Angesichts der dargestellten Beschaffungs- und Zulieferstrukturen der beiden osteuropéi-
schen Werke von Audi und VW wird die zentrale Rolle der Konzernbeschaffung und die Nut-
zung der bestehenden und etablierten Lieferantennetzwerke — in Verbindung mit dem follow-
sourcing — deutlich. Osteuropéische Zulieferer kdnnen nur in sehr begrenztem Umfang und
mit hohen Voraussetzungen in diese ,geschlossenen“ Netzwerke eindringen. Trotz der mit
den dargestellten Verflechtungen hohen Logistikkosten bleibt die Nutzung lokaler Wert-
schopfung weitgehend auf die angestammten und zumeist gro3en Zulieferer beschrankt, die
in Osteuropa Fertigungsstatten aufgebaut haben. Trotz dieser Ansiedlungen werden Teile
und Komponenten in hohem Mafie noch aus Deutschland zugeliefert — ein Umstand, der
Anlass ist, die oben angesprochene Sinn’'sche These der Basardkonomie in Frage zu stellen.

Fur die ostdeutschen Zulieferer besteht die Herausforderung darin, in den etablierten Kreis
der Konzernzulieferer aufgenommen zu werden oder sich an ,diesem Kuchen* mittelbar tGber
einen First-Tier-Zulieferer zu beteiligen. Follow-Sourcing dirfte fir viele der klein- und mittel-
standischen Unternehmen mit zu hohen Risiken und zu hohem Aufwand verbunden sein.

Inwieweit es deutschen (und in diesem Zusammenhang insbesondere ostdeutschen) Zuliefe-
rern gelungen ist, Lieferbeziehungen zu den franzdsischen, italienischen, japanischen und
koreanischen Standorten herzustellen, dartiber ist wenig bekannt. Folgendes lasst sich ver-
muten:

Wahrend ein Grofdteil des Beschaffungsvolumens osteuropéischer Herstellerwerke noch
immer aus Sud- und Westeuropa zugeliefert wird, lieRen japanische und koreanische OEMs
nach ihrer Standortentscheidung in MOE eine grof3enteils heimische Zuliefererbasis an die
osteuropaischen Standorte folgen. So konnten bei Produktionsstart des Joint Ventures von
Toyota und PSA im tschechischen Kolin im Jahr 2005 ca. 80% der Zukaufteile lokal be-
schafft werden (Sihn et al. 2006: 11). Im Falle des 2006 in Betrieb genommenen Kia-Werks
im slowakischen Zilina stammten 9 von 12 Zulieferern mit Investitionen in Héhe 171 Mio.
Euro von koreanischen Zulieferern (Automotive News, September 5, 2005). Im 95 km ent-
fernten tschechischen Werk des Mutterkonzerns Hyundai in Nosovice wurde die Anzahl der
gleichzeitig investierenden koreanischen Zulieferer bei Baubeginn 2006 bereits mit 15 bis
20" und einem insgesamt deutlich héheren Investitionsvolumen angegeben, als im Rahmen
des Werkes der Tochtergesellschatft in Zilina.

Im Grundsatz sind die asiatischen Hersteller schon aufgrund der logistischen Distanzen be-
strebt, ihre Zulieferungen aus dem europaischen Raum zu beziehen. So liefern laut Becker
(2005: 116) europaische Zulieferer im Jahr 2003 einen wertmafigen Anteil von mehr als

7 Bei den neu angesiedelten Unternehmen Plakor, Hyundai Mobis und Hyundai Hysco handelt es

sich um Tochtergesellschaften des Konzerns.
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80% der Teile, die in den europdischen Produktionsstétten der japanischen OEM verbaut
werden. Diese Angabe betrifft aber zunéachst nur die westeuropaischen Werke der Japaner.

2.2 Weiterverlagerung nach Osten?

Ein weiteres Element neuer Standortstrukturen und der Verlagerungsdynamiken ist die Be-
furchtung der mittel- und osteuropdischen Lander, dass die gerade angesiedelten Zulieferbe-
triebe unter Kostengesichtspunkten weiter nach Osten ziehen werden. Becker erklart dazu
(2005: 235f.):

L-Unverkennbar ist, dass die ,Karawane der deutschen Zulieferer* Tag fur Tag weiter nach Osten
oder nach China zieht. (...) Die lohnintensiven, nicht clustergebundenen Fertigungen wandern aus
Wettbewerbs- und Kostengriinden nach und nach allesamt in Niedriglohnstandorte ab — oder sind
schon da. (...) Nach groben Schatzungen des IWK werden in den ndchsten 10 Jahren von den
rund 780.000 Arbeitsplatzen in der deutschen Automobilindustrie (...) noch bis zu 150.000 verloren
gehen. Von den rd. 380.000 Arbeitsplatzen in der Zulieferindustrie durfte fast jeder dritte durch
Verlagerung ins Ausland abgebaut werden."

Mit dieser oft bemiihten Formel ,die Karawane zieht weiter” ist in der Regel das Weiterziehen
der Produktion oder einfacher Dienstleistungen in immer entferntere Lander mit immer noch
niedrigerem Lohnniveau gemeint.

Beziglich der Frage der Weiterverlagerung sollen zwei Aspekte diskutiert werden.

— Aus der Perspektive Ostdeutschlands meint ,die Karawane zieht weiter" eine Verlage-
rung der in Ostdeutschland ansdssigen Automobilzulieferer weiter nach Osten und Suid-
osten (in die EU und dariber hinaus).

— Aus der Perspektive der neuen Mitgliedslander in MOE meint ,die Karawane zieht wei-
ter* die Verlagerung aus den Landern der ersten EU-Erweiterung (dem so genannten
ersten Gurtel der Verlagerung) in Richtung dstliche und stddéstliche Anrainer, dem so-
genannten zweiten Gurtel der Verlagerung (Rumanien, Bulgarien, Moldawien etc. und
die Turkei im Stdosten Europas; die Ukraine, Weil3russland, dem Baltikum und Russ-
land im Osten).

Zum ersten Aspekt: Ostdeutschland war bisher eher NutznieRer der Verlagerung (Eickel-
pasch/Pfeiffer 2006) bzw. des Wachstums im Automobilzulieferbereich ab Mitte der 1990er
Jahre. Die besondere Kosten- und Subventionslage Ostdeutschlands wurde im Zuge der
Outsourcingwelle bei den OEMs (z.B. Verlagerung von Niedersachsen nach Sachsen-Anhalt
und Tharingen) in der zweiten Halfte der 1990er Jahre genutzt. Anfang des neuen Jahr-
zehnts verlagerte sich dieses Outsourcing, verbunden mit Direktinvestitionen in neue Werke
— allerdings weiter in Richtung Osteuropa.

Von realer, nicht nur angedrohter Weiterverlagerung (Ahlers et al. 2007) in Ostdeutschland
ansassiger Unternehmen in die MOE-L&nder oder dariiber hinaus waren in den vergangenen
Jahren vor allem Produktionsumféange und Tatigkeiten am Ende des Produktzyklus und/oder
arbeitsintensive Montagen mitbetroffen, d.h. die Fertigung ausgereifter Commodities und die
Arbeit an wenig kapitalintensiven Montageb&andern. Totalverlagerungen wie die Kabelbaum-
fertigung von DréxIimaier von Zwickau nach Ruméanien stellen eher die Ausnahme dar, wah-
rend die Verlagerungsfélle bei standardisierten Teilen von Produktionen haufiger auftreten
(z.B. verlagerte Tataka Petri die Stoffsacke fur die Airbags nach Ruménien).

Von Verlagerungsbedrohung betroffen waren im Zuge der Restrukturierung der Wertschop-
fungskette nahezu alle Automobilzulieferer, wenn sie in den Sog der Local-content-Quoten
der OEMs einbezogen wurden. Das heif3t, diejenigen Unternehmen, die bisher noch keine
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Auslandswerke haben, werden von den OEMs zur Verlagerung bedrangt, um die OEM-
eigenen Low-cost-Beschaffungsquoten zu erfillen, auch dann, wie Kinkel/Zanker (2007, 13)
betonen, wenn Preisreduzierungsvorgaben durch die OEMs an bestehenden Standorten
erflllt werden kénnten. Letzteres gilt wegen der im West-Ost-Vergleich relativ geringeren
Lohnkosten insbesondere fur Ostdeutschland.

Geht man von einer Vierteilung der ostdeutschen Zulieferer (in Anlehnung an Richter/
Reichelt 2004) in

— von der Treuhandanstalt an grol3e und internationale Zulieferer (GKN, Autoliv, Johnson
Controls etc.) Ubertragene Unternehmen im Zuge der Kombinatsprivatisierungen durch
GM/Eisenach und VW/Mosel und Chemnitz;

— Neugrindungen internationaler Zulieferer aus Griinden des Follow-sourcings (GM, VW
—vor allem aber auch BMW und Porsche);

— Aus- und Neugrindungen ehemaliger Kombinatsteile durch ostdeutsche Manager;

— Neugrindungen internationaler, zumeist westdeutscher Zulieferer aus Kosten- und Sub-
ventionsgriinden

aus, ergeben sich hinsichtlich der Weiterverlagerung unterschiedliche Ausgangskonstellatio-
nen.

Die erste Zulieferkategorie hat in der Regel schon in den 1990er Jahren mit hohen Kapitalin-
vestitionen die Modernisierung der Unternehmen eingeleitet und dabei im hohen Mal3e von
ostdeutschen Sonderkonditionen (Subventionen, Ost-Tarifen etc.) profitiert. Diese Unter-
nehmen haben sich mittlerweile oft Gber den Status einer Montagestatte im Sinne einer ver-
langerten Werkbank hinaus entwickelt, sind oft in lokale/regionale Kooperations- und Innova-
tionsnetzwerke eingebunden. Nur Standardteile-Fertigungen dieser Unternehmen unterlie-
gen einem hohen Verlagerungsdruck.

Bei der zweiten Zulieferkategorie ist der Verlagerungsdruck als eher gering einzuschétzen.
Hier unterschieden sich die ostdeutschen Regionen von den westdeutschen dadurch, dass
die OEM-Werke als Pionierwerke von vornherein eine deutlich hdhere Modularitat aufweisen.
Die ostdeutschen OEM-Standorte sind also im hoéheren Mafle von dieser werksnahen
Fremdbelieferung abhéngig, was gleichzeitig die Mobilitdtsgrade dieser Zulieferbetriebe ein-
schrankt.

Bei der dritten Kategorie muss unterschieden werden, ob es sich um Massenproduktionsher-
steller (etwa von Metallteilen) oder um spezialisierte Teile- oder Ausristungshersteller han-
delt. Erstere unterliegen einem hoheren Verlagerungsdruck als letztere.

Bei der vierten Gruppe der ostdeutschen Zulieferer handelt es sich um Unternehmen, die
aus Kosten- und Subventionsgrinden an ostdeutschen Standorten angesiedelt wurden. Fur
diese Produktionen und die dort Beschaftigten ist der Druck auf Arbeitsbedingungen und
Entlohnungsstrukturen durch die Androhung von Verlagerungen enorm. Fur sie triftt das zu,
was der |G-Metall-Bezirksleiter Niedersachsen/Sachsen-Anhalt mit ,Erpressungsfallen”
(Meine 2007) meint: Trotz steigender Gewinne und guter Unternehmensbilanzen wird mit
Verlagerung des Betriebes bedroht, um Belegschaften und Standorte gegeneinander auszu-
spielen.

Im Vergleich zur westdeutschen Zulieferindustrie ist die Anzahl von Fallen der Produktions-
verlagerung sowie auch von Auslandsinvestitionen aus Ostdeutschland deutlich geringer als
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aus Westdeutschland (Ahlers et al. 2007).*® Umgekehrt konnte Ostdeutschland von der gro-
Ren Verlagerungswelle westlicher Automobilzulieferer nach Mittel- und Osteuropa nicht profi-
tieren. Die Tatsache, dass sie sich buchstablich tber Ostdeutschland hinwegsetzt, spricht
deutlich im Sinne der Sandwich-Position. Dabei erscheinen Verlagerungen bzw. Investitio-
nen, die in Polen, Tschechien und der Slowakei vollzogen werden, aufgrund maoglicher Ver-
flechtungschancen ginstiger als solche, die noch weiter in den Osten hinein zielen. Fir die
Verflechtungsiiberlegungen relevant ist auch die Frage, inwieweit der Standortaufbau in den
MOE-Landern Kurzfristerwagungen beziglich der Kostensituation u.a. folgen und bei Veran-
derungen der Rahmenbedingungen ,footloose" ihre Standorte weiter verlagern kénnen.

Damit kommen wir zu dem zweiten Aspekt der Problematik ,die Karawane zieht weiter".
Auch hier besteht die Schwierigkeit festzustellen, inwieweit der Aufbau oder die Erweiterung
von Standorten von Marktéffnungs- oder Kostenmotiven getrieben wurde. Zahlreiche in der
Verlagerungsdebatte angefiihrte Investitionen stellen eine Kombination der Motive dar. Fasst
man empirische Erkenntnisse der europaischen Beobachtungsstelle (EIRO) und eigene Un-
ternehmensauswertungen von Verlagerungsfallen zusammen, handelt es sich um drei Arten
von Weiterverlagerungen:

- Zum ersten um Lohnveredelungsfélle, also Verlagerung von Montagetétigkeiten ohne
eigene Fertigungsumfange. Teile fir Autoradios, Sitzpolster, Kopfstitzen, Reifen, Lenk-
rader, Airbags, Klimaanlagen, Standheizungen, Motorteile sowie insbesondere Kabel-
baume werden je nach Standortkonfiguration der grof3en internationalen Zulieferer aus
West- oder Osteuropa nach Rumanien oder in die Ukraine verlagert und dort in wenig
kapitalintensiven Werken montiert, um danach wieder in den Konzernverbund oder an
die Just-in-Time-Werke ausgeliefert zu werden. Das betrifft den Zusammenbau von Ra-
dios und die Montage von Kabelbdumen ebenso wie das Nahen von Luftséacken fur Air-
bags. Fur die Ukraine konnten z.B. bisher acht Unternehmen ausgemacht werden, von
denen funf Kabelbdume montieren (Leoni, Yazaki, Kromberg & Schubert, Prettl, Kostal).
Im Fall Leoni handelt es sich um eine Weiterverlagerung von Ungarn in die Ukraine. Wei-
tere Verlagerungsfélle sind aus Tschechien und der Slowakei nach Rumanien ebenfalls
bei Kabelbdumen bekannt (Sumitomo, Dréxlmaier). Verlagert wurden zudem Néharbei-
ten fur Sitzebezlige sowie Stoffsacke fur Airbags (s.0. Tataka Petri). Der polnische Sitze-
Hersteller Inter Groclin schlief3lich ist ein Beispiel fir einen osteuropéischen Hersteller,
der aufgrund von Kosteniberlegungen eine Produktionsverlagerung vornimmt.

- Zum zweiten handelt es sich um Weiterverlagerungen von einfachen Teilefertigungen
(Metallteile fir Heizungen und Auspuffanlagen) sowie von Teilen der Reifenfertigung. In
diesen Fallen ist es zu einzelnen Verlagerungen aus Ungarn und Tschechien nach Ru-
manien gekommen. Ein Grof3teil der Reifenverlagerung (Conti, Pirelli, Michelin) erfolgte
aber als Direktverlagerung von Deutschland bzw. Frankreich nach Rumanien.

- Zum dritten zeigt sich eine ,Weiterverlagerung” der Zulieferer im Gefolge neuer Direktin-
vestitionen in Russland und der Ukraine. Im Gegensatz zu sowohl markt- als auch kos-
tengetriebenen Direktinvestitionen in Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn, Ruménien
und Slowenien handelt es sich bei den zuséatzlichen Direktinvestitionen der OEMs in der
Ukraine, in Russland und der Turkei um Marktzugangsstrategien, in deren Gefolge auch
internationale Zuliefererstandorte aufgebaut werden (sog. Follow-sourcing).

18 Diese Welle von angedrohten und realen Verlagerungen wird im EMCC (The European Monito-
ring Centre on Change - http://www.eurofound.europa.eu/emcc/) dokumentiert; im European
Restructuring Monitor (ERM) werden Verlagerungen fallweise — und aus Zeitungsberichten aus-
gewertet — erfasst und sind in einer Datenbank verfuigbar. Darin enthalten sind auch Ankundi-
gungen - Uber deren Realisierung und letztlichem Umfang i.d.R. nicht berichtet wird.



—31 -

Insgesamt zeigen die wenigen Falle, dass sich hinter der ,Karawane®, die weiterzuziehen
droht, mehr MutmalRung als Realitat verbirgt.

2.3 Regionale Verflechtung des (ost-)deutschen Fahrzeugbaus
auf Basis der AulR3enhandelsstatistik

Die Anfangsinvestitionen zu Beginn der 1990er Jahre, die Anziehungskraft der ersten grof3en
Investitionen in Automobilwerke (Mosel und Eisenach) und Zulieferbetriebe, der Aufbau von
Teileversorgungszentren in Verbindung mit der Umsetzung von Modul- und Just-in-Time-
Konzepten standen in Gefahr, nicht nachhaltig zu sein, da die Produktion von Kraftfahrzeu-
gen und Kraftfahrzeugteilen nur voriibergehend an ostdeutschen Standorten stattfinden und
in Richtung Osten weiterziehen kénnte.'® In den MOE-Staaten und hier insbesondere in Po-
len, Tschechien, der Slowakei und Ungarn hat sich eine Automobilindustrie entwickelt, ohne
dass dies unmittelbar negative Rickwirkungen auf die ostdeutschen Standorte von Herstel-
lern und Zulieferern gehabt hat, wenn die Beschaftigungsentwicklung bei OEMs und Zuliefe-
rern in Deutschland insgesamt und in Ostdeutschland in den letzten zehn Jahren betrachtet
wird. In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, ob die ostdeutschen Standorte insbe-
sondere der Zulieferindustrie von der in den osteuropaischen Staaten entstehenden Nach-
frage nach Teilen und nach Zulieferungen profitieren konnten.

Insgesamt steht der deutsche Fahrzeugbau bekanntermafen als Synonym fir die Export-
starke der deutschen Volkswirtschaft. Dies macht die Entwicklung der Im- und Exportsalden
deutlich. Die positiven Salden der letzten Jahre (1999 bis 2005) zeigen einen standig stei-
genden Exportiberschuss, der zuletzt im Jahr 2005 89,3 Mrd. Euro erreichte (1999 = 52,8
Mrd. Euro) (VDA 2006).

Der Grof3teil des Exportiberschusses entfallt auf Komplettfahrzeuge, insbesondere PKW mit
53,7 Mrd. Euro. Der Exportiberschuss im Bereich der Teile und Zubehdr stieg zwischen
1999 und 2004 ebenfalls kontinuierlich an, sank 2005 leicht von 19,4 auf 18,7 Mrd. Euro.
Exportdefizite bestehen im Bereich der Motoren. Diese sind bei den Ottomotoren im Betrach-
tungszeitraum durchgangig auf einem Niveau von -1,4 bis -1,9 Mrd. Euro mit der Ausnahme
des Jahres 2003 (-0,8 Mrd. Euro). Seit 2001 existiert auch ein vergleichsweise leichter Im-
portiiberschuss bei Dieselmotoren. Demgegeniber wird im Bereich der Motorenteile ein
Uberkompensierendes Exportiiberschuss-Volumen erreicht (7,7 Mrd. Euro im Jahr 2005).

Wie hat sich nun die Handelsbilanz gegentiber den neuen Motorenwerken in MOE entwi-
ckelt? Ungarn (mit den Motorenwerken von Audi in Gyoér und GM in Szentgothart)bezog im
Jahr 2005 aus Deutschland nur Otto-Motoren im Wert von 12,9 Mio. Euro, lieferte aber nach
Deutschland Otto-Motoren im Wert von knapp 1,6 Mrd. Euro. Bei Motorenteilen hat die Ver-
flechtung umgekehrte Vorzeichen: Die Einfuhr aus Ungarn belauft sich auf 188 Mio. Euro —
die Ausfuhr nach Ungarn betragt 2,1 Mrd. Euro. Das bedeutet, dass die Motorenproduktion
in Ungarn zum Uberwiegenden Teil aus der Bearbeitung und Montage von Motorenteilen
besteht, die aus Deutschland zugeliefert werden. Nach eigenen Angaben bezieht das Audi-
Werk in Ungarn 71% (Wertvolumen) seiner Teile fur die Fertigung aus Deutschland (Lerche
2006).

19 Die Quantifizierung von Verlagerungen ist einerseits insofern problematisch, als dass in der Dis-
kussion oft unterstellt wird, dass vollstédndige Betriebe/Werke verlagert wirden. Haufig sind es
nicht erfassbare Fertigungsbereiche/Fertigungsabschnitte, die z.B. in Low-Cost-Countries verla-
gert werden. Bei den alten Standorten wird andererseits jedoch haufig die Beschéaftigung durch
neue Produktionen (neue Produkte, vermehrte Produktion bestehender Produkte) ausgeglichen,
sodass es in den alten Standorten eine stabile Beschaftigungssituation gibt.
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Mit Polen (VW-Motorenwerk in Polkovice) hat Deutschland im Bereich der Otto-Motoren im
Jahr 2005 ebenfalls einen Importiberschuss — allerdings lediglich in Hoéhe von 125 Mio. Euro
und einen Importiberschuss bei Diesel-Motoren von 263 Mio. Euro. Bei den Motorenteilen
hat Deutschland mit Polen einen Exportiberschuss in Hohe von 327 Mio. Euro. Auf alle neu-
en EU-Beitrittslander bezogen, hat Deutschland im Jahr 2005 einen Importiberschuss in
Hohe von 0,8 Mrd. Euro (siehe Tabelle 4).

Tab.4: Im- und Exporte des Fahrzeugbaus nach ausgewéhlten Landern und
Produktsegmenten flir das Jahr 2005 (Angaben in Mio. Euro)

EINFUHR
Neue Kfz Diesel-

u.Fahrzeuge PKW| Otto-Motore Motoren Motorenteile
Gesamt 31.593,9 27.648,3 3.967,3 3.730,7 3.736,0
EU 15 19.373,8 16.088,5 2.075,6 524,4 1.955,0
Beitrittslander 3.696.,5 3.448,0 1.716,3 853,9 753,6
- Polen 227,6 135,8 372,7 265,8
- Slowakei 1.576,1 25,8
- Tschechien 1.180,5 4,5 0,3 2419
- Ungarn 434,3 1.575,9 480,8 188,8
AUSFUHR

Neue Kfz Diesel-

u.Fahrzeuge PKW/  Otto-Motore Motoren Motorenteile
Gesamt 94.935,8 81.351,1 2.039,6 3.489,5 254725
EU 15 54.097,7 45.887,6 624,8 1.358,5 5.280,8
Beitrittslander 2.884,1 2.073,2 185,0 727,7 3.005,7
- Polen 5135 11,0 109,7 592,6
- Slowakei 201,5 99,8 200,7 39,2
- Tschechien 493,0 61,1 139,1 2544
- Ungarn 470,9 12,9 2746 2.090,7

SALDO (Ausfuhren ./. Einfuhren)

Neue Kfz Diesel-

u.Fahrzeuge PKW| Otto-Motore Motoren Motorenteile
Gesamt 63.341,9 53.702,8 21.736,5
EU 15 34.723,9 29.799,1 834,1 3.325,8
Beitrittslander 2.252,1
- Polen 285,9 326,8
- Slowakei 99,8 200,7 13,4
- Tschechien 56,6 138,8 12,5
- Ungarn 36,6 1.901,9

Quelle: VDA (2006: 166 f.)

Was nun die ostdeutschen Bundeslander anbetrifft, so liegen Daten fiir die Im- und Exporte
fur die Gutergruppen der Fahrzeuge und Motoren, der Karosserien, Aufbauten und Anhanger
sowie der Kfz-Teile vor. Um diese Daten bewerten zu kénnen, werden die Umsatzdaten ins-
gesamt bendtigt, die allerdings nicht fur alle Jahre und alle Bundeslander ausgewiesen sind.
Da 2005 eine Ausnahme bildet, fir die alle Daten vorliegen, beziehen wir uns im Folgenden
nur auf dieses Jahr.

Regionaler Schwerpunkt der ostdeutschen Automobilindustrie ist eindeutig das Bundesland
Sachsen. Der Fahrzeugbau kommt hier auf einen Umsatz von 10,3 Mrd. Euro. Alle anderen
ostdeutschen Bundeslander kommen auf Umsatzwerte zwischen 1,2 Mrd. Euro (Sachsen-
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Anhalt) und 2,7 Mrd. Euro (Thiringen). Entsprechend der Umsatzgrol3e ist Sachsen auch
fuhrend bei den Importen wie bei den Exporten. Sachsen importiert 2,6 Mrd. Euro und expor-
tiert 6,4 Mrd. Euro in diesem Wirtschaftszweig.

Abbildung 10: Einfuhr, Ausfuhr und Umsatz des Fahrzeugbaus der ostdeutschen
Lander 2005 (Angaben in Mio. Euro)

- 10 292,5
OEinfuhr 2005 —
O Ausfuhr 2005
O Umsatz 2005
6 446,0
2 645,2 2 687,5
2139,8
1688,1
1349,7 11861 13804
745,5
' 614,7
486,2 I:l 284,2 311,0 811 203,1 197,9 297,0
Berlin Brandenburg Mecklenburg-V. Sachsen Sachsen-Anhalt Thuringen

Quelle: Statistisches Bundesamt (2007) (Sonderauswertung)

Diese Daten lassen die Interpretation zu, dass insbesondere die sachsische Automobilin-
dustrie in ein Uberregionales Produktionsverbundsystem eingebettet ist und deutlich mehr
ex- als importiert. Mit welchen Regionen diese Import-/Exportstréme verbunden sind, lasst
sich mit den verfiigbaren Daten nicht darstellen.?

In Bezug auf Fahrzeugteile weisen alle ostdeutschen Lander Exportiiberschiisse auf (siehe
Tabelle 5).

20 Entsprechende telefonische und schriftliche Anfragen beim Statistischen Bundesamt wurden mit
der Auskunft der Nichtverfugbarkeit beantwortet (Stand 14.3.2007). Die Daten zu Import und Ex-
port nach Bundeslandern sind auch erst seit 2004 verflugbar.
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Tab.5: Guterproduktion 3430 (Kfz-Teile) der ostdeutschen Bundeslander —
Einfuhr, Ausfuhr (nachr. Umsatz) sowie AuRenhandelssaldo in Mio.
Euro 2004 — 2006
E

E 2004 A 2004 U 2004 E2005 A2005 U2005 2006 A 2006
Berlin 97,9 150,5 161,9 2450 1.688,1 1522 22372
Brandenburg 36,4 130,2  2.347,1 44,4 176,9 21398 69,0 184,22
Mecklenburg-V. 15,4 134,3 17,9 159,7 1.349,7 23,8 124,22
Sachsen 555,9 832,0 7.943,8 687,4 1.009,4 10.292,5 6825 1.0954
Sachsen-
Anhalt 102,2 2252  1.126,7 81,9 2232 11861 881 2501
Tharingen 165,0 550,1 2.751,7 443,5 564,9 2.687,5 580,6 680,3
E = Einfuhr; A = Ausfuhr; U = Umsatz

Saldo 2004 Saldo 2005 Saldo 2006

Berlin 52,6 83,0 71,0
Brandenburg 93,8 132,5 115,2
Mecklenburg-V. 118,9 141,8 100,4
Sachsen 276,1 322,0 412,9
Sachsen-Anhalt 123,0 141,2 162,0
Tharingen 385,1 121,4 99,7

Quelle: Statistisches Bundesamt 2007 (Sonderauswertung)

Die insgesamt hohen Exporte des Landes Sachsen — dies wird in dieser Betrachtung deut-
lich — sind zum Uberwiegenden Teil auf die PKW-Exporte (inkl. Motoren) zurtickzufiihren.
Von den Gesamtexporten in Hohe von 6,4 Mrd. Euro im Jahr 2005 machen die Kfz-Teile mit
1,0 Mrd. Euro knapp ein Sechstel aus. Auffallig ist, dass der Exportiiberschuss im Bereich
der Kfz-Teile in Thiringen ricklaufig und im Jahr 2006 sogar unter das Niveau von Mecklen-
burg-Vorpommern gesunken ist.

Erweitern wir den Blick auch auf die Vorleistungsbereiche, so stellt sich die Frage, inwieweit
insbesondere der (ostdeutsche) Maschinenbau von der Expansion in MOE profitiert hat. Wie
die Entwicklung der Handelsbilanz im Maschinenbau fiir Deutschland insgesamt belegt (sie-
he Tab. 6), profitiert diese Branche in der Tat stark von der MOE-Wachstumsdynamik.
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Tab.6: Deutsche Im- und Exporte Metal Working Machinery (SITC 73) mit
Landern Mittelosteuropas in Mrd. Euro (1995 und 2005)

Import Tschechien Ungarn Polen Rumanien Slowe- Slow akei Gesamt
nien

1995 76,7 12,2 16,2 3,2 17,4 16,1 141,8

2005 173,0 17,9 55,7 17,2 35,5 39,9 339,1

Export Tschechien Ungarn Polen Rumanien Slowe- Slow akei Gesamt
nien

1995 109,5 37,7 61,9 16,8 19,5 33,8 279,2

2005 286,2 139,4 229,1 59,2 67,6 102,7 884,2

Quelle: Eurostat Data Set DS-018995

Anhand der Daten zu den bundeslanderbezogenen Import-Export-Daten fir die Fahrzeugtei-
le bleibt die oben gemachte Aussage der Einbettung der ostdeutschen Zulieferbetriebe in
internationale Fertigungsverbiinde gultig. Allein der statistische Blick verdeckt jedoch die den
Lieferbeziehungen zugrundeliegenden Strukturen der Automobilindustrie. Wie oben am Bei-
spiel von Ungarn und der Slowakei sowie im Hinblick auf die ostdeutschen OEM dargestellt
wurde, zeigen sich bei den Beschaffungsstrategien der OEMs schnell regionale Grenzen auf,
da diese Strategien weniger die Region bzw. die regionalen Anbieter als vielmehr die welt-
weiten Angebotsstrukturen im Blick haben.

Im Hinblick auf das Potenzial, die Sandwich-Position des Standortes Ostdeutschland aufzu-
brechen, weisen die regionenbezogenen Daten zu Im- und Export darauf hin, dass es durch-
aus Chancen gibt, die bislang auch ergriffen worden sind.

Im nachsten Schritt geht es nun um die Frage, inwieweit Ostdeutschland Anschluss an die
gestiegene Innovationsdynamik in der Automobilindustrie gewinnen kann und ob sich hier-
aus eventuell weitere Chancenpotenziale fir das Uberwinden der Sandwich-Position erge-
ben kdnnen.
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3. Anschlussfahigkeit Ostdeutschlands an die
gestiegene Innovationsdynamik in der
Automobilindustrie

Die Bedeutung von Innovation als Entwicklungsmotor der Automobilindustrie wurde in
Deutschland mit der Studie von der Hypovereinsbank und Mercer Management Consulting
aus dem Jahr 2001 mit dem Titel ,Automobiltechnologie 2010* erstmals in breiter Offentlich-
keit thematisiert. Es folgten die HAWK-2015-Studie von McKinsey/PTW sowie die Mercer
Management Consulting /FhG-Studie FAST-2015.

Innovationen oder innovatorische Konzepte im Automobilbau betreffen zunéchst die pro-
duktbezogenen Innovationen, die aus Kundengesichtspunkten oft im Vordergrund stehen.
Hierzu zahlen vor allem die Elektronisierung der Fahrzeuge, neue Antriebssysteme sowie
der Einsatz von neuen Werkstoffen/Materialien. Mitbetrachtet werden missen aber auch
Neuerungen in den Produktionskonzepten wie Modul- und Plattformstrategien, organisatori-
sche Neuerungen und Veranderungen, die z.B. den Bereich der Logistik, die Gestaltung der
Arbeitsorganisation betreffen und letztlich auch Service-Innovationen, die die zunehmende
Nutzung, Einbeziehung von Dienstleistungen (zum Teil durch Auslagerung an Externe)
betreffen.

Innovationen sind damit also nicht nur eine Frage der Aufwendungen fur Forschung und
Entwicklung.?* Nimmt man jedoch die FuE-Aufwendungen zum Ausgangspunkt, dann findet
Innovationsentwicklung in der Automobilindustrie Uberwiegend in den Zentralen der OEMs
und der System- oder Modullieferanten (1st-Tier- und Spezialkomponenten-Zulieferer) statt.

3.1 Aufwendungen fir Forschung und Entwicklung

Die FuE-Intensitat im deutschen Automobilbau ist in der Zeit von 1995 bis 2003 stetig ge-
stiegen. Im Jahr 2003 erreichte der Anteil der FUE-Aufwendungen am Umsatz eine GroRe
von 7,4%, der Anteil des FUE-Personals an den Beschéftigten 9,7%. Auffallig ist — und hier
bestétigt sich, dass die Zulieferer immer mehr an FuE-Leistungen erbringen — dass bei bei-
den Kriterien die Hersteller von Teilen und Zubehor fur Kraftwagen gré3ere Werte erreichen,
als die Hersteller von Kraftwagen und Kraftwagenteilen (OEMs) (vgl. Tabelle 7).

21 FuE-Aufwendungen dirfen aus unterschiedlichen Griinden nicht mit Innovationen in eins gesetzt
werden. Weite Bereiche der prozessorganisatorischen und Serviceinnovationen wirden auf die-
se Weise nicht erfasst. Dartber hinaus wirden Innovationen in solchen Gberwiegend kleinen und
mittleren Unternehmen vollig ausgeblendet, die selbst keine formal eigensténdigen FuE-Auf-
wendungen ausweisen. Zum Dritten dienen FUE gerade im Fahrzeugbau haufig Routinetétigkei-
ten, und der Umfang wird durch die starke Produktdifferenzierung aufgebléht.
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Tab.7: FuE-Intensitat im deutschen Fahrzeugbau (1995-2003)
1995 1997 1999 2001 2003
FuE-Ausgaben am Umsatz in vH
WZ 34 5,9 5,9 6,7 6,7 7,4
WZ 34.1 6,9 6,8 7,5
WZ 34.2 2,4 3,5 3,2
WZ 34.3 6,7 6,8 7,9

FuE-Personal an Beschaftigung

WZ 34 7,4 7,9 8,9 8,8 9,7
WZ 34.1 9,2 9,0 9,9
WZ 34.2 2,8 3,2 2,8
WZ 34.3 9,3 9,1 10,1

Quelle: Legler et al. (2006: 79)

Die Bedeutung der FuE-Aktivitdten der deutschen Automobilindustrie im Vergleich zur Ge-
samtindustrie wird sowohl im Hinblick auf ihren Anteil an den FUE-Ausgaben wie ihren Anteil
am FuE-Personal deutlich. Dieser Anteil ist in den letzten Jahren deutlich gestiegen, sodass
im Jahr 2005 die Automobilindustrie 36,9% (=16,0 Mrd. Euro) der industriellen FUE-Ausga-
ben und 31,0% (= 82.837 Beschaftigte) des industriellen FUE-Personals reprasentiert (Stif-
terverband 2005). Das Volumen der FUE-Ausgaben der Automobilindustrie fir das Jahr 2006
wird auf 15,9 Mrd. EUR (36,2% Anteil an den FUE-Ausgaben des Verarbeitenden Gewerbes)
geschatzt (Stifterverband 2006).

Das ZEW erhebt im Rahmen des Mannheimer Innovationspanels die Innovationsintensitéat in
verschiednen Bereichen - so auch fur den Fahrzeugbau. Nach den letzten Angaben werden
fur 2008 hochgeschatzt 30,4 Mrd. Euro fir FuE aufgewendet - der Anteil der FuE-
Aufwendungen am Umsatz lag zuletzt im Jahr 2006 bei 7,7% (ZEW 2008).
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Abbildung 11: FuE-Aufwand und -Intensitat im deutschen Fahrzeugbau (1993-2008)
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Quelle: ZEW 2008

Abbildung 12: FuE-Beschéftigte im deutsthen Fahrzeugbau sowie im Verarbeitenden
Gewerbe (1997-2005)
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Die Zahl der FUE-Beschéftigten lag 2005 im Fahrzeugbau bei 83.635 Vollzeit-Stellen - dies
entsprach 31,3% aller FUE-Beschaftigten im Verarbeitenden Gewerbe in Deutschland. Die
Entwicklung der FUE-Aufwendungen im Vergleich Fahrzeugbau zu Industrie kommt zu ahnli-
chen GrofRRen. Im Hinblick auf die Entwicklung seit 1997 (siehe Abb. oben) macht die Bedeu-
tungszunahme der Automobilindustrie als industrieller Innovationstreiber deutlich.

Eine Differenzierung der Daten nach West- und Ostdeutschland liegt in dieser Systematik
und fur die Zeitreihe nicht vor. Nach den Statistiken von Eurostat sowie vom Stifterverband
lasst sich zuné&chst nur feststellen, dass der Besatz mit FUE-Personal in der ostdeutschen
Automobilindustrie mit einem Anteil von unter 1% an den gesamtdeutschen FuE-Personal-
ressourcen auf3erordentlich gering ist.

Die Einzeldaten fur die Bundeslander fur die Jahre 1999 bis 2003 sowie die Verteilung der
FuE-Beschaftigten auf die Bundesléander fur das Jahr 2003 haben wir in folgender Grafik
zusammenfassend dargestellt. Dabei ist darauf hinzuweisen, dass die veroffentlichten Be-
schéftigtendaten fir einzelne Bundeslander wie Bremen, Hamburg, Saarland und Thiringen
nicht ausgewiesen werden — fir andere Bundeslénder nur fir bestimmte Jahre.

Abbildung 13: Regionale Verteilung der FUE-Beschéftigte im deutschen Fahrzeugbau
nach Bundeslandern im Jahr 2003 (Vollzeitdquivalent)

Fahrzeugbau (NACE 34)
Beschéftigte in FUE (Vollzeit)
1999 2001 2003

Bawii 26.838 27.573 30.580 -
Bay 17.739 21.120 23.687 ==
Berlin 302
BBurg 33 56
Bremen
Hamburg
Hessen 10.868 8.088 8000
Meck-Vorp
Nieders. 11.291 12.822 12.869
NRW 4.375 4.005 4.617
R-P 575
Saarl.
Sachsen 102
Sachsen-Anh. 36 30 66
S-H 174
Thuringen
nicht ausgewiesen ” r r

72.759 75.161 82.835
Westdt. 72.690 75.075 82.364 ausgewiesen
Ostdt. 69 86 470
Westdt. 99,9% 99,9% 99,4%
Ostdt. 0,1% 0,1% 0,6%

Quelle: EUROSTAT, Stifterverband, z.T. eigene Schatzungen

Diese Datenlage vermittelt das Bild der ,verlangerten Werkbank®, das flr die ostdeutschen
Standorte des Fahrzeugbaus unterstellt wird. Die automobilbezogenen Kapazitaten und Akti-
vitdten sind in Ostdeutschland dominant fertigungsbezogen - Forschung und Entwicklung
findet im Wirtschaftszweig nur in marginalem Umfang statt. Damit befindet sich Ostdeutsch-
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land im Hinblick auf die zentrale Funktion der Forschung und Entwicklung in einer von Uber-
wiegend westdeutschen Entscheidungen abhangigen Position.

Eine Studie von EuroNorm (Konzack et al. 2006: 105-111) fur das Bundesministerium ftr
Wirtschaft und Technologie kommt fir den Fahrzeugbau (DM 34, d.h. inklusive Schienen-
fahrzeugbau) fur das Jahr 2005 fir Ostdeutschland zu differenzierteren Ergebnissen, die
dieses obige Bild jedoch letztlich bestatigen: Lediglich 37 Unternehmen des ostdeutschen
Wirtschaftsbereiches (ohne Berlin-West) meldeten FuE-Aktvitaten mit 1.268 FuE-Beschéf-
tigten und 144 Mio. Euro FUE-Aufwand. Die jeweiligen Anteile im Verhaltnis zur gesamtdeut-
schen Branche bewegen sich damit im 1%-Bereich. Die Autoren kommen in Bezug auf die
FuE-Prasenz in Ostdeutschland zu folgendem Schluss:

»1rotz der o.g. duRlerst positiven Entwicklung des Fahrzeugbaus in den neuen Bundesléndern
muss in Hinsicht auf Forschung und Entwicklung festgestellt werden, dass hier zwar moderne Pro-
duktionsstandorte entstanden sind, aber kaum FuE-Standorte. Die grof3en FuE-Bereiche der Fahr-
zeugbauunternehmen mit Betriebsstétten befinden sich Gberwiegend in den alten Bundeslandern.”
(Konzack et al. 2006: 106)

Die FuE-Aktivitaten konzentrieren sich auf die Unternehmen mit 250 und mehr Beschaftigten
— auf sie entfallen 89% des gesamten FUE-Aufwandes. Besonders dramatisch ist der Poten-
zZialverlust durch Insolvenzen und Personalabbau im Hinblick auf das FuE-Personal in der
ersten Halfte dieses Jahrzehnts in Hohe von -30,8%. Im Jahr 2003 wurden nur noch 2.110
FuE-Beschaftigte ausgewiesen. Mit dieser Entwicklung war auch eine deutliche Verschie-
bung des Verhdltnisses von internen zu externen FUuE-Aufwendungen verbunden: Im Jahr
2000 war dieses Verhaltnis noch intern 80,7% zu extern 19,3%; im Jahr 2005 demgegentiber
50,9 zu 40,1%, d.h. es wurden von Unternehmen der neuen Bundeslander zunehmend FuE-
Aktivitaten nach auf3en vergeben. In welcher regionalen Perspektive, d.h. ob die Auftrag-
nehmer in Ostdeutschland ihren Sitz haben, ist nichts bekannt.

Im Gegensatz zur regionalen Verteilung der Produktionsstandorte von OEMs und Zulieferern
entfallt der grof3te Anteil der FUE-Beschéftigten auf das Land Brandenburg (42,6%). Dies
erklart sich jedoch daraus, dass in Brandenburg der grof3te und FuE-intensive Betrieb des
Schienenfahrzeughersteller Bombardier angesiedelt ist. Fur die Ubrigen neuen L&nder sind
ausgewiesen: Ost-Berlin = 7,3%, Mecklenburg-Vorpommern = 3,7%, Sachsen-Anhalt =
3,7%, Sachsen = 33,5% und Thiringen = 9,2%. Sachsen mit ca. 425 FuE-Beschatftigten bil-
det damit den regionalen Schwerpunkt der FUE-Aktivitaten in der Automobilindustrie der neu-
en Bundeslander. Ein &@hnliches Bild regionaler Konzentration ergibt sich, wenn die FuE-
Aufwendungen der Wirtschaft fur die neuen Bundesléander bzw. Ostdeutschland fir das Jahr
2003 insgesamt betrachtet wird.

Tab.8: FuE-Aufwendungen der Wirtschaftnach deutschen Regionen (in Mio.
Euro)

Verand.

1995/

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2003

Deutschland 26.246 25.933 26.814 28.908 33.623 36.331 38.029 141,8

Alte Lander 24555 23.984 24570 26.164 30.616 32.744 34.810 141,7

Neue Lander einschl. Berlin | 1.691 1.949 2.245 2744 3.007 3.588 3.219 1434

Neue Lander ohne Berlin 865 926 1.258 1550 1597 1823 1.644 130,7
Anteil NBL o. Berlin 33% 36% 47% 54% 4,7% 50% 4,3%




—41 -

Quelle: Stifterverband (2006)

Auf die neuen Bundeslander ohne Berlin entfallen 2003 insgesamt 1,6 Mrd. Euro — auf Berlin
nahezu ebensoviel. Die beiden stddeutschen Bundeslander Bayern und Baden-Wirttem-
berg verzeichnen mit 9,1 bzw. 9,7 Mrd. Euro die mit weitem Abstand héchsten FUE-Aufwen-
dungen.

Im Gegensatz zu inputorientierten FUuE-Daten sind andere Innovationsindikatoren wie z.B.
Patente ergebnisorientiert. Fir Ostdeutschland wurden entsprechende Indikatoren im Rah-
men einer Befragung des DIW erhoben. Wie Tabelle 10 zeigt, schneidet der ostdeutsche
Kraftfahrzeugbau bei der Mehrzahl dieser Indikatoren kaum mehr als durchschnittlich ab.

Tab.9: Innovationstétigkeit der Untern ehmen des verarbeitenden Gewerbes
sowie des Kraftfahrzeugbaus in Oddeutschland im Vergleich (2004)
Unternehmen, die in den letzten Darunter haben ...
Jahren ... haben
vollig eigene keine Sonstiges | neue Pro- | organisa- | Patente
neue Produkte/ | neuen duktions- | torische angemel-
Produkte/ | Leistun- Produk- verfahren | Verande- | det
Leistun- gen wei- | te/Leistun eingefiihrt | rungen
gen ent- terent- gen ein- durch-
wickelt wickelt gefuhrt gefiuhrt
Unter-
nehmen 15 23 35 100 37 38 11
insgesamt
Kraftfanr- 17 25 26 100 49 44 29
zeugbau
Quelle: Eickelpasch/Pfeiffer (2006a: 178)

Eickelpasch und Pfeiffer (2006b) bescheinigen Ostdeutschland in einer Studie basierend auf
Unternehmensbefragungen im Spatherbst 2004 durchaus Erfolg mit Innovationen. 53% der
Unternehmen des ostdeutschen Kraftfahrzeugbaus betreiben demnach Forschung und Ent-
wicklung. Ein wichtiger Aspekt der DIW-Befragung war die Kooperation mit anderen Unter-
nehmen und die Einbindung in regionale Innovationsnetzwerke. Die Unternehmen des Kraft-
fahrzeugbaus erwiesen sich in dieser Untersuchung als die kooperationsfreudigste Gruppe
aller erfassten Gewerbezweige. 76% der Unternehmen betrieben Forschung und Entwick-
lung in Kooperation mit anderen Unternehmen bzw. Hochschulen und Forschungseinrich-
tungen. Bei Uber einem Drittel der Unternehmen insgesamt (Daten fur die Kfz-Industrie sind
nicht gesondert ausgewiesen) sind die FuE-kooperierenden Unternehmen mit regionalen
Innovationsnetzwerken verbunden.

Das héhere Kooperationsverhalten der ostdeutschen im Vergleich zu westdeutschen Unter-
nehmen wird in der Literatur diskutiert (siehe Glnther 2004). Angesichts der geringeren Pro-
duktivitat der kooperierenden ostdeutschen Unternehmen wurde die These vorgebracht, es
handele sich um Kooperation aus Schwache. Glnther weist in neueren Arbeiten darauf hin,
dass die kooperierenden Betriebe in Ostdeutschland nunmehr jedoch eine héhere Produkti-
vitat verzeichnen (Gunther 2005) — Kooperationen brauchen offenbar Zeit, um ihre Wirkun-
gen zu entfalten.
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3.2 Innovationsdynamik - wo steht die ostdeutsche
Automobilindustrie?

Die Analyse zu den FuE-Daten zeigt fiir Ostdeutschland ein eher desolates Bild, was sowohl
die FUE-Ressourcen als auch die FuE-Aktivitdten angeht. Daraus abzuleiten, dass in der
ostdeutschen Automobilindustrie nun sogut wie garnichts im Hinblick auf Innovationsentwick-
lung passiert, ware ein Trugschluss. Insbesondere die zuletzt angesprochene Form der ko-
operativen Forschung und Entwicklung hat - wie im Folgenden noch darzustellen sein wird -
fur die neuen Bundeslander eine hohe Bedeutung. Die sich etablierenden Clusterorganisati-
onen auf der Bundeslanderebene tragen hier dazu bei, dass diese Kooperationsvorhaben
umgesetzt werden. Diese Kooperationsvorhaben von klein- und mittelstandischen Unter-
nehmen (KMU), von KMUs mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen orientieren - dies
kann als ein Ergebnis an dieser Stelle schon vorweggenommen werden - nicht auf die gro-
Ren Innovationsthemen, wie sie in den Consulting-Studien propagiert werden, sondern sind
auf spezifische Problemlésungen ausgerichtet, die nicht weniger innovativ sind wie bspw.
Entwicklungen im Bereich von x-by-wire - sie werden nur offentlich nicht wahrgenommen.
Die ostdeutsche Automobilindustrie konnte bislang auch nicht deutlich machen, in welchen
Bereichen und in welcher Intensitat sich ihr Innovationspotenzial darstellt. Dies ist eine der
Aufgaben, die sich die Clusterorganisationen gestellt haben und die vor allem ein Ansinnen
des bundeslanderibergreifenden Automobilclusters Ostdeutschlands (ACOD) ist, um die
ostdeutsche Automobilindustrie aus dieser Sandwichposition herauszumandgvrieren.

Was sind nun die groRRen technologischen Entwicklunglinien in der Automobilindustrie? Wir
gehen zunachst kurz auf die schon angesprochenen Consultingstudien ein, um die zentralen
Innovationsfelder, tber die in der Branche diskutiert wird, dazustellen.

Eine Hypovereinsbank/Mercer-Studie aus dem Jahr 2001 macht als gemeinsames Element
der verschiedenen Produktinnovationen die Elektronik aus — sie werde zur Schliisseltechno-
logie im Fahrzeugbau aufsteigen (Hypovereinsbank/Mercer 2001: 3). Als wesentliche Her-
ausforderung wird in der Studie die Verknlipfung und Integration der Vielzahl von Elektronik-
komponenten gesehen, die wiederum Softwareentwicklung zur entscheidenden Kompetenz
im Fahrzeugbau macht. Als wachstumstrachtigstes Segment wurden diejenigen Zulieferer
angesehen, die sich zu Entwicklungsspezialisten entwickeln — Zulieferer, die sich auf kon-
ventionelle Technologien beschranken, wirden unter den Druck des technischen Wandels
geraten (ebd.: 3 ff.).

Waéhrend die Hypovereinsbank/Mercer-Studie ein ,allgemeines” Innovationstableau nach
Fahrzeugsegmenten aufgestellt hat, haben die Autoren der ,HAWK 2015“-Studie von McKin-
sey und dem Institut fur Produktionsmanagement, Technologie und Werkzeugmaschinen
(PTW) der Technischen Universitat Darmstadt verschiedene Innovations-Roadmaps fur Eu-
ropa, Japan und Nordamerika zusammengestellt. Diese spezifizieren die Einsatzzeitpunkte
neuer Technologien bis zum Jahr 2015.

Die Mdoglichkeiten, die die Elektronik bietet, verleihen — so die Autoren dieser Studie — den
anstehenden Produktinnovationen auch einen vollig anderen Charakter, verglichen mit friihe-
ren technologischen Veréanderungen:

.Bisher wurden lediglich vorhandene Module und Prozesse immer weiter optimiert — die kommen-
den Innovationen dagegen revolutionieren ganze Systeme. (...) die Entwickler an der Schnittstelle
von Elektronik und Feinmechanik mussen Experten im neuen Fachgebiet Mechatronik sein. Kinf-
tige Entwickler benétigen umfassende Programmierkenntnisse, um malf3geschneiderte Software
zur Fahrzeugsteuerung und zur Individualisierung des Fahrverhaltens schreiben zu kénnen.* (Mc-
Kinsey et al.: 42f.)
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Die folgende Abbildung zeigt ausschnitthaft die Innovations-Roadmap fir Kompaktklasse-
fahrzeuge in Europa und betrachtet die vier Segmente Ausstattung, Antrieb, Fahrwerk und
Karosserie. Alle diese Segmente, so heben die Autoren hervor, sind in hohem Malf3e von den
Entwicklungen der Elektrik/Elektronik beeinflusst (McKinsey et al. 2003).

Abbildung 14: Innovations-Roadmap Kompaktklassefahrzeuge in Europa

Ausstattu ng/\

[« LED-Heckleuchten| [« LED-Scheinwerfer|

» Externe Vernetzung|
¢ Adaptive Cruise Control « Objekterkennung
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Bussysteme * 42-V-Bordnetz
c .
k) (Standardisierung) — -
= [+ Brennstoffzelle als Auxiliary Power Unit]
= » Flachbandkabel [+ Optische Bussysteme)|
(O]
Antrieb S [+ CVT (Continuous Variable Transmission )|
T [+ Elektr. Schaltung mit Doppelkupplung|
% = - * Otto-Diesel Brenn-
8 [« Elektrohybridantrieb| stoffzelle
c * Elektromechani-
% * Starter-Generator scher Ventiltrieb
Fahrwerk | < » Werkstoffe (hochfeste « (Brake-by-wire)
2 Stahle, Aluminium) « (Steer-by-wire)
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der HAWK-Studie (Ausschnitte und Ergédnzung)

Diese Innovationsperspektive, wie sie in der HAWK-Studie beschrieben worden ist, hat auch
im Jahr 2007 weitgehend ihre Gliltigkeit, wenn auch in den einzelnen Feldern die eine oder
andere neuere Entwicklung hinzu gekommen ist und einige Innovationen friher als darge-
stellt in neue Fahrzeuge integriert wurden.

Im Zentrum der Innovationsdebatte der Automobilindustrie stehen nach wie vor die regulati-
onsbedingte Senkung von Emissionswerten, die durch innermotorische Optimierungen der
Verbrennungsmotoren (Diesel- und Benzinmotore), durch alternative Antriebstechnologien
(insbesondere Hybridkonzepte bezogen auf Japan und Nordamerika, Einsatz des Starterge-
nerators als sog. mild hybrid), aber auch durch Strategien zur Verringerung des Gewichts
(Themenfeld Leichtbau) durch Einsatz von neuen Werkstoffen (Aluminium, Kunststoff, Mag-
nesium) erreicht werden sollen.

Ein zweites Feld ist die Sicherheit des Fahrzeugs. Hierunter lassen sich alle Entwicklungs-
pfade bei Brems- und Lenksystemen, Dampfung bis hin zu integrierten Fahrerassistenzsys-
temen, die die einzelnen Systeme verknipfen und zu einem einheitlichen Steuerungssystem
integrieren, zusammenfassen. Zu diesen Assistenzsystemen konnen auch Systeme wie
FuRgangererkennung, Nightvision etc. gehoéren.
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3.3 Clusterpolitik

Angesichts des geringen FUuE-Potenzials im ostdeutschen Fahrzeugbau liegt zunachst nahe,
dass in den oben beschriebenen Bereichen der Produktinnovationen kaum Impulse aus dem
Osten dieser Republik kommen. Wesentliche AnstéRe kommen von den Forschungs- und
Vorentwicklungsabteilungen der OEMs und Zulieferer, die sich in der Regel an den
Hauptstandorten der Konzerne und damit in Westdeutschland befinden.

Andererseits sind die in den letzten Jahren entstandenen Clusterorganisationen sehr intensiv
bemdaht, Gber gemeinschaftliche Forschungsprojekte von Hochschulen, Fraunhofergesell-
schaften und den regionalen Zulieferern zu initiieren, um damit diese ,Schwache* der ost-
deutschen Automobilstandorte - zumindest partiell - auszugleichen. Die interviewten
Clustermanager wiesen darauf hin, dass diese offentlich geférderten Projekte immer an vor-
handenen bzw. auftretenden Problemen ansetzen und stark ldsungsorientiert ausgerichtet
sind. Durch die mittlerweile vorhandene Ubersicht, wer in der Region was leisten kann, ist es
aus ihrer Sicht schnell mdglich, die passenden ,Partner zusammen zu bringen.

Clusterpolitik stellt sich im Automobilsektor auf regionaler und L&nder- bzw. landeribergrei-
fender Ebene als spezifische Form regionaler Strukturpolitik dar, die sich einen Uberblick
Uber die vorhandenen regionalen Potenziale des Sektors verschafft und bemuht ist, diese
durch Information, durch Kooperation und nicht zuletzt durch Vermarktung auf3erhalb der
Region weiter zu entwickeln.

Das Muster dieser Clusterpolitiken folgt dem Porter'schen Paradigma, die Stéarken zu star-
ken, d.h. an den endogenen Potenzialen der Region anzusetzen und die ausgemachten
Starken zu untersitzen und weiter zu entwickeln, um die Wettbewerbsfahigkeit der regiona-
len Akteure bzw. die des regionalen Sektors zu erhéhen. Letztlich geht es um Wachstum und
erst dariiber vermittelt um zuséatzliche Beschéftigung.

Wie Clusterpolitik in Ostdeutschland ausgestaltet ist, wollen wir im Folgenden exemplarisch
am Bundesland Sachsen darstellen.
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4. Vom Produktions- zum Innovationsnetzwerk?
Fallstudie Sachsen 22

Die Automobilregion Sachsen ist, wie Ostdeutschland insgesamt, dadurch gekennzeichnet,
dass es kein OEM-Headquarter in der Region gibt und damit Fertigungs- und Montagefunkti-
onen dominieren. Dartber hinaus gibt es weder in Sachsen noch in Ostdeutschland insge-
samt Unternehmenszentralen von global agierenden Zulieferfirmen, die als Tier-1-Zulieferer
in direktem Kontakt zu den Planungs- und Entwicklungsbereichen der OEMs stehen.

4.1 Unternehmen und Standorte

Der Fahrzeugbau in Sachsen hat eine lange Tradition - sie hat mit Horch in Zwickau im Jahr
1904 begonnen; in der DDR-Zeit wurde hier bei Sachsenring in Zwickau der Kleinwagen
Trabant hergestellt. Nach der Wiedervereinigung téatigte Volkswagen in Mosel und Chem-
nitz? die Initialinvestition fur die Fortfihrung dieser automotiven Tradition, die mit den neuen
Werken von Porsche und BMW in Leipzig, der ,Glasernen Manufaktur® von VW in Dresden
sowie den zahlreichen Zulieferunternehmen fortgefiihrt wurde. Zum Stand des Jahres 2006
sind die Automobilhersteller mit folgenden Werken in Sachsen vertreten:

Tab.10: OEM-Standorte in Sachsen (Stand 2006)
Unternehm en  Standort Produkt Produktion in Beschaftigte
Einheiten/Jahr
BMW Leipzig 3er 200.000 2.200
Porsche Leipzig Cayenne 41.000 370
Volkswagen Dresden Phaeton, Bentley 7.800 400
Volkswagen Mosel/ Zwickau Golf, Passat 290.000 6.200
Volkswagen Chemnitz Motoren 700.000 900
Volkswagen* Stollberg Dieselsysteme 2.500.000 200

* Die Volkswagen Mechatronic GmbH & Co. KG war als Joint Venture mit der Siemens AG ge-
grundet worden — 2006 stieg VW aus dem Gemeinschaftsunternehmen aus, so dass das Unter-
nehmen zu Siemens VDO gehdrte; Siemens VDO wiederum wurde 2007 von Continental ge-
kauft.

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Basis von Unternehmensangaben

22 Die folgende Fallstudie ist im Rahmen eines von der Hans-Bockler-Stiftung finanzierten For-
schungsprojektes zu Innovationsnetzwerken und regionalen Clustern entstanden und Teil des
Abschlussberichts des Projekts (Jurgens et al. 2008).

23 Chemnitz wurde schon vor der Wiedervereinigung an westdeutsche Produktions- und Qualitats-
standards durch die Fertigung von V W-Motoren herangefiihrt — unmittelbar nach der politischen
Wende wurde das Chemnitzer Motorenwerk in die VW Sachsen GmbH integriert.
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Auf der Zuliefererseite existieren nur wenige Grof3betriebe (43 Betriebe mit mehr als 250
Beschaftigten — davon nur 9 mit mehr als 500 Beschaftigten). Insgesamt umfasst die Auto-
mobilindustrie im Sinne der statistischen Abgrenzung (Wirtschaftszweig 34) 123 Betriebe mit
ca. 29.000 Beschéftigten; bezieht man Vorleistungen aus anderen Branchen einschlie3lich
der Dienstleistungen ein, so umfasst die sdchsische Automobilindustrie etwa 450 Betriebe
mit ca. 75.000 Beschéftigten (Webseite des sachsischen Wirtschaftsministeriums
[www.smwa.sachsen.de]). Damit stellt das Bundesland Sachsen den grof3ten Teil der ost-
deutschen Automobilindustrie.

Hier sind auch die meisten Forschungsinstitute mit automotivem Bezug im ostdeutschen
Raum angesiedelt. Das IIC (Industrial Investment Council)® hat insgesamt fiir Ostdeutsch-
land 258 Institute ermittelt, die automobilbezogene FUE aufweisen — knapp die Halfte davon
befindet sind in Sachsen (127). (Interview [IC Mai 2007) Zentral fur Sachsen lassen sich bei-
spielhaft die TU Chemnitz, die FH Zwickau sowie die Universitat Dresden als Hochschulen
benennen — dartiber hinaus gibt es eine Reihe von Fraunhoferinstituten und privaten Ingeni-
eursunternehmen, die einen automobilen Bezug aufweisen.

Die groRen Entwicklungsdienstleister wie EDAG oder Bertrandt fehlen jedoch in Sachsen,
wahrend IAV aus Berlin mit einem Standort in Chemnitz vertreten ist. Gro3ter Entwicklungs-
dienstleister ist der aus dem ehemaligen Sachsenring hervorgegangene Auto-Entwicklungs-
ring Sachsen (FES GmbH) in Zwickau. Die wissenschaftlich technische Infrastruktur (WTI)
des Automobilclusters Sachsen ist dominiert von den Hochschulen und den Fraunhofer-
Instituten. R&umlich konzentriert sich die WTI bis auf zwei Ausnahmen auf die Stadte Chem-
nitz, Dresden und Zwickau.

4.2 Clusterpolitik in Sachsen

Neben einer aktiven Ansiedlungspolitik verfolgte das Bundesland Sachsen seit Mitte der
1990er Jahre intensiv eine Clusterpolitik. Als Folge verflugt das Bundesland Uber eine aus-
gepragte Netzwerklandschaft und propagiert diese Strategie der Netzwerkbildung von KMU
als Chance fiir die Regionalentwicklung (Schéne 2002). Die folgende Grafik gibt einen Uber-
blick Uber die Anzahl der Netzwerke aus den unterschiedlichsten Wirtschaftsbereichen auf
derZSKreisebene. Die Anzahl der Verbund-, Forschungs- und Forderprojekte lag 2001 bei
60!

Die Verbundinitiative Automobilzulieferer Sachsen (AMZ) ist zentrale Organisation des regi-
onalen Automobilclusters in Sachsen. Als Projekt Gber den EFRE (den europdaischen Fonds
fur die regionale Entwicklung) seit 1999 finanziert, hat AMZ das Netzwerkmanagement Uber-
nommen.

Auf der kleinrAumigen Ebene haben sich zwei weitere Netzwerkorganisationen gebildet, die
fur die ,lokale” Automobilindustrie organisatorisch zustandig sind und Einrichtungen der
staatlichen Wirtschaftsférderung sind: Die WIREG (Wirtschaftsforderung Region Chemnitz-
Zwickau) sowie die AutoRegio Leipzig.

24 Das lIC ist eine staatlich geforderte Einrichtung zur Ansiedlungsunterstitzung auslandischer
Unternehmen in Ostdeutschland. Das IIC verfiigt (iber eine Zulieferdatenbank mit mehr als 1.000
Zulieferbetrieben in Ostdeutschland.

25 Die FuE-Projektforderung stellt in Sachsen den dominanten Teil der Technologieférderung dar.
Die Sachsische Aufbaubank (2007: 30f.) bewilligte 2007 137 (von insgesamt 226) Antrdgen im
Rahmen der FUE-Verbundprojektférderung.
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Die WIREG deckt das regionales Zentrum der séchsischen Automobilindustrie ab:
Siudwestsachsen. Die Stadte und Landkreise Chemnitz, Zwickau, Chemnitzer-Land,
Zwickau-Land und Aue-Schwarzenberg haben sich kurz nach der Wiedervereinigung
zusammengeschlossen, um u.a. den Auf- und Ausbau der Automobilindustrie, des
Maschinenbaus sowie der Textilindustrie zu unterstiitzen. Die fur diesen Raum zu-
standige WIREG setzt das regionale Entwicklungskonzept der Starken um und hat
sich als Vertreterin der Automobilregion Chemnitz-Zwickau am europaischen
Clusterprojekt NEAC?® beteiligt.

Mit der Ansiedlung von Porsche und BMW in Leipzig hat sich ein weiterer kleinraumi-

ger Schwerpunkt gebildet, der ebenfalls von der Wirtschaftsférderung (AutoRegio
Leipzig?”) in besonderem AusmaR betreut wird.

Abbildung 15: KMU-Netzwerke in Sachsen 2001

Quelle: Schdne (2002: 40)
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NEAC (Network of European Automotive Competence; Laufzeit Jan. 2005 bis Dez. 2007) ist ein
INTERREG III-C-Projekt. Arbeitspakete im Rahmen dieses Teilprojektes sind die Entwicklung ei-
ner Kompetenz-Landkarte der beteiligten Regionen sowie die Datenerfassung von 25 KMU aus
jeder Region, um eine Benchmark-Analyse fir die Unternehmen durchzufiihren (Interview Mai
2006).

Das Amt fur Wirtschaftsforderung der Stadt Leipzig und die Landkreise Leipziger Land, De-
litzsch, Torgau-Oschatz, Ddbeln und Muldental sowie die Stadt Plauen und der Vogtlandkreis
haben sich unter dem Label ,AUTOREGIO Leipzig“ zusammengeschlossen, um vernetzt unter
einer einheitlichen Corporate Identity einen Ansiedlungsschub auszulésen.
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