"

IMU Institut

JAW i irseonsenone v //////

A

9!

(=1
-
o
%—
—
="
(T
—
(%
:‘
(=

‘ &

by oy
=
(T
“-s
c
h—
{
¢
o
—
(-a~
i
(R
S
{

INS
C
C
o

Entwicklung von Wirtschaft und Beschaftigung

Schwerpunkt: Umbruch in der Automobilregion

' Handwerkskammer f—
Region Stuttgart r—
—_—

- . Verband Region
R
sfugt'fg’;rt m Region Stuttgart Stuttgart



Jurgen Dispan
Raimund Krumm
Bettina Seibold

Strukturbericht
Region Stuttgart
2009

Entwicklung von Wirtschaft und Beschaftigung

Schwerpunkt: Umbruch in der Automobilregion

Stuttgart / Tlibingen 2009



Alle Angaben wurden mit groBter Sorgfalt erarbeitet und zusammengestellt. Fir die
Richtigkeit und Vollstindigkeit des Inhalts sowie fiir zwischenzeitliche Anderungen
tibernehmen die Herausgeber und die bearbeitenden Institute keine Gewahr.

Herausgeber:

Verband Region Stuttgart, KronenstraBe 25, 70174 Stuttgart
Telefon: 0711/22759-0 Telefax: 0711/22759-70
E-Mail: info@region-struttgart.org Internet: www.region-stuttgart.org

Handwerkskammer Region Stuttgart, Heilbronner StraBe 43, 70191 Stuttgart
Telefon: 0711/1657-0  Telefax: 0711/1657-222
E-Mail: info@hwk-stuttgart.de Intermet: www.hwk-stuttgart. de

Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart, JagerstraBe 30, 70174 Stuttgart
Postfach 10 24 44, 70020 Stuttgart

Telefon: 0711/2005-221 Telefax: 0711/2005-238

E-Mail: info@stuttgart.ihk.de  Internet: www.stuttgart.ihk.de

1G Metall Region Stuttgart, FronackerstraBe 60, 71332 Waiblingen
Telefon (07151) 95 26-0, Telefax (07151) 95 26-22
E-Mail: waiblingen@igmetall.de Internet: www.region-stuttgart.igm.de

Erstellung und Bearbeitung:

IMU-Institut Stuttgart

HasenbergstraBe 49, 70176 Stuttgart

Telefon: 0711/23705-0 Telefax: 0711/23705-11

E-Mail: imu-stuttgart@imu-institut.de  Internet: www.imu-institut.de

Institut fiir Angewandte Wirtschaftsforschung e.V.
Ob dem Himmelreich 1, 72074 Tiibingen
Telefon: 07071/9896-0 Telefax: 07071/9896-99
E-Mail: iaw@iaw.edu  Internet: www.iaw.edu

©1SBN 978-3-934859-29-6
2009 Verband Region Stuttgart, Handwerkskammer Region Stuttgart, Industrie- und
Handelskammer Region Stuttgart, 1G Metall Region Stuttgart

Alle Rechte vorbehalten.
Nachdruck oder Vervielfiltigung auf Papier und elektronischen Datentrdgern sowie
Einspeisung in Datennetze nur mit Genehmigung der Herausgeber.
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1 Zusammenfassung und
Handlungsempfehlungen

1.1 Zusammenfassung

Der vorliegende Strukturbericht erscheint in einer Rezessionsphase, die vom
Statistischen Landesamt Baden-Wiirttemberg als die schwerste Wirtschaftskrise des
Landes seit seiner Entstehung beschrieben wird. Die Wirtschaft Baden-Wiirttembergs
und insbesondere der Region Stuttgart muss mit massiven Auftragsriickgangen und
Umsatzeinbriichen zurechtkommen. Trotz aller Hoffnungsschimmer bleiben die kon-
junkturellen Risiken uniibersehbar. Ein groBer Unsicherheitsfaktor ist die Entwicklung
am Arbeitsmarkt. Die im ,allgemeinen* Teil des Strukturberichts und damit auBer-
halb des Schwerpunktthemas behandelten Sachverhalte beziehen sich insbesondere
auf die okonomische Situation, wie sie kurz vor Einbruch der Wirtschaftskrise in
der Region gegeben war. Die daraus abgeleiteten Erkenntnisse sind fiir die aktuelle
Lage jedoch durchaus relevant, denn die Situation vor der Krise ist maBgeblich dafiir,
wie gut oder wie schlecht Unternehmen wieder aus der Krise herauskommen. Vor
diesem Hintergrund ist eine Vielzahl der in dieser Untersuchung gewonnenen struk-
turellen Befunde auch in der momentanen Lage noch giiltig: Entscheidend fiir die
Bewaltigung der Krise ist also auch der Umstand, wie man ,strukturell aufgestellt* ist.
Zudem behandelt der Strukturbericht im Schwerpunktthema ausgewahlte Aspekte des
Automotive-Clusters der Region — und damit Fragestellungen, die in einer Region mit
zentraler Ausrichtung auf die Automobilindustrie konjunkturell und strukturell von
groBer Bedeutung sind.

1.1.1  Wirtschaftliche Entwicklung der Region Stuttgart

Die Region Stuttgart erwirtschaftete zuletzt 28,3% der Wertschépfung von Baden-
Wiirttemberg. Sowohl pro Einwohner (33.995 Euro) als auch pro Erwerbstitigem
(62.396 Euro) liegt die Region deutlich tiber dem Bundes- und Landesdurchschnitt.
Die regionale Wertschpfung geht zu 58,1% auf das Konto des Dienstleistungssektors.
Der so gemessene Tertiarisierungsgrad fiel damit unter die 60%-Marke, die fiir einige
Jahre bereits iiberschritten war. Dies liegt daran, dass die Wertschopfung des Pro-
duzierenden Gewerbes tberdurchschnittlich zugelegt hat. Gleichzeitig konnte das
Produzierende Gewerbe der Region seinen gegeniiber dem Dienstleistungssektor
bestehenden Produktivitatsvorsprung weiter ausbauen.

Die Positionierung der Region Stuttgart im Standortwettbewerb der bundesdeutschen
GroBstadtregionen hat sich leicht verbessert, insbesondere bei der Arbeitsproduktivitat
im Produzierenden Gewerbe. Die Region Stuttgart ist nach Miinchen weiterhin die
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zweistdrkste Exportregion. So erwirtschafteten die Industrieunternehmen der Region
Stuttgart 2008 nicht weniger als 55% ihres Umsatzes im Auslandsgeschift. Dies diirfte
damit zusammenhangen, dass die Region auch weiterhin unangefochten die Nummer
Eins bei der technologischen Wetthewerbsfahigkeit ist. Dies belegen die ersten Range
sowohl bei der FuE-Ausgabenintensitdt als auch bei den auf die Erwerbstdtigenzahl
bezogenen Patentanmeldungen.

Die Beschaftigungsentwicklung von 2006 bis 2008, d.h. seit der Verdffentlichung des
letzten Strukturberichts, ist dadurch gekennzeichnet, dass in der Region Stuttgart die
Beschiftigung wieder zulegte, nachdem sie von 2002 bis 2006 riickldufig war. Damit
kniipfte die Region an die auf Bundes- und Landesebene schon friiher einsetzende
positive Entwicklung an. Wahrend in der Region von 2006 auf 2007 die Beschaftigung
- ebenso wie in Bund und Land — um 1,0% zulegte, ergab sich fiir 2007/08 bei einem
Beschiftigungswachstum von 2,0% ein leichter Riickstand gegeniiber der Bundes-
und Landesebene (2,2 bzw. 2,3%). Uber den gesamten Zeitraum von 2006 bis 2008
lag das regionale Beschiftigungswachstum bei 2,7%, was 28.200 neuen Stellen ent-
spricht. Den groBten Anteil an dem entsprechenden Stellenaufbau hatte der Landkreis
Ludwigsburg mit allein 7.000 zusitzlichen Arbeitspldtzen, was sich mit 4,4% auch
im hdchsten prozentualen Zuwachs unter den Kreisen niederschlug. GroBe absolute
Zuwichse konnten auch der Landkreis Esslingen und der Stadtkreis Stuttgart verzeich-
nen — mit 6.400 bzw. 6.300 neuen Stellen. Prozentual gesehen blieb der Stadtkreis
Stuttgart allerdings unter dem regionsdurchschnittlichen Beschéftigungszuwachs von
2,7%, ebenso wie der Landkreis Boblingen. Im Rems-Murr-Kreis und im Kreis
Goppingen kamen 4.200 bzw. 2.900 neue Arbeitsplatze hinzu, was einer Erhéhung
von 3,4 bzw. 3,8% entspricht.

Der von 2006 auf 2008 in der Region realisierte Beschiftigungsaufbau von knapp
28.200 Stellen bzw. 2,7% ging fast ausschlieBlich auf das Konto des Dienstleistungs-
sektors, der um liber 27.000 Voll- und Teilzeitarbeitsplatze bzw. um 4,8% zulegte.
Das Produzierende Gewerbe legte zwar nur um etwas {iber 800 Stellen bzw. 0,2%
zu, es konnte damit jedoch den bis 2006 anhaltenden langjahrigen Negativtrend
durchbrechen. Durch den tberdurchschnittlichen Beschaftigungszuwachs im Dienst-
leistungssektor hat sich der sektoral gemessene Tertiarisierungsgrad auf 60,4% erhoht.
Stellt man dagegen auf die funktionale Gliederung ab, dann liegt der so definierte
Tertiarisierungsgrad bereits bei 74,5%. D.h., drei Viertel der in der Region sozialver-
sicherungspflichtig Beschiftigten {iben eine Dienstleistungstétigkeit aus, sei es im
Dienstleistungssektor selber oder im Produzierenden Gewerbe. Im langerfristigen
Vergleich mit dem Referenzjahr 1999 lag die Beschiftigung in der Region Stuttgart
im Jahr 2008 um 2,2% hoher (+22.300 Stellen). Dieser Zuwachs war allerdings allein
dem Dienstleistungssektor zu verdanken (mit einem Wachstum von 13,3% bzw.
74.500 Stellen), wihrend das Produzierende Gewerbe 11,3% bzw. 52.400 seiner
Arbeitspldtze verlor.

Die folgende Abbildung verdeutlicht die Beschaftigungsentwicklung in der Region
Stuttgart im Vergleich zu Baden-Wiirttemberg. Der seit dem Jahr 2006 zu beob-
achtende Beschaftigungsanstieg wird sich krisenbedingt ab 2009 in Stagnation und
Riickgang wandeln.
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Abbildung 1.1: Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in der
Region Stuttgart und in Baden-Wiirttemberg 1990 bis 2008 (Index
1990 = 100)
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Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit und IMU-Berechnungen

Von den im Jahr 2008 in der Region Stuttgart 1.053.700 sozialversicherungspflichtig
Beschiaftigten waren 446.300 Frauen, was einem Anteil von 42,4% entspricht. Da die
Beschiéftigung von Frauen und Ménnern von 2006 auf 2008 prozentual in gleichem
Umfang zugelegt hat, ergab sich bei der Frauenquote keine Anderung. Der regionale
Frauenanteil an den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten liegt weiterhin unter
dem Bundes- und Landesdurchschnitt von 45,1 bzw. 43,9%.

Analog zur relativ geringen Verdnderung des Beschaftigungsniveaus hat sich in der
Region Stuttgart in der Zeit von 2006 bis 2008 die Struktur der Beschiftigung nur
wenig gedndert, zumindest was das Qualifikationsgefiige angeht. Wihrend die
Akademikerquote von 14,3% auf 15,0% zugelegt hat, ging der Anteil der Beschaftigten
mit mittlerer Qualifikation um einen knappen Prozentpunkt auf 60,3% zurilick. Ein
Riickgang ergab sich auch beim Anteil der Ungelernten, und zwar von 13,8 auf
12,3%. Dagegen erhohte sich der Anteil der Beschéftigten mit unbekanntem Ausbil-
dungsniveau um 1,5 Prozentpunkte auf 12,4%, wobei zu vermuten ist, dass es in
dieser Gruppe einen sehr hohen Anteil an Ungelernten gibt.

Der Trend zu mehr Teilzeitbeschiftigung hat sich in der Zeit seit dem letzten Struktur-
bericht weiter fortgesetzt. So lag in der Region im Jahr 2008 der Anteil der Teilzeit-
beschiftigten an den sozialversicherungspflichtig Beschiftigten bei 16,1%. Teilzeit
spielt vor allem im Dienstleistungssektor eine Rolle und betrifft iberwiegend Frauen.
Die zunehmende Bedeutung der Teilzeitbeschéftigung zeigt sich auch bei den Mini-
Jobs (,geringfligigen Beschiftigungsverhiltnissen®). Die Zahl der Mini-Jobs ist in der
Region von 2006 auf 2008 um 5,5% auf 259.800 gestiegen. Damit kommen in der
Region auf 100 (voll) sozialversicherungspflichtige Beschiftigungsverhiltnisse etwa
25 Mini-Jobs. Der Schwerpunkt dieser geringfligigen Arbeitsverhdltnisse liegt im
Dienstleistungssektor.
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Der in der Region Stuttgart in der Zeit von 2006 bis 2008 zu verzeichnende Beschafti-
gungsaufbau hat sich positiv in der Arbeitslosenquote niedergeschlagen, die um
ungefidhr zwei Prozentpunkte auf 4,1% (2008) zuriickging und damit genau auf
Landesniveau lag. Bundesweit ergab sich eine Erwerbslosenquote von 7,8%. Im Zuge
der anhaltenden Wirtschaftskrise legte in der Region die Arbeitslosenquote bis August
2009 allerdings um 1,5 Prozentpunkte zu. Dies verdeutlicht einmal mehr, dass die
Region wie auch das Land starker von der konjunkturellen Abkiihlung betroffen sind
als das Bundesgebiet insgesamt, wo sich der Anstieg der Arbeitslosenquote auf einen
halben Prozentpunkt beschrinkte. Gleichwohl ist das Niveau der Arbeitslosigkeit in
der Region im Bundesvergleich noch recht niedrig. Dies liegt nicht zuletzt daran, dass
inzwischen ein nicht unbedeutender Teil der Beschiftigten in Kurzarbeit ist: So waren
im Juni 2009 in der Region insgesamt 83.000 Kurzarbeiter gemeldet. Alles in allem
zeichnet sich fiir die nachsten Monate ein weiterer Stellenabbau ab, so dass zumin-
dest voriibergehend mit einer zunehmenden Arbeitslosigkeit zu rechnen ist.

1.1.2  Entwicklung im Produzierenden Gewerbe

Weitaus bedeutendster Wirtschaftsbereich des Produzierenden Gewerbes ist das
Verarbeitende Gewerbe, gefolgt von Baugewerbe und der Energie- und Wasser-
versorgung. Das Verarbeitende Gewerbe ist durch eine starke Investitionsgiiter-
industrie charakterisiert, die sich branchenmiBig auf Fahrzeugbau, Maschinenbau
und Elektrotechnik konzentriert. Den Trend aus dem letzten Strukturbericht fort-
setzend konnte im Jahr 2007 ein neuer Rekordumsatz erzielt werden. Die Vorboten
der Wirtschaftskrise zeigten sich in der stark exportabhingigen Region Stuttgart in
gesunkenen Exportzahlen des Jahres 2008, die insgesamt zu einem Umsatzriickgang
flhrten.

Auch mit Blick auf die Beschaftigung setzte sich der langjahrige Trend im Berichts-
zeitraum des Strukturberichts fort. Die Zahl der Beschiftigten im Verarbeitenden
Gewerbe hat sich im langfristigen Vergleich deutlich verringert. Die positive Kon-
junkturentwicklung im Jahr 2007 gab dem Arbeitsmarkt im Jahr 2008 lediglich
leichte Impulse. Das Jahr 2009 ist gepragt von der wirtschaftlichen Krise. In Baden-
Wiirttembergs Produzierendem Gewerbe insgesamt — hierfiir liegen aktuelle Daten
des Statistischen Landesamts vor - ging die Zahl der Beschiftigten um 5,5% zuriick
(August 2009 im Vergleich zum Vorjahresmonat). Diese Minus-Zahl wiirde noch hoher
liegen, wenn es nicht gelungen wire, mit Hilfe von Kurzarbeit Entlassungen in gro-
Berem MaBe zu verhindern. Allerdings rechnen Arbeitsmarktexperten ab dem Winter
2009/2010 mit einem erheblichen Stellenabbau in der Industrie.
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Tabelle 1.1 : Region Stuttgart — Beschéftigte im Verarbeitenden Gewerbe insgesamt
und in den wichtigsten regionalen Branchen in den Jahren 1999 bis 2008

1999 2007 2008 Diff. in%  Diff. in%
99/08 07/08

Verarbeitendes Gewerbe 391.960 353.003 356.930 -35.030 -8,9 3.927 1,1

Fahrzeugbau 100.286  104.761 105.135 4849 48 374 04
Maschinenbau 74.529 67.106 68.972 -5557 -75 1866 28
Elektrotechnik, luK-

Technologie 74.449 58.867 59.336 -15.113 -20,3 469 0,8
Metallgewerbe 42.972 43.027 43.995 1.023 24 968 2,2
Papier-, Verlags-,

Druckgewerbe 29.616 21.883 22.334 -7.282 -24.6 451 2,1

Sonst. Verarb. Gewerbe 70.108 57.359 57.158 -12.950 -18,5 -201 -0,4

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit und IMU-Berechnungen

Nach wie vor sind Produktionsarbeitspldtze einem hohen Rationalisierungs- und
Verlagerungsdruck ausgesetzt. Insgesamt konnte bei mittelfristiger Betrachtung im
Verarbeitenden Gewerbe der Arbeitsplatzabbau bei Produktionstitigkeiten durch
Zuwichse bei Dienstleistungstatigkeiten bis ins Jahr 2002 kompensiert werden. Tm
juingsten Betrachtungszeitraum war dies nicht mehr mdéglich, da auch bei Dienstleis-
tungstitigkeiten Beschaftigungsverluste zu verzeichnen sind.

Aus dem Produzierenden Gewerbe nidher betrachtet werden die nach Wirtschafts-
leistung und Beschiftigung dominierenden Branchen Fahrzeugbau, Maschinenbau
und Elektrotechnik/luK-Technologien sowie die Bauwirtschaft.

Fahrzeugbau

Der Fahrzeugbau als wesentlicher Bestandteil des Automotive-Clusters der Region
Stuttgart ist der mit Abstand bedeutendste Wirtschaftszweig im Verarbeitenden
Gewerbe. Eine detaillierte Darstellung der wichtigsten Unternehmen, technologischer
Schwerpunkte, der Verflechtungen des Fahrzeugbaus iiber die engen Branchen-
abgrenzungen hinaus und der Herausforderungen, die sich aus Klimaschutz sowie
Technologiewandel ergeben, findet sich im Schwerpunktkapitel 5.

Trotz hohem Wettbewerbsdruck in der Automobilindustrie konnten die Unternehmen
des Fahrzeugbaus in der Region Stuttgart den Umsatz bis ins Jahr 2007 auf eine
Rekordmarke steigern. Im Jahr 2008 machten sich neben weltweiten Uberkapazititen
globale Wirtschaftseinbriiche insbesondere im Exportgeschift bemerkbar und es
zeichneten sich erste Umsatzeinbriiche ab. Im Jahr 2009 sind in den ersten acht
Monaten die Auftragseingidnge der Automobilbranche um etwas weniger als 40% und
die Umsatze um mehr als 40% zuriickgegangen.
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Der Fahrzeugbau in der Region Stuttgart ist mit 105.000 Beschéftigten die mit
Abstand beschaftigungsstirkste Branche im Verarbeitenden Gewerbe. Von 1999 bis
2004 stieg die Zahl der Beschiftigten kontinuierlich an. Seit dem Jahr 2005 ist die
Zahl der Beschiftigten im Fahrzeugbau riickldufig; die aktuelle Wirtschaftskrise wird
voraussichtlich stirkere Spuren bei der zukinftigen Beschiftigungsentwicklung hin-
terlassen. In vielen Unternehmen wurden die Belegschaften bereits dadurch redu-
ziert, dass befristet Beschaftigte und Zeitarbeitskrafte entlassen wurden. Aktuelle
Daten fiir Baden-Wiirttemberg belegen im August 2009 fiir den Fahrzeugbau einen
Beschiftigungsriickgang von -7,6% im Vergleich zum Vorjahr.

Maschinenbau

Der Maschinenbau als Kern der deutschen Investitionsgiiterindustrie ist fiir die Volks-
wirtschaft in hohem MaBe relevant, und in besonderer Art und Weise gilt dies fiir die
Region Stuttgart mit ihrem Produktionstechnik-Cluster. Deutschlands Maschinenbau
befand sich bis 2008 in einer mehrjahrigen Boomphase. In der Region Stuttgart
verlief dieses Wachstum moderater; im Jahr 2008 war hier erstmals wieder ein
Umsatzriickgang zu verzeichnen, der in riickldufigen Auslandsgeschaften begriindet
ist. ITm Jahr 2009 gibt es nunmehr in Baden-Wiirttemberg deutliche Einbriiche um
durchschnittlich 30 bis 40% bei Auftragseingdngen, Produktion und Umsétzen.

Im Maschinenbau der Region Stuttgart waren 2008 rund 69.000 Personen beschaf-
tigt. Damit ist der Maschinenbau nach wie vor die zweitstarkste Industriebranche der
Region. Die regionale Beschiftigungsentwicklung verlief deutlich schlechter als im
Bundes- und Landesdurchschnitt. So gab es von 1999 bis 2006 einen Abbau von 7.800
Arbeitsplatzen, bevor als ,,Boomfolge® in den Jahren 2007 und 2008 rund 2.200 neue
Stellen im Maschinenbau der Region Stuttgart geschaffen wurden. Viele dieser
neu hinzugekommenen Stellen, die hiufig befristet waren, wurden in der aktuellen
Wirtschaftskrise wieder abgebaut bzw. stehen zur Disposition. Nach aktuellen Daten
fiir Baden-Wiirttemberg ging die Beschaftigtenzahl im Maschinenbau um 3,6% zuriick
(August 2009 im Vergleich zu August 2008). Ein gréBerer Beschiftigungsabbau kann
derzeit noch mithilfe von Kurzarbeit verhindert werden. In struktureller Sicht wird sich
der Wandel weg von gewerblichen Bereichen in der Produktion hin zu Angestellten-
tiatigkeiten im Biro fortsetzen und auch der Anteil gut ausgebildeter Fachkréfte und
Ingenieure wird steigen.

Elektrotechnik, luK-Technologien

Seit einem Jahrzehnt ist die dritte regionale Schliisselindustrie Elektrotechnik von star-
ken wirtschaftlichen Einbriichen gekennzeichnet. Im Vergleich des Jahres 2008 mit
dem Boomjahr 2000 ging der Elektrotechnik-Umsatz in der Region Stuttgart um 30%
zurtick. Wahrend die Elektrotechnik in Deutschland zu den Wachstumstreibern gehort,
hinkt sie in der Region Stuttgart der wirtschaftlichen Dynamik stark hinterher. Die
regionalen Unternehmen dieser breit gefacherten Branche leiden in erster Linie unter
uiberaus starken Einbriichen beim Export, die Exportquote fiel in der Region auf einen
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Tiefstand von 439%. Die Einbriiche bei Auftragseingédngen, Produktion und Umsatz im
Jahr 2009 liegen in Baden-Wiirttemberg bei jeweils rund 300%.

Beim regionalen Arbeitsmarkt in der Elektrotechnik gab es in der ersten Hilfte des
Jahrzehnts groBe Einbriiche. Seit 2006 stabilisierte sich die Entwicklung etwas auf
nunmehr 59.300 Beschiftigte. Obwohl es auch bei Forschungs- und Entwicklungs-
tatigkeiten einen starken Stellenabbau in der Region Stuttgart gab, bleibt die regio-
nale Elektrotechnik nach wie vor eine sehr forschungsintensive Branche mit einem
FuE-Beschéftigtenanteil von 17%. Nach aktuellen Daten fiir Baden-Wirttemberg
ging die Beschiftigtenzahl bei zwei wichtigen Teilbranchen der Elektrotechnik zuriick:
Bei der Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und optischen
Erzeugnissen wurden landesweit 8,6% der Arbeitspldtze abgebaut, bei der Herstellung
von elektrischen Ausriistungen 3,8% (August 2009 im Vergleich zu August 2008).

Baugewerbe

Die wirtschaftliche Entwicklung der Bauwirtschaft verlief in den letzten Jahren bis Ende
2008 positiv, nachdem 2005 der zehnjdhrige Schrumpfungsprozess gestoppt werden
konnte. 2009 kam die Wirtschaftskrise jedoch auf dem Bau an, wenn die aktuelle
Situation auch differenziert zu betrachten ist. Neben einer positiven Entwicklung beim
offentlichen Bau und auch beim Ausbaugewerbe stehen massive Einbriiche beim
Wirtschaftsbau und beim Wohnungsneubau.

Im Baugewerbe der Region Stuttgart waren 2008 knapp 47.000 Beschiftigte tatig. In
den letzten zwei Jahren konnte der iiberaus starke Stellenabbau seit Mitte der 1990er
Jahre bis 2006 immerhin gebremst werden. Trotzdem wurde im Zeitraum von 1999
bis 2008 in der Summe jeder vierte Arbeitsplatz im Baugewerbe gestrichen.

1.1.3 Entwicklung im Dienstleistungssektor

Wenngleich das Produzierende Gewerbe in der Zeit von 2006 auf 2008 in der Region
Stuttgart nach Jahren des Stellenabbaus bei der Beschiftigung zumindest marginal
(800 Stellen bzw. 0,2%) zulegen konnte, so offenbarte sich wiederum der Dienst-
leistungssektor als derjenige Wirtschaftszweig mit den deutlich besseren Beschafti-
gungspotenzialen. So legte die Beschiftigung im tertiaren Sektor der Region in
dem Dbetreffenden Zeitraum um 4,8% zu, was einem Zuwachs um 27.200 Voll- und
Teilzeitarbeitspldtze entspricht.

MaBgeblichen Anteil am Stellenzuwachs im Dienstleistungssektor hatten die Unter-
nehmensbezogenen Dienstleistungen und die Personenbezogenen Dienstleistungen
mit 15.600 bzw. 8.300 neuen Stellen. Immerhin 5.400 zusétzliche Arbeitsplatze stellte
der Handel bereit, hinzu kommen nochmals 2.600 neue Stellen im Bereich Verkehr
und Nachrichteniibermittlung. Negativ zu Buche schlugen der Beschiftigungsabbau
im Bereich Offentliche Verwaltung und Sozialversicherung und vor allem im Kredit-
und Versicherungsgewerbe. Hier gingen 3.800 Arbeitspldtze verloren. Die entspre-
chenden prozentualen Anderungen zeigt die folgende Graphik.
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Abbildung 1.2: Verdnderung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in
der Region Stuttgart im Dienstleistungssektor und seinen Teilbranchen
von 2006 bis 2008 (in Prozent)
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Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, IAW-Berechnungen

Handel

Der in der Region im Handelssektor von 2006 bis 2008 zu verzeichnende Zuwachs um
5.400 Stellen (4,1%) verdeutlicht, dass die 2005/06 festzustellende Trendwende nicht
nur voriibergehend war. Der entsprechende Stellenzuwachs ergab sich insbesondere im
GroBhandel (3.700), wihrend im Einzelhandel immerhin 1.400 Stellen hinzukamen.
Damit hat man im Handel das Beschiftigungsniveau des Referenzjahres 1999 sogar
marginal tiberschritten.

Von den 138.500 in der Region im Jahr 2008 im Handel sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten arbeiteten 21,9% im Teilzeit. Hinzu kommen noch 49.900 geringfiigige
Beschiftigungsverhiltnisse bzw. Mini-Jobs, die einer nur beschrinkten Sozialversiche-
rungspflicht unterliegen.

Verkehr und Nachrichtenibermittlung

Immerhin bei 5,4% lag der in der Region in der Zeit von 2006 bis 2008 im Bereich
Verkehr und Nachrichteniibermittlung zu verzeichnende Beschiftigungszuwachs,
was 2.600 zusitzliche Stellen bedeutet. Der Stellenaufbau ging jedoch allein auf das
Konto des Verkehrssektors, wahrend der Bereich Nachrichtentibermittlung von 2006
auf 2007 zunichst in starkerem MaBe Personal abbaute, um dann 2007/08 fast wie-
der das Ausgangsniveau zu erreichen.
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Innerhalb des Verkehrshereichs konnte der Logistiksektor mit 10,3% sogar einen zwei-
stelligen Beschiftigungszuwachs verbuchen. Dieser Bereich diirfte noch immer als
einer der Gewinner im allgemeinen Outsourcingtrend anzusehen sein.

Im langerfristigen Vergleich seit 1999 kommt der Bereich Verkehr und Nachrichten-
Ubermittlung auf einen Beschiftigungszuwachs von 11,3%, was insbesondere an der
uiberdurchschnittlichen Dynamik im Verkehrsbereich lag.

Kredit- und Versicherungsgewerbe

Die schlechteste Beschiftigungsentwicklung innerhalb des Dienstleistungssektors der
Region ergab sich beim Kredit- und Versicherungsgewerbe, wo in der Zeit von 2006 bis
2008 mehr als 3.800 Stellen verloren gingen. Dies entspricht einem Riickgang um 7,4%.
Wihrend im Bankenbereich 1.400 Stellen abgebaut wurden, waren es im Versiche-
rungssektor sogar 2.400. Damit hatten die Finanzdienstleister der Region im Jahr 2008
nur noch 47.700 sozialversicherungspflichtig Beschiftigte. Diese Zahl diirfte angesichts
des durch die Finanzkrise ausgelosten Restrukturierungsbedarfs noch weiter abnehmen.

Nimmt man als Referenz das Jahr 1999, so wird deutlich, dass bei den Finanzdienst-
leistern der Region seither jeder zehnte Arbeitsplatz verloren gegangen ist. Prozentual
fiel der Riickgang im Versicherungsgewerbe doppelt so hoch aus wie im Bankensektor.

Unternehmensbezogene Dienstleistungen

Den in der Region zwischen 2006 und 2008 prozentual und absolut hdchsten
Beschiftigungszuwachs konnte der Bereich Unternehmensbezogene Dienstleistungen
verzeichnen (10,8% bzw. 15.600 neue Stellen). Damit ist dieser Bereich weiter expan-
diert — er scheint noch immer vom Outsourcing anderer Branchen zu profitieren.
Mittlerweile sind in diesem Wirtschaftszweig 15 von 100 in der Region sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten titig, wahrend 1999 der entsprechende Anteil lediglich
bei 10,9% lag.

Die zwischen 2006 und 2008 realisierten Beschéftigungsgewinne bei den Unterneh-
mensdienstleistern streuen relativ stark {iber die einzelnen Teilbranchen. Dabei gab
es Zuwichse zwischen ein und zwei Tausend Beschéaftigten bei den Architektur-
und Ingenieurbiiros, bei der Gebdudereinigung, den Beratungsdienstleistern und bei
der Immobilienwirtschaft. Den mit Abstand hdchsten absoluten Zuwachs erreichte
der Bereich GewerbsméaBige Arbeitnehmeriiberlassung, zu dem insbesondere die
Zeitarbeitsunternehmen zdhlen. Hier entstanden von 2006 bis 2008 6.300 neue
Stellen, was einem Zuwachs von nicht weniger als 37,0% entspricht. Da die Zeit-
bzw. Leiharbeit besonders konjunkturreagibel ist, kam es im Zuge der aktuellen Wirt-
schaftskrise zwischenzeitlich zu einem erheblichen Stellenabbau: So war im Juni 2009
bei den Zeitarbeitsunternehmen bundesweit insgesamt ein Viertel weniger Personen
beschiftigt als noch ein Jahr zuvor.
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Personenbezogene Dienstleistungen

Personenbezogene Dienstleistungen stellen in der Region Stuttgart inzwischen
17,5% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, was bei einem entsprechen-
den Anteilswert gegeniiber dem langfristigen Referenzjahr 1999 eine Zunahme um
3,2 Prozentpunkte bedeutet. Mit den nun 183.900 Beschiftigten (2008) bilden die
Personenbezogenen Dienstleistungen die groBte Branche. Seit dem letzten Struktur-
bericht gab es von 2006 bis 2008 einen Stellenzuwachs um 4,7% oder 8.300 neue
Arbeitsplatze. Der Stellenaufbau wurde insbesondere von drei Teilbranchen getragen,
die im Vergleich zur Gesamtbranche nicht nur tiberdurchschnittliche Wachstumsraten
hatten, sondern auch vierstellige Stellenzuwéchse vorweisen konnten: das Sozialwesen
mit 2.200 neuen Stellen (+6,9%), der Bereich Bildung und Erziehung 1.900 Stellen
(+8,2%) und das Gastgewerbe 1.400 Stellen (6,1%).

Im Bereich der Personenbezogenen Dienstleistungen spielt die Teilzeitbeschaftigung
eine groBe Rolle. So waren 2008 von den im Bereich Bildung und Erziehung sozial-
versicherungspflichtig Beschiftigten 4 von 10 in Teilzeit titig. Auch geringfiigige
Beschiftigungsverhiltnisse bzw. Mini-Jobs, die nur einer beschrankten Sozialver-
sicherungspflicht unterliegen, sind von groBerer Relevanz. So kommen etwa im
Gastgewerbe auf 100 voll sozialversicherungspflichtig Beschiftigte 86 Mini-Jobber.

Offentliche Verwaltung und Sozialversicherung

Im Bereich Offentliche Verwaltung und Sozialversicherung wurden in der Zeit von
2006 bis 2008 in der Region Stuttgart etwa 800 Stellen abgebaut (-1,5%). Die Hilfte
davon entfiel auf den Teilbereich Sozialversicherung/Arbeitsférderung und etwa je ein
Viertel auf den Bereich Offentliche Verwaltung und ,Auswirtige Angelegenheiten,
Verteidigung, Offentliche Ordnung* Prozentual schlug sich der Stellenabbau allein im
letztgenannten Teilbereich stérker nieder (-7,4%).

Im Jahr 2008 waren in der Region im Bereich Offentliche Verwaltung und Sozial-
versicherung 54.800 Personen sozialversicherungspflichtig beschéftigt. Das sind
3.100 mehr als im langfristigen Referenzjahr 1999. Da aber in diesem Wirtschaftssektor
ein nicht unwesentlicher Teil der Beschiftigten im Beamtenverhiltnis steht und damit
nicht sozialversicherungspflichtig ist, bietet die dem Strukturbericht zugrunde liegende
Statistik der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nur ein ungefihres Bild iiber
die Beschaftigungsentwicklung in diesem Sektor.

1.1.4 Automotive-Cluster Region Stuttgart: Herausforderung Klima-
schutz und Technologiewandel - Wirkungen auf die Region

Wirtschaftsstruktur und Arbeitsmarkt der Region Stuttgart sind stark vom regionalen
Automotive-Cluster geprigt. Im Zentrum des Schwerpunktkapitels stehen neben der
Darstellung des Automotive-Clusters (Strukturen, Beschiftigung, Innovationssystem)
insbesondere die Herausforderungen durch verschiedene Innovationstreiber auf
Verinderungen im Antriebsstrang (Stichwort ,Elektrifizierung des Automobils®)
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sowie die langfristigen Wirkungen des Technologiewandels auf Unternehmen und
Beschiftigung in der Region Stuttgart.

Strukturen des Automotive-Clusters Region Stuttgart

Der Automotive-Cluster Region Stuttgart kann als das wichtigste Zentrum der
Automobilindustrie weltweit bezeichnet werden. Charakterisiert wird er durch die
beiden Premiumhersteller Daimler und Porsche (in der Metropolregion kommt
mit Audi ein dritter groBer Hersteller hinzu), die Stammhiuser weltweit agieren-
der Zulieferunternehmen wie beispielsweise Bosch, Mahle, Behr, Eberspdcher und
Mann+Hummel und eine Vielzahl mittelstindischer Zulieferer.

Die genannten Top-Zulieferer finden sich unter den weltweit 100 groBten Kfz-
Zulieferunternehmen, Bosch steht weltweit auf Rang eins. Diese Unternehmen haben
ihre zentralen Funktionen wie Unternehmenssteuerung, Verwaltung und For-
schungseinrichtungen in der Region Stuttgart, agieren jedoch global und stimmen
ihre Unternehmensstrategien auf diesen weltweiten Bezugsrahmen ab. In der Region
finden sich weitere Kfz-Zulieferer aus Industrie und Handwerk, Ausrister (z.B. Werk-
zeugmaschinenbau) und Automotive-Dienstleister. Wir gehen davon aus, dass tiber
400 kleine und mittlere Zulieferbetriebe in der Region angesiedelt sind, die ganz oder
teilweise fiir die Automobilindustrie arbeiten. Auch der automobilbezogene
Maschinen- und Anlagenbau nimmt eine zentrale Stellung in der Region Stuttgart ein.

Die Unternehmen des Automotive-Clusters konnen entsprechend ihrer Branchen-
zugehdrigkeit verschiedenen Bereichen zugeordnet werden. Im Zentrum des Clusters
steht der ,,Clusterkern. Unter Clusterkern wird der direkte Automobilbau verstanden,
das heiBt die Hersteller von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren, die Hersteller von
Karosserien, Aufbauten und Anhidnger sowie die Hersteller von Teilen und Zubehdr
fir Kraftwagen und Kraftwagenmotoren. Der ,Produktionscluster erfasst neben
dem direkten Automobilbau Zulieferunternehmen aus anderen Branchen des Verarbei-
tenden Gewerbes, die wesentliche industrielle Verkniipfungen mit der Automobil-
industrie aufweisen. Automobilbezogene Produkte anderer Branchen sind beispiels-
weise Roboter/ProduktionsstraBen/Pressen (Maschinenbau), Kabelbdume/Antennen
(Elektroindustrie), Stoffbeziige/Cabriodicher (Textilindustrie) oder Lacke/Kiihimittel
(Chemieindustrie). Dem Automotive-Cluster werden neben dem Produktionscluster
automobilbezogene Dienstleistungsunternehmen (Hardware, Softwarehiuser, FuE,
Ingenieurbiiros) und das Kfz-Handwerk zugeordnet.
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Abbildung 1.3: Automotive-Cluster Region Stuttgart

Automotive-Cluster Produktionscluster und
Kfz-Handwerk, automobilbezogene
Dienstleistungsunternehmen

(FuE, Ingenieursbiiros, Hard- und
Softwareh3user)

Produktionscluster

Clusterkern und
Zulieferunternehmen aus
anderen Branchen des
Verarbeitenden Gewerbes

Clusterkern

direkter Automobilbau:
Hersteller und Zulieferer

Quelle: IMU-Institut Stuttgart

Beschdftigung im Automotive-Cluster

Um einen Eindruck tiber die Beschiftigungseffekte im Automotive-Cluster zu vermit-
teln, werden statistische Daten um Schatzungen ergéinzt. Neben den Beschiftigten
im direkten Automobilbau gibt es hohe sekundire Beschiftigungseffekte in weiteren
Industrieunternehmen des Produktionsclusters. Immer wichtiger wurden fiir die Auto-
mobilwirtschaft in den letzten Jahren externe Dienstleister wie beispielsweise Entwick-
lungsdienstleister, die dem Automotive-Cluster zuzuordnen sind. Arbeitsplatze im Kfz-
Handwerk, d.h. in Autohdusern, Instandhaltungs- und Reparaturwerkstitten, werden
ebenfalls dem erweiterten Automotive-Cluster zugeordnet. Auf Basis der Zahlen der
Beschiftigtenstatistik kombiniert mit einer IMU-Schitzung waren im Jahr 2008 etwa
180.000 Personen im Automotive-Cluster der Region Stuttgart beschaftigt. Das war
gut jeder sechste sozialversicherungspflichtig Beschiftigte in der Region Stuttgart.
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Tabelle 1.2: Beschéftigung im Automotive-Cluster Region Stuttgart 2008

Beschaftigte
Clusterkern 104.000
darunter:  Kfz-Hersteller 81.000
Kfz-Zulieferer (soweit ,Fahrzeugbau") 22.000
Hersteller von Karosserien/Anhénger 1.000
Produktionscluster 40.000
(Vorleistungsstufen im Verarbeitenden Gewerbe)
IMU-Schatzung
Kfz-Handwerk 21.000
(Kfz-Handel, Reparatur)
Automotive-orientierte Dienstleistungen 15.000
(z. B. Hardware, Softwarehiuser, FUuE, Ingenieurbiiros)
IMU-Schatzung
Automotive-Cluster (Summe Beschiftigte) 180.000

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit und IMU-Berechnungen

Regionales Automotive-Innovationssystem

In der Region Stuttgart finden sich eine Vernetzung von Unternehmen der Auto-
mobilindustrie sowie eine hohe Konzentration an Forschungseinrichtungen und regio-
nalen Akteuren - alles in allem also gute Bedingungen fiir den Wissenstransfer. Neben
den Entwicklungszentren der Automobilhersteller und -zulieferer erginzt eine groBe
Anzahl von Entwicklungsdienstleistern das Forschungs- und Entwicklungspotenzial.
Auch die Hochschullandschaft weist eine breite Palette an Instituten im Grundlagen-
und anwendungsorientierten Bereich auf, die fiir den Kraftfahrzeugbau relevant sind.

Technologiewandel beim Automobil im Zeichen des Klimaschutzes

Im Bereich der Automobilitit gibt es vielfdltige Innovationsfelder, von der Fahrzeug-
sicherheit {iber Leichtbau und Elektromobilitdt bis hin zu neuen Mobilitdtskonzepten.
Der Bereich Antriebsstrang bzw. Powertrain wird in den néchsten Jahren das innova-
tivste Feld in der Fahrzeugentwicklung sein. Dabei spielen unterschiedliche techno-
logische Konzepte eine Rolle - von der Optimierung der Benzin- und Dieselmotoren
Uiber die Hybridisierung bis hin zur kompletten Elektrifizierung durch batterie-
elektrische und/oder Brennstoffzellen-Fahrzeuge. Dabei kommt dem Verbrennungs-
motor und seiner Optimierung eine sehr wichtige Rolle zu, weil dieses Antriebskonzept
voraussichtlich auch in den ndchsten 20 Jahren dominant bleiben wird. Parallel dazu
wird die Entwicklung und MarkterschlieBung von Hybrid- und Elektroautokonzepten
immer wichtiger; diese werden in den nachsten Jahren sukzessive Marktanteile
gewinnen.
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Im Zentrum des Kapitels steht deshalb der technologische Wandel hin zur Elektri-
fizierung des Antriebsstranges. Wichtigste Innovationstreiber daftr sind (1) Klima-
schutzregelungen von der globalen bis zur lokalen Ebene, also von der ,Verordnung
tber CO,-Emissionen bei Neuwagen® bis zu Einfahrbeschrankungen in groBen
Stadten, (2) begrenzte Olreserven und hohe Kraftstoffpreise, (3) Nachfrageverhalten,
Image, (4) neue Geschiftsmodelle und (5) staatliche Anreizsysteme (Férderprogramme,
Modellprojekte). Kritische Faktoren auf dem Weg zur Elektromobilitit liegen demge-
geniiber in erster Linie bei den Themen Batterie (Reichweite, Kosten, Gewicht) und
Infrastruktur (Wasserstoff-Tankstellen bzw. Batterieladeinfrastruktur). Viele Branchen-
akteure und Autoexperten gehen davon aus, dass ,das Auto immer elektrischer wird“
(Bosch-Geschiftsfiihrer Bernd Bohr) bzw. sogar dass ,das Auto neu erfunden wird*
(Daimler-Vorstandvorsitzender Dieter Zetsche).

Wirkungsabschdtzung auf Betriebe und Beschdftigung

Die Wirkungsabschidtzung des Technologiewandels hin zur Elektromobilitdt auf
den Automotive-Cluster Region Stuttgart nimmt zum einen die Automobilhersteller
und ihre Zukunftskonzepte in den Fokus, zum anderen die Zulieferer und ihre
Konzepte und Reaktionen auf den Wandel. Von besonderer Bedeutung ist in diesem
Zusammenhang eine Wirkungsabschitzung auf die Beschiftigung im Automotive-
Cluster Region Stuttgart. Insgesamt wird der mittel- bis langfristige technologische
Wandel hin zu Elektromobilitit starke Auswirkungen auf Unternehmen und Beschifti-
gung in der Region Stuttgart nach sich ziehen.

Im Vergleich zum verbrennungsmotorisch betriebenen Auto benétigt ein Elektroauto
weniger Teile. Es kommt ohne Getriebe, Verbrennungsmotor, Ansaugluft- und
Abgasstrang aus, benotigt aber eine Luftfiihrung, Kiihlung, Fluidbehilter oder eine
Batterielagerung. Durch die mdogliche hdhere Bordnetzspannung riicken brake-
by-wire und steer-by-wire (also elektronisches Bremsen und Lenken) in den Fokus.
Bremshydraulik und Lenksdulenmechanik gehdren damit zu den langfristig ausster-
benden Teileumfangen. Elektrische Radnabenmotoren machen Achslagerung, Verteiler-
getriebe, Kardanwellen und Differenziale in Zukunft tiberfliissig. Alles in allem tiber-
wiegt beim Elektroauto die Zahl der ersatzlos gestrichenen Teile.
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Tabelle 1.3:  Technologische Verinderungen durch Elektromobilitat

Vom Verbrennungsmotor zum Elektroantrieb — Wie verdndert sich das Antriebssystem?

Was fallt weg?

Was wird (zumindest)
stark verandert?

Was kommt hinzu?

Verbrennungsmotor
(Motorblock, Kolben,
Dichtungen, Ventile,
Nockenwelle, Olwanne,
Olfilter, Lager, ...)
Tanksystem

Getriebe
Radaufhiangung
Kraftiibertragung
Klimaanlage, Heizung
Kiihlwasserpumpe
Warmedammung

Elektromotor (und weitere
Antriebselemente)
Batteriesystem (Akkumulator,
Batteriemanagement)
Leistungselektronik

Einspritzanlage
Kupplung
Abgasanlage
Nebenaggregate (wie
Olpumpe, Turbolader,
Lichtmaschine, ...)

Quelle: IMU-Institut Stuttgart

Elektromobilitdt bedeutet fiir die gesamte Wertschopfungskette der Automobilwirt-
schaft starke Veridnderungen. Das klassische Motorenwerk (das Verbrennungsmotoren
herstellt) muss sich genauso umorientieren wie der etablierte Zulieferer von Kolben,
Abgasanlagen, etc. Und auch der automobilorientierte Maschinenbau, der in der
Region Stuttgart besonders stark vertreten ist, steht vor groBen Herausforderungen:
In 20 Jahren missen vielleicht keine Zylinder mehr gefrist und bearbeitet oder
Kurbel- und Nockenwellen gedreht werden, beides Bereiche, in denen der regionale
Werkzeugmaschinenbau weltweit fithrend ist.

Eine entscheidende Frage fiir Produktion und damit Beschiftigung in der Region
Stuttgart ist mit der ,Industrialisierung der Elektromobilitit* verbunden. Wo werden
zukiinftig die entscheidenden Systeme wie Batterie, Elektromotor, Brennstoffzellen-
Stacks und Leistungselektronik entwickelt, wo werden sie gefertigt, wo findet die
Systemintegration statt? Welche Zulieferer konnen ihre Kernkompetenzen und ihre
Innovationsfiahigkeit auf die neuen Anforderungen und Technologien transfor-
mieren? Welche Qualifikationen sind fiir die Entwicklung und Produktion von Elektro-
fahrzeugen notwendig? Kénnen diese Qualifikationen in der Region Stuttgart bereit-
gestellt werden? Wie kénnen gute Rahmenbedingungen fiir die ,Industrialisierung der
Elektromobilitdt* in der Region Stuttgart gestaltet werden?

Es steht auBer Frage, dass sich alle Akteure im Automotive-Cluster auf den techno-
logischen Wandel einstellen miissen. Fiir die innovativen, technologisch starken
Unternehmen der Region Stuttgart sieht die Mehrheit der im Rahmen dieser Unter-
suchung befragten Experten durchaus auch Chancen, die sie nutzen kénnen. Bei

31



32

IMU & IAW

der Frage der Zukunft von Arbeitspldtzen - insbesondere in der Fertigung - stehen
bei den meisten Experten jedoch die Risiken im Vordergrund. In mittel- bis lang-
fristiger Perspektive gehen viele Experten von negativen Beschéftigungswirkungen
fur die Region aus. Dies betrifft in erster Linie die Anzahl der Arbeitsplitze (quanti-
tative Dimension) und die weitere strukturelle Verschiebung von Fertigungs- zu
Dienstleistungstitigkeiten. Aber auch die Qualitdt der Arbeit steht zur Debatte,
schon allein weil die neuen Technologien andere Anforderungsprofile fiir Facharbeit
aufweisen und auch die erforderlichen Qualifikationen, z.B. fir die Montage von
Elektromotoren, tendenziell geringer sind. Andere befragte Experten sehen zwar
einen massiven Strukturwandel auf die Region zukommen, aber kaum Probleme,
was die Beschaftigung betrifft. Sie gehen davon aus, dass die groBen Zulieferer sich
auf die technologischen Umbriiche einstellen. Vielleicht wiirden kleinere Mechanik-
Zulieferer der zweiten oder dritten Reihe wegfallen oder ihre bisherigen Kunden
verlieren; aber dafiir profitieren andere Branchen und Technologiebereiche sowie
Existenzgriindungen im Bereich der Elektromobilitat.

Regionale Projekte zur Elektromobilitdt

Das Thema ,Elektromobilitdt“ in all seinen Facetten wird immer mehr in Projekten
auf lokaler, regionaler und Landesebene aufgegriffen. Ein Beispiel fiir die lokale
Ebene ist die Forderung von Pedelecs (Fahrrider mit Elektromotor) in Stuttgart. Die
Landeshauptstadt setzt sich zum Ziel, zur internationalen Pilotstadt fiir die Nutzung
von Pedelecs zu werden. Auf Landesebene wird eine Stabsstelle Elektromobilitidt im
Staatsministerium eingerichtet. Wichtige Projekte gibt es auch auf regionaler Ebene.
Neben dem international renommierten Brennstoffzellenkongress ,,f-cell“, der bereits
zum neunten Mal stattfand, und den entsprechenden Aktivititen der Wirtschafts-
forderung Region Stuttgart sind 2009 bei bundesweiten Wettbewerben zwei Pro-
jekte zur Elektromobilitit mit regionaler Beteiligung als Sieger hervorgegangen:
+~MEREGIOmobil“ und die ,Elektromobilitits-Region Stuttgart® mit der Zielsetzung,
ein ,Schaufenster fiir zukunftsfiahige Losungen nach auBen und Katalysator fiir unter-
nehmerische Innovationen nach innen zu sein“ und damit einen ,Leitmarkt Elektro-
mobilitdt Region Stuttgart” aufzubauen.

1.2 Handlungsempfehlungen

Regional- und strukturpolitisch besteht die Herausforderung der ndchsten Jahre darin,
die Region Stuttgart als weltweit bedeutsamen Standort fiir den Fahrzeugbau zu
erhalten, indem gleichzeitig

= verbrennungsmotorbetriebene Fahrzeuge weiterentwickelt werden;
= parallel in Verfolgung mehrerer Entwicklungslinien der Umbruch zur Elektro-

mobilitat (d.h. neue Fahrzeugkonzepte und neue Mobilitdtskonzepte) vorbereitet
werden muss;
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die Voraussetzungen geschaffen werden, dass verbrennungsmotorbetriebene
und Hybridfahrzeuge und spater reine Elektrofahrzeuge unter verdnderten
Marktbedingungen wettbewerbsfahig in der Region Stuttgart produziert werden
konnen;

sich viele bisher ausschlieBlich fiir den Fahrzeugbau titige Zulieferer gefordert
sehen, ihre Produktpalette {iber das Automotive-Cluster hinaus zu erweitern, um
in anderen Markten FuB zu fassen.

Spezifisch fiir das Automotive-Cluster in der Region Stuttgart ergeben sich folgende
Herausforderungen und daraus abzuleitende Empfehlungen:

1.2.1  Zu Forschungs- und Entwicklungsstrategien

a)

b)

0

In die Weiterentwicklung von verbrennungsmotorbetriebenen Fahrzeugen sowie
Hybridfahrzeugen in Richtung auf Emissions- und Verbrauchsreduzierung sowie
Sicherheit muss von Herstellern und Zulieferern auf viele Jahre hinaus weiter
investiert werden. Die hier noch vorhandenen Entwicklungsspielrdume sind zu
nutzen, um in der gegebenen internationalen Wettbewerbssituation konkurrenz-
fahig zu bleiben.

Gleichzeitig sind in der Region, ungeachtet der Unsicherheit, welche Entwick-
lungslinien sich bei der weiteren Elektrifizierung des Antriebsstrangs am Ende
durchsetzen, Forschungspotenziale in allen Bereichen zu erhalten bzw. neu zu
schaffen, die als kritisch in Bezug auf die Einfiilhrung marktgangiger, alltags-
tauglicher Elektro- und Hybridfahrzeuge gelten. Dies bezieht sich nicht allein auf
Fahrzeugkomponenten, wie z.B. Batterie oder Achsantrieb, sondern auch auf die
damit verbundenen Verdnderungen in der Verkehrs- und Stromversorgungsinfra-
struktur sowie der Nutzung. In Folge neuer Mobilitdtskonzepte ist zu beriick-
sichtigen, dass zukiinftig unter Umstanden fiir unterschiedliche Fahrzwecke ver-
schiedene Typen von Fahrzeugen, vom sparsamen Auto mit Verbrennungsmotor
bis hin zum Fahrrad mit Elektromotor genutzt und diese gekauft, geleast oder
kurzfristig gemietet werden.

Bisher ausschlieBlich im Automotive-Cluster produzierende Zulieferer sollten sich
mit der Frage auseinandersetzen, ob und wie sie durch die Entwicklung und
Vermarktung neuer Produkte auBerhalb des Automotive-Clusters erfolgreich ihre
Abhéngigkeit verringern und ihre wirtschaftliche Basis verbreitern konnen.

1.2.2  Zur Sicherung der Innovationsfahigkeit des Automotive-Clusters

Eine wesentliche Ursache der Innovationsintensitdt und Wettbewerbsfahigkeit des
Automotive-Clusters in der Region Stuttgart besteht darin, dass in der Region die
gesamte Kompetenz und das hoch spezialisierte Wissen zur Entwicklung und zum
Bau von Fahrzeugen mit allen Komponenten vorhanden ist. Wie bereits in friiheren
Strukturberichten empfohlen, gilt es bei allen Entscheidungen zur Verlagerung
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von Entwicklungsdienstleistungen und Teileproduktionen darauf zu achten, ob
damit nicht Schlisselkompetenzen verloren gehen und damit ein Erosionsprozess
der gesamten Herstellungskette eingeleitet wird. Auf Jahre hinaus ist der Erhalt
dieses netzwerkbasierten Wissens entlang des verbrennungsmotorgetriebenen
Antriebsstrangs noch wichtige Voraussetzung fiir die Weiterentwicklung und gleich-
zeitig fur die Wettbewerbsfahigkeit von in der Region produzierten Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotoren.

Die Stirke des netzwerkbasierten Wissens entlang des verbrennungsmotorbetriebenen
Antriebsstrangs birgt — so ein Ergebnis des Schwerpunktkapitels — gleichzeitig das
Risiko, dass Forschung und Entwicklung in Richtung auf neue, elektrisch betriebene
Fahrzeuge und, damit verbunden, auf neue Mobilititskonzepte hin, nicht ausrei-
chend offen und losgelost von ,altem® Erfahrungswissen betrieben werden. Die
Herausforderung besteht darin, dass vor allem die Fahrzeughersteller und System-
zulieferer die Voraussetzungen schaffen, dass kreativ neue, ,,unkonventionelle® Fahr-
zeugkonzepte entwickelt werden konnen (,wir erfinden das Auto neu“) und parallel
dazu analysiert wird, welche Riickwirkungen damit verbunden sind. Dabei betreffen
die Riickwirkungen die traditionellen Produktionsstandorte insgesamt, die Zulieferer,
die Qualifikationsanforderungen an Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer aber auch
die regionalen Mobilitdtssysteme. Insgesamt ergibt sich aus der Parallelitidt ,Weiter-
entwicklung Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor” und ,mehrgleisige Forschung und
Entwicklung fiir die Elektromobilitdt* ein zusétzlicher, hdherer Bedarf fiir Investitionen
in Forschung und Entwicklung.

Hohere FuE-Aufwendungen stellen selbst fiir die groBen Fahrzeughersteller und die
groBen (System-)Zulieferer eine Herausforderung dar. Fiir die zweite und die weiteren
Ebenen der Unternehmen in der Zulieferkette stellt sich damit noch stéarker als in der
Vergangenheit die Frage, wie und in welchem Umfang sie am Stand der Forschung
partizipieren und eigenen Entwicklungsaufwand betreiben. In jedem Fall gewinnt die
Frage an Bedeutung, von wem und wie wird Wissen innerhalb des Clusters generiert,
an wen weitergeleitet und von wem in Innovationen umgesetzt. Die Krise hat den
Unternehmen die vorhandene Liquiditdt entzogen und entzieht sie weiter, wihrend
die Entwicklung neuer Umweltschutz- und Energiespartechniken zusétzlichen Kapital-
einsatz erfordert.

Aus den beschriebenen Herausforderungen im Zusammenhang mit der Sicherung der
Innovationsfahigkeit des Automotive-Clusters ergeben sich folgende Empfehlungen:

a) neue Formen gemeinsamer Forschung und Entwicklung zu finden, entweder in bi-
der in multilateralen Unternehmenskooperationen in gemeinsamen FuE-Zentren;

b) vorhandene Netzwerke, Kompetenzzentren und Transfereinrichtungen zu stér-
ken und dahin gehend zu tberpriifen, ob vor allem die kleinen Unternehmen
bis hin zum produktionsbezogenen Handwerk in der Zuliefererkette ausreichend
an vorhandenem und neuem Wissen partizipieren, bzw. aus welchen unterneh-
mensbezogenen oder organisationsbezogenen Griinden dies nur unzureichend
stattfindet;
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d)

e)

g)

h)

gegebenenfalls, soweit der Bedarf dazu erkennbar wird, im Bereich Elektromobi-
litdt neue Netzwerke und Kompetenzzentren zu griinden;

der Aufbau eines landesweiten, internetbasierten Technologieportals, um die
Automotive-Zulieferer fiir neue Technologien zu sensibilisieren, den Zugang
zum Wissen der offentlichen Forschungseinrichtungen zu erleichtern und die
Vernetzung der Expertise aus Industrie und Forschung zu verbessern. Basis des
Portals sollte eine einheitliche Strukturierung der Technologieangebote und
Dienstleistungen der 6ffentlichen Forschungseinrichtungen sein, die auf den
Orientierungs- und Informationsbedarf der kleineren und mittleren Betriebe
zugeschnitten ist;

dass der Innovationsrat Baden-Wiirttemberg bzw. die von ihm eingesetzten
Arbeitsgruppen sich intensiv mit den Perspektiven der mittelstandischen Auto-
motive-Zulieferer auseinandersetzt, hierzu in einen engen Austausch mit dem
regionalen Mobilitdtscluster tritt und aus dem KMU-Bereich weitere Mitglieder
gewinnt. Falls das Thema nicht an eine bestehende Strukturen angegliedert wer-
den kann, sollte die Initiierung einer zusatzlichen Arbeitsgruppe gepriift werden;

Forderprogramme mittelstandsgerecht und unbiirokratisch so zu gestalten, dass
damit auch den KMU der Zugang zu anwendungsrelevanten Programmen erleich-
tert wird;

die Ergdnzung der bisher stark projektbezogenen Forschungsforderung, zu der
vor allem die KMU nur schwer Zugang haben, durch die Einfiihrung einer
steuerlichen Forderung von Forschung und Entwicklung, die den Unternehmen
hinsichtlich Forschungsziel, -organisation und -kooperationen groBere Freiheit
einrtdumt;

eine weniger restriktive Handhabung der Kreditgewdahrung zur Finanzierung
von Innovationen. Der Zugang zu Fremdkapital muss erleichtert werden. Die
offentlichen Forderbanken sollten die Durchleitung der Forderdarlehen fiir die
Hausbanken attraktiver machen, durch héhere Margen, Globaldarlehen oder
andere Anreize. Damit konnten vor allem auch die deutlichen Probleme kleiner
und mittlerer Automobilzulieferer gemildert werden, Zugang zu geforderten
Darlehen mit niedrigen Betrdgen zu erhalten;

vorhandene Instrumente und Fordermdglichkeiten der Betriebsberatung fir
kleine und Handwerksbetriebe, z.B. die kostenfreie Kurzberatung oder das
Innovationscoaching, beizubehalten und hinsichtlich ihrer Effektivitdt zu tber-
priifen .
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1.2.3  Zur Schaffung regionaler Rahmenbedingungen fiir einen erfolg-
reichen Ubergang von der Entwicklung tiber die Produktion zum
Alltagseinsatz von Elektrofahrzeugen in der Region Stuttgart

Fiir die Frage, wo in zehn bis fiinfzehn Jahren Elektrofahrzeuge in GroBserien ge-
baut werden, ist nicht allein entscheidend, wo die technologischen Durchbriiche
gelingen. Vielmehr kommt es auch darauf an, zu zeigen, wie regionale und kom-
munale Konzepte in der Praxis funktionieren kénnen, die intelligent verschiedene
Verkehrstrager und beim Kraftfahrzeug verschiedene Fahrzeugtypen kombinieren. Die
bei der Schaffung neuer Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur, neuer Nutzungs-,
Finanzierungs- und Preiskonzepte zu bewiltigenden Probleme sind den technischen
Problemen der E-Fahrzeugentwicklung ebenbiirtig.

Im emotional besetzten Bereich der Mobilitit 1dsst sich die Einfiihrung neuer Pro-
dukte und Technologien nicht erzwingen. Zur Forderung der Akzeptanz bedarf es
daher einer engen Riickkoppelung zwischen Forschung, Entwicklung, Produktion,
Marketing auf Herstellerseite und den Einstellungen und Wiinschen der Kunden und
Nutzer. E-Mobilitdt muss begreifbar und erlebbar werden.

Empfohlen wird in diesem Zusammenhang:

a) dass Elektrofahrzeuge, soweit sie die Reife fiir einen Feldversuch erreicht haben,
in Projekten in der Region Stuttgart im Alltag erprobt, die dabei gewonnenen
Erfahrungen ausgewertet und sowohl in die Entwicklung als auch in die regio-
nale und kommunale Politik riickgekoppelt werden.

b) in der Region Stuttgart ein herstelleriibergreifendes Zentrum mit Demonstra-
tions- und Testmdglichkeiten einzurichten, in dem E-Fahrzeuge, Dienstleistungen
um die E-Mobilitat, z.B. Lade- und Tauschsysteme fiir Batterien prasentiert
und, wo mdglich, auf ihre Praxistauglichkeit hin getestet und erprobt werden
kénnen. Fiir Hersteller, Zulieferer und Forschungseinrichtungen bietet ein solches
Zentrum die Chance, ein Feedback von potenziellen Kunden bzw. Anwendern
zu bekommen und so die Nutzerfreundlichkeit ihrer Produkte zu erh6hen bzw.
Fehlentwicklungen zu vermeiden.

¢) dass die Stidte und Gemeinden und andere 6ffentliche Institutionen dazu bei-
tragen, dass Elektrofahrzeuge zunichst in Modellversuchen, danach zunehmend
im Alltag in der Region zum Einsatz kommen durch:

= die Planung und Bereitstellung von Standorten bzw. Parkflichen, an denen
die Batterien von E-Fahrzeugen aufgeladen werden kénnen;

= eine aktive Rolle der Kommunen als Stromanbieter fiir E-Mobile iber eige-
ne Stadtwerke und Netze;

= die Beschaffung von E-Fahrzeugen, die sich ja gerade fiir die meist kurzen
Strecken in Kommunen eignen;
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= den Einsatz von elektrisch angetriebenen Bussen;

= die Anpassung kommunaler und regionaler Verkehrskonzepte an steigende
E-Mobilanteile.

1.2.4 Zu Beschaftigung und Qualifikation

Kéauferinnen und Kéiufer der in der Region hergestellten Premiumfahrzeuge erwarten,
dass fiir die Bereitschaft, hohere Kaufpreise zu akzeptieren, die Fahrzeuge nicht nur
technologisch im WeltmaBstab an der Spitze stehen, sondern dass auch die Qualitat
der Verarbeitung, Zuverlassigkeit im Alltagsbetrieb, Wartungsaufwand und Service in
der Werkstatt sowie die Umweltfreundlichkeit iber den gesamten Lebenszyklus des
Fahrzeugs hinweg im nationalen und internationalen Vergleich erstklassig sind. Diese
insgesamt das Image einer Marke und damit ihre Wettbewerbsfahigkeit entscheidend
beeinflussenden Faktoren sollten neben anderen Kriterien bei Standortentscheidungen
uber die Produktion neuer Baureihen nicht in Vergessenheit geraten. Diese Qualitit
l3sst sich nach wie vor nur mit hervorragend ausgebildeten Fachkraften, Technikern,
Ingenieuren bzw. Ingenieurinnen sowie Frauen und Mannern in der Forschung errei-
chen. Dazu wird empfohlen:

a) dass in der Berufsausbildung und berufsbegleitenden Weiterbildung die Voraus-
setzungen geschaffen werden, dass weiterhin fiir die derzeitige ,konventio-
nelle“ Technologie in Fahrzeugbau und -wartung hervorragend qualifizierte
Facharbeiter und Ingenieure ausgebildet werden;

b) dass gleichzeitig Giber Lerninhalte, didaktische Konzepte und Anreize zur Weiter-
bildung die Basis dafiir gelegt wird, dass spéter die Einarbeitung in neue Techno-
logien im E-Fahrzeugbau aber auch damit verwandten Technologiebereichen
bewiltigt werden kann.
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